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Wiederum werfen wir einen kritischen Blick 
auf den grenzüberschreitenden Bahnverkehr. 
Die «Weltmeister im Bahnfahren» stellen 
nicht höhere Erwartungen an internationale 
Verbindungen als an nationale: attraktives 
Angebot im Takt, optimale Anschlüsse und 
durchgehende Tarife. Dazu Pünktlichkeit, ein 
zuverlässiger Service mit motiviertem Perso-
nal und komfortable Fahrzeuge. 
Einfach oder doch nicht? Internationale Zug-
läufe bleiben für alle Bahnen in Europa das 
ungeliebte Kind. Kapazitäten und Kosten 
zwingen den internationalen Verkehr in der 
Schweiz in den nationalen Takt. Deshalb sind 

auch hiesige Reisende täglich von dessen Un-
zulänglichkeiten betroffen. Besserung ist 
kaum in Sicht, mit Schönreden ändert sich 
nichts.
Im europäischen Fahrgastverband EPF ist der 
grenzüberschreitende Verkehr ein Dauerthe-
ma. Projekte wurden erarbeitet und den Bah-
nen unterbreitet, doch meist kommentarlos 
in die unterste Schublade verbannt. Einziger 
Erfolg: Mit den neuen Fahrgastrechten wer-
den die Entschädigungen bei Verspätungen 
deutlich erhöht. Aber Geld allein macht nicht 
glücklich – ein attraktives Angebot ohne Ver-
spätungen wäre uns lieber. 

Edwin Dutler
Präsident  
Pro Bahn Schweiz

Ce numéro nous emmène sur les voies trans-
frontalières, sur lequel nous posons un regard 
critique. Les «champions du monde des dépla-
cements en train», on le constate, n’exigent 
pas davantage aux relations internationales 
qu’aux relations nationales: une offre at-
trayante à cadence régulière, des correspon-
dances optimales et des tarifs uniques. Ainsi 
que des trains ponctuels et confortables et un 
service fiable avec des employé-e-s motivé-e-s. 
C’est simple, non?
Sur le terrain, les trains internationaux restent 
les mal-aimés de toutes les compagnies de 
chemin de fer européennes. Les capacités et 

les coûts forcent le trafic international en 
Suisse à entrer dans le moule de la cadence 
nationale. Les voyageurs en subissent quoti-
diennement les désagréments. Pas d’amélio-
rations en vue, et rien ne sert de vouloir nous 
dire le contraire.
Au sein de l’Association européenne des asso-
ciations d’usagers (EPF), le trafic transfronta-
lier n’en finit pas de faire parler de lui. Des 
projets d’amélioration ont été élaborés et 
soumis aux chemins de fer. Le plus souvent, ils 
ont fini aux oubliettes sans commentaire. Seul 
succès obtenu: une hausse considérable des 
indemnisations en cas de retards. 

Qui lanciamo uno sguardo critico sulle con-
nessioni ferroviarie transfrontaliere. I «cam-
pioni nell’uso della ferrovia» non hanno esi-
genze più alte per collegamenti internaziona-
li che non nazionali: offerte attraenti caden-
zate, coincidenze ottimali, tariffe armonizza-
te. In più puntualità, servizio affidabile con 
personale motivato e vetture confortevoli. 
Sembra semplice o no? Eppure convogli inter-
nazionali sembrano essere il figlio poco stima-
to da tutte le ferrovie in Europa.
Capacità e costi obbligano il traffico interna-
zionale inserirsi in Svizzera nel sistema caden-

zato nazionale. Perciò i suoi disguidi si fanno 
anche sentire per viaggiatori nell’interno del 
paese. Non c’è nessun miglioramento in vista, 
solo con belle parole non si cambia niente.
Soggetto permanente per la Federazione eu-
ropea passeggeri EPF è il traffico transfronta-
liero. Progetti sono stati elaborati e sottoposti 
alle ferrovie che li hanno relegati senza com-
mento nel cassetto più basso. L’unico successo 
sono gli aumenti massici di rimborsi in seguito 
a ritardi. Ma solo con i soldi non c’è felicità – 
preferiremmo un’offerta attraente senza ri-
tardi. 

Bahn: International?
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Railteam – Railjet – Easyjet
Der internationale Bahnverkehr schwankt zwischen Trauerspiel und Marketingoffensiven. Jede Bahn mit eigenem Konzept,  
erfolgsmaximiert dank Platzbewirtschaftung wie beim Flugverkehr und Punkt-zu-Punkt-Tarifen. Liberalisierung verspricht mehr 
Einzellösungen. Wenig Chancen für Reisende auf zusammenhängenden langen Bahnreisen in Europa. Umsteigen und neues  
Billett lösen – so lautet heute die Devise.

«Building the best low fare air-
line in the world – Europe No.1 
air transport network» – un-
schwer zu erkennen, zu wel-
chem Name dieser Slogan ge-
hört. «Reiseinformationen  
verbessern: Einfacher und 
schneller Zugang zu Fahrplä-
nen, zur Verfügbarkeitsabfrage 
und zum Kauf von Fahrkarten 
…» ist unter «www.railteam – 
unser Engagement» zu finden.

Railteam bummelt 
«Europas Bahnallianz fährt im 
Bummeltempo» und «Railteam, 
die Allianz der europäischen 
Hochgeschwindigkeitszüge, 
kann das Herzstück der Koope-
ration nicht verwirklichen: den 
Ticketverkauf auf einer gemein-
samen Webseite». Beides Zitate 

aus Schweizer Zeitungen Ende 
November 2009. Wer mit der 
Bahn im Hochgeschwindigkeits-
verkehr (HGV) von Brüssel via 
Köln, Basel, Milano nach Flo-
renz fahren will, gibt bald auf. 
Thalys und ICE bis Basel sind se-
parat zu buchen, durch die 
Schweiz gibt’s den Stundentakt 
und ganz finster wird’s südlich 
davon, denn Trenitalia hält sich 
vornehm ausserhalb des Rail-
teams, obschon seit Dezember 
2009 Eurostar-Italia als HGV-
Zug von Mailand nach Florenz 
und weiter bis Neapel saust.

Sonderzüglein Railjet
Die Website von Railteam ver-
spricht ab 2010 auch eine Ver-
bindung Zürich–Wien mit 230 
km/h. 

Weil die ÖBB viel zu viele Tau-
rus-Loks beschafft hat, wurde 
flugs ein spezieller Zug dazu ge-
baut, eben der Railjet. Dreiklas-
sig zwar, doch am Arlberg auf 
der einspurigen Strecke mit 
30‰ Gefälle auch nicht schnel-
ler als 70 km/h unterwegs. Mit 
den fast 90 Tonnen schweren 
Loks kann ebenso wenig bo-
genschnell gefahren werden. 
Bleibt nur zu hoffen, dass dieser 
Schienenjet pünktlicher verkeh-
ren wird als die bisherigen Eu-
rocity der ÖBB, wie der Transal-
pin, welche locker im Dreivier-
teltakt, aber sehr taktlos des 
Öftern mit drei Viertel-Stunden 
Verspätung in Zürich eingetrof-
fen sind. Der Railjet hat dafür 
deutlich weniger Plätze als die 
heutigen EC-Züge und beför-

dert auch keine Fahrräder mehr, 
dafür gibt’s die Premium-Class 
mit saftigem Aufpreis. 

Nahtlos fügt sich die Nach-
richt ein, wonach die 40-jäh-
rigen SBB-Eurofima-Erstklass-
wagen immer noch als «Abgas-
filterwagen» in den EC-Zügen 
von Zürich nach München ver-
kehren, damit durch das Allgäu 
hinauf die Klimaanlage der mo-
derneren Wagen nicht alle Ab-
gase der röhrenden Dieselloks 
einsaugt. Für die Elektrifizie-
rung dieser Linie sind die Gel
der bewilligt. Ob dereinst die 
Züge wirklich ohne Lokwechsel 
und Spitzkehre in Lindau ver-
kehren, dazu ist das letzte Wort 
wohl noch nicht gesprochen. 

Schwerpunkt

Fortsetzung auf Seite 4

Der Railjet, die österreichische Lösung für die Bahn von morgen.	�  Bild: ÖBB
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Fortsetzung von Seite 3

ICE-T tilt
Oder die Jammergeschichte der 
sich neigenden ICE-Züge zwi-
schen Zürich und Stuttgart, für 
welche das bogenschnelle Fah-
ren durch das deutsche Eisen-
bahnbundesamt nach wie vor 
nicht zugelassen ist, weshalb 
viele Anschlüsse in Stuttgart 
flöten gehen.

Andere Geschichten zu 
Bahnfahrten über Europas 
Grenzen lassen sich zuhauf auf-
zählen. Europa wächst zusam-
men, Schengen macht Grenzen 
verschwinden, aber die Bahnen 
erschweren nahtloses Reisen 
über die Grenzen je länger, je 
mehr. Trotz Lippen- und Marke-
tingbekenntnissen aus den 
Chefetagen, welche primär zur 
Konkurrenz auf der Strasse und 
in der Luft eine Alternative bie-
ten sollten. Meist behaupten 
die CEOs eher sich selbst als das 
Wohl der Kunden. Die «Staats-
bahnen» wehren sich mit Hän-
den und Füssen für ihre Mono-
pole innerhalb der Landesgren-
zen, lassen durch die landesei-
gene Fahrzeugindustrie und 
mit gütiger Mithilfe der Zulas-
sungsämter Fahrzeuge entwi-

ckeln, die zwar theoretisch frei 
durch Europa zirkulieren 
könnten, dies aber nicht tun. 
Die Steigungen der bürokra-
tischen Hürden und die mono-
zentrischen An- und Absichten 
sind schwer zu überwinden.

Service public verabschiedet
Entgegen aller Prospekte ist es 
eine Tatsache, dass sich die eu-
ropäischen Bahnen vom Service 
public für internationale Bahn-
reisen fast total verabschiedet 
haben. Das Schlimmste dabei: 
Die verantwortlichen Akteure 
der Bahnen kennen ihre eige-
nen internationalen Produkte 

kaum aus persönlicher Erfah-
rung. Auch die Vertreter von 
Railteam – Ausnahme die 
schweizerische Delegation – 
benützen zu den Sitzungen re-
gelmässig das Flugzeug, der 
Zug sei viel zu umständlich. No-
tabene trotz Freifahrscheinen 
für diese Personen.

An der letzten Jahresta-
gung des Europäischen Fahr-
gastverbandes wurden den 
Vertretern von Eurostar zwei 
Wünsche unterbreitet. Direkt-
züge zwischen London und 
weiteren europäischen Städten 
und Nachtverbindungen zwi-
schen dem Kontinent und 

Grossbritannien würden einem 
Bedürfnis entsprechen. Kommt 
nicht infrage, so die lakonische 
Antwort, denn einzig volle 
Züge zwischen ausgewählten 
Städten brächten eine gute 
Rendite.

Railteam unprofessionell
Zurück zur Webseite von Rail-
team. Im Streckenplan wird als 
schnellste Verbindung Zürich–
München die Zeit von 6 Std. 37 
Minuten angegeben. Kein 
Wunder, denn die Reise führt 
über Basel–Mannheim–Stutt-
gart. Der direkte EC via Lindau 
benötigt 4 Std. 12 Min. Die 
schnellste Verbindung Zürich–
Lyon wird mit 6 Std. 14 Minuten 
via Basel–Mulhouse offeriert; 
via Genf sind’s 4 Std. 43 Minu-
ten. Und zwischen Zürich und 
Stuttgart bietet Railteam gar 
keine Verbindungen. Wer sich 
über Eisenbahn-Banausen amü-
sieren möchte, dem bietet diese 
Webseite ein echtes Vergnü-
gen. 

Als Hauptziel wollte Rail-
team eine einheitliche Platt-
form kreieren, um alle HGV-
Züge der Mitglieder über Inter-
net buchen zu können. Fazit 
nach langjähriger Arbeit: ex-

Le succès du TGV franco-suisse
Sept lignes de chemin de fer font le lien 
entre la Suisse et la France – elles étaient 
pas moins de neuf autrefois – et des 
liaisons TGV existent sur quatre d’entre 
elles. Genève, Lausanne et Berne étaient 
les premières destinations étrangères du 
réseau à grande vitesse français, il y a 
plus de vingt-cinq ans et depuis, ce ré-
seau a été développé continuellement. 
Ce développement s’est toutefois fait au 
détriment des relations express ordinai-
res, qui ont pratiquement disparu sur les 
lignes entre la Suisse et la France, de jour 
comme de nuit. Et alors que Paris connaît 
des relations toujours plus fréquentes, 
les destinations situées sur la Côte d’Azur 
et dans le Languedoc doivent se conten-
ter d’une relation quotidienne unique.
La SNCF et les CFF ont créé ensemble la 
société Lyria il y a longtemps déjà, un mo-

dèle d’affaires qui s’est révélé judicieux. 
Dès l’été prochain, les accompagnatrices 
et les accompagnateurs de train suisses 
resteront à bord des rames jusqu’à Paris et 
ne descendront plus à Dijon comme à pré-
sent, alors que leurs collègues français 
poursuivront la route jusqu’à Zurich. Invo-
quant la rentabilité, la liaison Paris–Berne 
via Dijon ne connaîtra plus qu’un train 
direct par jour. En décembre dernier, une 
solution de remplacement a été trouvée 
in extremis pour néanmoins assurer des 
liaisons complémentaires, par la mise en 
place d’un service Regio-Express, qui ef-
fectuera la navette entre Neuchâtel et 
Frasne (horaires sur www.cff.ch). D’ici 
deux ans, un modèle identique devrait 
voir le jour à partir de Bienne et Delé-
mont, avec changement à Belfort-Montbé-
liard, pour rejoindre le TGV Rhin-Rôhne. 

La «ligne des Carpates» Bellegarde–
Bourg en Bresse est actuellement en ré-
novation, notamment grâce à l’appui fi-
nancier de la Suisse; ainsi, l’entreprise 
Furrer&Frey de Berne assure p. ex. la pose 
d’un rail conducteur dans les tunnels, sur 
le modèle qui existe dans le tunnel du 
Simplon. Ces travaux permettront de re-
lier Genève à Paris en 3 h 10 depuis dé-
cembre 2010.
Pour aller à Paris, le TGV est le moyen de 
transport rêvé! Ce slogan montre que 
des trains rapides, une offre attrayante 
et des relations fiables (sauf en cas de 
grève) permettent de recruter une clien-
tèle pour le rail dans le trafic internatio-
nal. Celles et ceux qui désirent se rendre 
à Munich, Vienne ou Florence ne peu-
vent que rêver de telles conditions (voir 
l’article principal en allemand).

ICE und TGV friedlich vereint in Paris-Est.	�  Bild: dut
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trem teuer und zu kompliziert. 
Das erstaunt wenig, denn ein 
effizientes Yield-Management 
der Plätze (maximale Belegung 
bei optimalem Preismix für das 
Unternehmen) generiert täg-
lich andere Fahrpreise, auch bei 
Eurostar. Für den Autor ergab 
es sich, dass ein einfaches Billett 
London–Paris am Sonntag 
teurer zu stehen kam als ein 
Open-date-round-trip-ticket (= 
gewöhnliches Retourbillett). 
Merke: Die Fluggesellschaften 
machen’s vor.

Nicht mehr durchgehend
Europäische Abkommen er-
möglichten einst durchgehende 
Bahnbillette von Stockholm bis 
Palermo. Im Zeichen der Libera-
lisierung und der Renditeopti-
mierung sind solche Bequem-
lichkeiten auf der Strecke ge-
blieben. Für jeden HGV-Zug 
oder jede Marketingallianz  
(siehe Artikel Seite 7) werden 
nur noch Punkt-zu-Punkttarife, 
wenn möglich an Datum und 
Zuglauf gebunden, ausgege-
ben. Zug- oder Datumwechsel 
nur gegen happigen Aufpreis 
und je nach Buchungsdatum 
bezahlt man für ein und densel-
ben Zug bis zum doppelten 

Fahrpreis. Speziell für Grup-
penreisen oder Maturaklassen 
ein äusserst mühsames Unter-
fangen. Die Carkonkurrenz 
lacht sich ins Fäustchen. Dafür 
darf man je nach Gesellschaft 
Lounges benützen, Clubmit-
glied werden oder Bahnmeilen 
sammeln.

Ende 2009 erklärte Richard 
Brown, Präsident von Railteam, 
vollmundig: «Seit der Grün-
dung unserer Allianz (2007) 
konnten wir die Reisequalität 
für unsere Fahrgäste in ganz 
Europa entscheidend verbes-
sern.» Personen, welche öfter 
per Bahn in Europa unterwegs 
sind, stellen – wohlwollend ge-
sagt – fest, dass jeder zweite bis 
dritte internationale Zug ver-
spätet ist und Anschlussbrüche 
an der Tagesordnung sind. 
Pünktlichkeit und klare Bahn-
tarife sind anscheinend keine 
Reisequalität. Vergleiche auch 
die Ankunftsbildschirme in Zü-
rich HB oder Basel SBB.

Revolutionäre Worte
Da tönt es fast revolutionär, 
wenn der SBB CEO anlässlich 
des Spatenstichs zur zweiten 
Rheinüberquerung in Basel da-
von spricht, ob wirklich alle 

Fernverkehrszüge Schweiz–
Deutschland in Basel zweimal 
anhalten müssten. Es ist offen-
sichtlich: von Basel Badischer 
Bahnhof direkt nach Zürich, 
Bern oder Luzern zu fahren, 
würde über 15 Minuten sparen. 
Mit fantasievoller Fahrplan-
Planung liesse es sich wohl ma-
chen, dass innerschweizerische 
Anschlusszüge alternierend in 
den beiden Basler Bahnhöfen 
wegfahren, schliesslich verkeh-
ren zwischen Basel und Zürich 
fünf Züge pro Stunde, wovon 
einer auch den Zürcher HB links 
liegen lässt. Kleinkariert mutet 
es an, wenn in St. Margrethen 
für die Bahnlinie Richtung Bre-
genz eine neue Rheinbrücke zu 
bauen ist, diese aber nur ein-
spurig geplant wird. Damit 
wird für die Münchner EC-Züge 
und die trinationale S-Bahn 
Bodensee-Alpenrhein gleich 
wieder ein Engpass zemen-
tiert.

Schweiz fatalistisch
Als Bahnkunden-Organisation 
wird man den Eindruck nicht 
los, dass die Bahnen heute 
grenzüberschreitend eher fata-

«Das BMVIT war 
bereits von Beginn an 
in das Projekt Railjet 
eingebunden, um 
den Fahrgästen 
Qualität und 
Sicherheit zu 
garantieren», so 
Bundesministerin 
Bures. «Ich bin 
überzeugt, dass mit 
dem Railjet viele neue 
Kunden für die 
Schiene gewonnen 
werden.» 
Pressetext ÖBB zur Inbetriebnahme 
des Railjets Wien–München im 
Dezember 2008 – BMVIT: 
Bundesministerium für Verkehr, 
Innovation und Technologie = 
Zulassungsbehörde. 

«Ich bin einfach gut 
im Führen eines 
Betriebes» – Eurostar-
Chef Richard Brown 
in der «Times» und 
«Die Ausrede von 
Richard Brown, der 
Schnee sei allzu 
pulverig gewesen, 
löste landesweit bloss 
Gelächter aus.»
Martin Alioth in der NZZ vom 
23.12.2009 nach dem Debakel 
wegen mangelnder winterisation 
der Eurostar-Züge.

Pro Bahn schlägt 
einen Ämtertausch 
vor: Frau Bundes-
ministerin als 
Qualitätsbeauftragte 
bei Eurostar und 
Richard Brown als 
Railjet-Manager, denn 
am Arlberg liegt im 
Winter sicher der 
«richtige» Schnee.Fortsetzung auf Seite 6

Eurostarzüge in London St. Pancras warten wohl den «richtigen» Schnee ab.	�  Bild: dut
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listisch statt avantgardistisch 
handeln. Diesen Vorwurf kann 
man auch der Schweiz als Bahn-
Transitland par excellence nicht 
ersparen. Immerhin liegt der 
Einnahmeanteil im internatio-
nalen Personenverkehr bei 
17%, im Gegensatz zu 3% in 
Deutschland (Der Bund 
27.11.09). Daraus wäre doch 
abzuleiten, dass sich die SBB 
(BLS,  SOB spielen international 
keine Rolle) stärker für Bahnrei-
sen über die Grenzen einsetzt. 
Sicher, die TGV nach Paris und 
die ICE stellen Lichtblicke dar. 
Doch international gibt es kei-
ne ernst zu nehmenden Züge 
mehr einer schweizerischen 
Bahn, auch wenn drei TGV-
Kompositionen von Lyria und 
die Hälfte der Ex-Cisalpino-Flot-
te mit SBB CFF FFS als Eigentü-
merin angeschrieben sind. 
Nichts geworden ist aus der An-
kündigung der SBB, bei den 
ICN-Zügen auch auslandtaug-
liche Varianten zu bauen. Sol-
che Neigezüge zwischen Zürich 
und Stuttgart, respektive Inns-
bruck, hätten sicherlich mehr 
Fahrgäste gebracht als das heu-
tige Angebot. Bei Railjet und 
Lyria geben ganz klar die Nach-

barn den Takt an. Selbst Nah-
ziele mit Hubfunktion wie Bre-
genz/Feldkirch, Mailand oder 
Lyon sind auf der Schiene nur 
mühsam erreichbar. Es bleibt zu 
hoffen, dass der TGV Bahnhof 
Montbéliard-Belfort am Kreu-
zungspunkt mit der Linie Delle–
Belfort in Meyroux mit direkten 
Zügen von Biel via Delsberg–
Pruntrut aus verbunden wird. 
Immerhin wurde am letzten 
Fahrplanwechsel der gestri-
chene TGV ab Bern in letzter 
Minute durch einen Regional-
Express Neuenburg–Frasne er-
setzt (nur im elektronischen 
Fahrplan). Hoffentlich kann 
Paul Blumenthal (Ex-Chef SBB 
Personenverkehr) in seiner neu-
en Funktion als Aufsichtsrat der 
ÖBB wenigstens in der Alpenre-
publik auf mehr Pünktlichkeit 
drängen.

Jet ohne Steuern
Zusammengefasst: Die Bahn 
wird kaum je als the best low fare 
(railway) line punkten können, 
aber als Europe No. 1 (rail) trans-
port network könnte sie dem Ziel 
viel näher sein, als sie heute ist. 
Die nationalen Eisenbahnzulas-
sungsämter, das eigene Prestige 
jeder (liberalisierten) Bahnun-
ternehmung oder übertriebene 

finanzielle Forderungen an eine 
«Partnerbahn» und oft feh-
lende Marktausrichtung verhin-
dern wohl noch einige Zeit, dass 
sich der grenzüberschreitende 
Bahnverkehr wirklich zukunfts-
gerecht entwickeln kann. Am 
5.10.09 ist im «Tages-Anzeiger» 
ein Artikel zum CIS-Debakel er-
schienen mit dem tiefgründigen 
Titel «Den Bahnen ist das Mo-
nopol wichtiger als die Kun-
den». Ein Zitat daraus: «Man 
stelle sich vor: Der Flug Zürich–
Rom der Swiss muss in Lugano-
Agno zwischenlanden. Passa-

Fortsetzung von Seite 5

giere dürfen keine aus- und 
einsteigen. Die Schweizer Flug-
zeugbesatzung wird durch eine 
italienische ersetzt.» Der Halt 
der EC-Züge (ex CIS) in Chiasso 
lässt grüssen. Erst seit kurzem 
dürfen Fahrgäste hier auch Ein- 
und Aussteigen.

International profitiert der 
Flug allerdings von einem kom-
plett falschen Anreiz. Flugben-
zin ist von allen Treibstoffzöllen 
ausgenommen. Um den globa-
len CO2-Ausstoss zu reduzieren, 
wäre diese Steuer wohl das effi-
zienteste Mittel. Eine Einfüh-
rung geht nur EU- oder welt-
weit. Dann wäre auch Easy-Jet 
mit mehr Kostenwahrheit kon-
frontiert und das Preisgefälle 
würde sich zugunsten der Bah-
nen verschieben, obwohl die-
sen Treibstoffzölle weitgehend 
erlassen werden.

Pro Bahn Schweiz und ihre 
europäischen Partnerorganisa-
tionen werden nicht lockerlas-
sen, Verbesserungen zu for-
dern. Dazu gehört auch eine 
Besteuerung des Kerosins im in-
ternationalen Flugverkehr. Hof-
fentlich gelingt’s, bevor der 
Verkehrskollaps auf der Strasse 
und in den Flughäfen nicht nur 
in der Hochsaison des Ferien-
verkehrs die Schlagzeilen be-
herrscht. Von Easytrain zu träu-
men ist nicht verboten.
Edwin Dutler / Kaspar P. Woker

EC Zürich–München mit dem Abgasfilterwagen fährt in Lindau Hbf aus.� Bild: wo

Brüssel-Midi: Thalys nach Köln und TGV aus Nizza.	�  Bild: dut
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AVE	 Alta-Velocidad-España: Normalspurige HGV-Züge 
der Renfe von Madrid aus. Dreiklassig, schnell, 
komfortabel, relativ günstig.

Cisalpino	 Tochter von Trenitalia und SBB. 2009 gescheitert.
City-Night-Line	 Gegründet als Hotelzuggesellschaft von SBB, DB, 

ÖBB. Heute nur noch Produktename von DB-Au-
tozug (Tochter der DB) für den Schlafwagenver-
kehr aus/durch Deutschland.

CIWL, Wagons-Lits	 Frühere Betreiberin von Schlaf-, Pullman-, Speise-
wagen. Französisch-belgische Gesellschaft. Heute 
nur noch Reisebüro als Carlson-WagonsLits.

Elypsos	 Spanisch-französische GIE zum Betrieb der Talgo-
Schlafwagen-Züge Barcelona–Zürich und Mai-
land. Zukunft ungewiss. Analoge Gesellschaften 
betreiben den Verkehr Paris–Barcelona/Madrid 
und Paris–Lyon–Mailand.

Eurocity, EC	 Produktename für schnelle, hochklassige Tages-
züge mit Verpflegung. Eingeführt durch die mei-
sten europäischen Bahnen als Nachfolge der TEE-
Züge. Heute eine aussterbende Spezies.

Euronight, TEN	 Produktename für (reine) Nachtzüge europäi-
scher Bahnen. Trans-Euro-Night. Hat sich nie 
durchgesetzt. Heute aussterbend.

Eurostar	 Französisch-englisch-belgische Gesellschaft für 
den Bahnverkehr Paris/Brüssel–London durch den 
Kanal-Tunnel. Die Fahrzeuge – weiterentwickelte 
TGV-Züge – gehören den Mutterbahnen.

Eurostar Italia	 Produktename für den HGV-Verkehr der Trenita-
lia mit den Zügen Freccia Rossa, Freccia Argenta. 
Punkt-zu-Punkttarife; keine Kooperation mit an-
dern Bahnen.

ICE	 Inter-City-Express. Produktename der HGV-Züge 
der DB. ICE 1 mit zwei Triebköpfen, fahren nach 
Zürich/Interlaken. ICE 3 als Triebzüge, auch mehr-
stromfähig, fahren nach Paris, Brüssel, Amster-
dam. ICE-T als Neigezüge bis Zürich, Diesel ICE-TD 
zuerst stillgelegt und jetzt nach Kopenhagen/
Aarhus unterwegs.

Lyria	 Tochter von SNCF und SBB. TGV-Verkehr ab Genf, 
Lausanne, Bern, Zürich nach Paris. Genf, Lau-
sanne, Bern waren die ersten ausländischen Ziele 
eines HGV-Verkehrs.

NTV	 Nuovo Trasporto Viaggiatori. Private italienische 
Gesellschaft für den HGV mit Beteiligung der 
SNCF. Will mit AGV-Zügen im freien Netzzugang 
zwischen Mailand und Rom Trenitalia die Stirne 
bieten.

Railjet	 Dreiklassige Zuggarnituren der ÖBB, Produkte-
name.

Railteam	 Marketingallianz europäischer Bahnen ohne Tre-
nitalia, Renfe.

TEE	 Trans-Europ-Express. 1957 gegründete Allianz 
der europäischen Bahnen (ohne ÖBB) für den 
hochklassigen, grenzüberschreitenden Bahnver-
kehr. Start mit Diesel-Triebzügen, SBB 1961 mit 
den legendären TEE II RAe. Später Züge mit Lok 
und Wagen. Nach gut 30 Jahren zugunsten der 
EC-Züge aufgelöst.

TEE-Allianz	 Kurzlebige Marketingallianz zwischen DB, SBB 
und ÖBB zur gegenseitigen Anerkennung von 
Vergünstigungen. Hat nichts zu tun mit den  
einstigen TEE-Zügen.

Thalys	 Gesellschaft für den Betrieb von TGV-Zügen zwi-
schen Paris, Brüssel, Amsterdam, Köln. Teilweise 
in Konkurrenz zu ICE.

TGV, AGV	 Train-à-Grande-Vitesse: Zug mit zwei Triebköp-
fen, entwickelt für die Schnellfahrlinie Paris–Lyon. 
Wegen der kurzen Reisezeit (2 Std.) Inneneinrich-
tung eher wie ein Vorortszug als ein Prestigezug. 
Seither sternförmiger Ausbau der TGV-Linien von 
Paris aus, inkl. Verbindungen nach Belgien, 
Grossbritannien, bald Spanien. Mit jeder Linie 
neue, komfortablere Züge. Die Dreistromzüge für 
Lausanne/Bern sind heute die langsamsten TGV-
Züge (V/max 270 km/h) und werden bald abgelöst. 
Nach Genf verkehren teilweise doppelstöckige 
TGV-Duplex. AGV sind Automotrices-à-Grande Vi-
tesse als Nachfolge des TGV. Prototypen sind un-
terwegs. Antrieb in jedem Wagen spart bei Dop-
peltraktion vier Triebköpfe ohne Sitzplätze.

Transalpin	 Produktname. Österreichische Antwort auf den 
TEE. Ab 1958 Wien–Zürich mit aufgemotzten 
zweiklassigen Vorort-Triebzügen. Später komfor-
tablere Triebzüge bis Basel, dann EC-Zug mit SBB-
Panorama-Wagen. Nach 52 Jahren verschwindet 
im Juni 2010 der Paradezug Österreich–Schweiz 
zugunsten von Railjets.

Westbahn	 Private österreichische Gesellschaft. Konkurrenz 
zu Railjet. Will ab Dezember 2011 Wien–Salzburg 
im Stundentakt bedienen. Doppelstockzüge sind 
bei Stadler im Bau. Aufsichtsratspräsident ist Be-
nedikt Weibel, Ex-SBB-CEO.

Mehr Marketing als Kundennutzen
HGV und Nachtverkehr werden oft in Koo-
peration mehrerer Bahnen betrieben. 
Tochterfirmen, Groupements d’interêt eco-
nomique (GIE), Marketingallianzen, Pro-
duktenamen, eigene Farbgebung und 
Punkt-zu-Punkt-Tarife sind die Markenzei-
chen. Die länderspezifischen Interessen 
scheinen oft schwer zu bündeln und so 

wird je nach Verbindung eine völlig andere 
Konstruktion gewählt. Kaum zum Vorteil 
der Kunden. 

Nicht jeder Allianz ist Erfolg beschie-
den, siehe Cisalpino, denn deren Züge wur-
den in der italienischen Trassenhierarchie 
keinesfalls wie ein Prestigeprodukt behan-
delt. Weitgehend der Geschichte gehören 

internationale Zugläufe an, welche von 
Land zu Land der andern Staatsbahn über-
geben werden. Von der Schweiz aus sind 
dies lediglich die EC Züge nach Brüssel und 
München. Auf derselben Ebene werden 
die ICE-Züge Deutschland–Schweiz und 
neuerdings wieder die EC nach Mailand 
betrieben.

Die Marketingfantasien für Nichteingeweihte
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Verbesserungen international möglich? 
PBS hat nachgefragt beim Verkehrsmanagement Personenverkehr SBB. Antworten von Christian Ginsig, Mediensprecher SBB.

Die Pünktlichkeit der Züge aus 
dem Ausland in die Schweiz 
scheint heute schlechter zu 
sein als vor einigen Jahren. 

Diese Aussage stimmt. In 
den letzten Jahren ist tatsäch-
lich ein Trend zu höheren Ver
spätungen bei der Grenzüber-
gabe aus dem Ausland erkenn-
bar. Einen Lichtblick gibt es je-
doch: Im Verkehr mit Italien hat 
sich die Situation seit dem Fahr-
planwechsel im Dezember 2009 
merklich verbessert.

Der mit Vorschusslorbeeren 
ausgestattete Railjet verkehrt 
nicht pünktlicher als bisher 
Transalpin & Co. aus 
Österreich. 

Die Pünktlichkeitsprobleme 
von Österreich her sind nicht 
rollmaterialbedingt. Daher hat 
auch der Railjet ähnliche Ver-
spätungswerte wie die konven-
tionellen Züge.

Trotz grossen Ankündigungen 
werden die internationalen 
Verbindungen kaum ausge-
baut – oft eher umgruppiert – 
und bringen dem Fahrgast 
keinen sichtbaren Mehrwert 
gegenüber früheren Ver-
kehrsperioden. 

Diese Wahrnehmung ist 
falsch. Die SBB ist regelmässig 
in Kontakt mit den Partner-
bahnen und das Interesse ist 
ein stetiger Ausbau des Zugs-
angebots für Schweizer  
Kunden. Folgende Angebots-
schritte sind geplant: 

Österreich: Ab Fahrplan-
wechsel Dezember 2010 wird 
das Angebot im Tagesverkehr 
von 4 auf 7 Verbindungen pro 
Tag ausgebaut.

Deutschland: Richtung 
München: Ausbau von 4 auf 6 
Tagesverbindungen per Fahr
plan 2016. Basel/Schaffhausen 
Richtung Norden: Der ICE-Ver-

kehr wurde in den letzten Jah-
ren stetig ausgebaut. Das heu-
tige Angebot ist bezüglich der 
Häufigkeit auf einem hohen 
Niveau.

Italien: Bisher geprägt von 
den Qualitätsproblemen mit 
Cisalpino. Das kurzfristige Ziel 
der SBB ist es jetzt, diesen Ver-
kehr zu stabilisieren und die 
Qualität zu verbessern. An-
schliessend soll die Anzahl Ver-

bindungen wieder ausgebaut 
werden.

Frankreich: Lausanne–Paris: 
Die Reisezeit ist seit Dezember 
2009 um 15 Min. kürzer, mit 
besseren Anschlüssen in Laus-
anne. Ab 2013 werden hier 
TGV-Züge der neuen Generati-
on von Lyria eingesetzt. Genf–
Paris: Ab Dezember 2010 wird 
das Angebot von 7 auf 9 Tages-
verbindungen, ein Jahr später 
auf 10 Verbindungen ausge-
baut. Zürich–Paris: Ausbau von 
4 respektive 5 auf 6 Tagesver-
bindungen ab Dezember 2011 
(Eröffnung TGV Rhin-Rhône). 
Gleichzeitig wird teilweise 
neues Rollmaterial TGV 2N2 
(Doppelstock 2. Generation) 
eingesetzt und die Fahrzeit um 
30 Minuten verkürzt (4 Std. ab 
Zürich und 3 Std. ab Basel).

Die eingesetzten Gefässe sind 
für den nationalen Verkehr oft 

In der Feriensaison fährt der TGV aus Paris via Lausanne bis nach Brig.� Bild: Lyria

Christian Ginsig.� Bild: SBB
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ungeeignet, weil zu klein  
dimensioniert (ETR 470, 610, 
TGV/ICE ZH-BS, Railjet). Um die 
Züge überlagert zum Taktfahr-
plan zu führen, fehlen die 
Trassen. Welches ist die Stoss-
richtung der SBB?

Die Stossrichtung bleibt, 
möglichst taktintegriert zu fah-
ren. Die Trassensituation verun-
möglicht oft das taktüberlager-
te Führen. Wo es aufgrund der 
Nachfrage nötig ist, werden 
wenn immer möglich Züge in 
Doppeltraktion eingesetzt oder 
Reisende auf Alternativverbin-
dungen gelenkt.

Bei der SBB ist kaum eine klare 
Stossrichtung zu erkennen – 
(zu) stark hängen wir von den 
ausländischen Bahnen ab. Dort 
scheint der nationale Verkehr 
genau so eine viel stärkere  
Priorität zu geniessen als der 
internationale Verkehr. 

Diese Aussage greift zu kurz. 
Wie in der Schweiz ist auch bei 
den Partnerbahnen der interna-
tionale Verkehr in das nationale 
System integriert und wird nicht 
anders behandelt als der natio-
nale Verkehr. 

Die nahe Zukunft des Italien-
verkehrs ist eigentlich pitoya-
bel. Die Auflösung von CIS und 
die Aufteilung der ETR-Flotten 
sind das Eingeständnis der 
Nichtverständigung mit den 
Nachbarn. Die Ausdünnung 
des Fahrplanes nach Mailand 
zeigt in die gleiche Richtung. 
Da sind Re-Branding der ETR 
610, die Bereitstellung der  
Dispo-Züge und die Stellung 
eines Bordmechanikers nur ein 
gut gemeinter Tropfen auf den 
heissen Stein. Die Verspätun-
gen mögen zwar abgenom-
men haben, aber eigentlich 
funktioniert die Kombination 
Tessin resp. Domodossola mit 
dem Italienverkehr nicht.  
Siehe auch die diversen publi-
zierten Verstärkungszüge nach 
Lugano und Domo.

Die Ablieferung der ETR 610 
hat sich verzögert. Dieser Um-

stand wurde in der Presse breit 
thematisiert. Für den schritt-
weisen Ausbau und eine zuver-
lässige Planung des Angebotes 
Schweiz–Italien via Gotthard, 
Lötschberg und ab Genf waren 
und sind wir auf die neuen 
Züge angewiesen. Auch für die 
SBB war die Situation wegen 
den fehlenden ETR 610 alles an-
dere als befriedigend. Wir er-
hoffen nun eine Stabilisierung 
der Planungssicherheit; der Ein-
satz der Bordmechaniker hat 
sich bewährt. 

Was kehrt die SBB vor, um zu-
künftig ein «anständiges» 
Verkehren aller internationa-
len Züge zu garantieren? Der 
Verweis auf die unterschied-
lichen Pünktlichkeitsmes-
sungen Ausland/Schweiz ist 
eine zu dünne Ausrede. 

Wir sind seitens Infrastruk-
tur und Personenverkehr in re-
gelmässigem Kontakt mit den 

Partnerbahnen und können 
Hinweise auf mögliche Verbes-
serungsmassnahmen geben. 
Seit dem Fahrplanwechsel hat 
sich die Pünktlichkeit aus Sicht 
der SBB im Verkehr mit Italien 
verbessert.

Es scheint, dass die Abstim-
mung des Verkehrsmanage-
ments zwischen Ausland und 
Schweiz früher besser funktio-
niert hat, als im Zeitalter von 
Liberalisierung/Konkurrenzie-
rung.

Die SBB arbeitet eng mit 
den Partnern zusammen. Mit 
der Schaffung des Operation 
Center Personenverkehr OCP 
steht den ausländischen Bah-
nen auch für den operativen 
Betriebsablauf ein Schweizer 
Ansprechpartner zur Verfü-
gung. Zwischen der Schweiz 
und dem Ausland gibt es keine 
Züge, welche im Rahmen der 
Liberalisierung die bestehen-

den Produkte konkurrenzieren. 
Das Verhältnis der SBB zu den 
nationalen Bahnen der Nach-
barländer ist von Kooperation 
und nicht von Konkurrenz ge-
prägt.

Wie kann die SBB Einfluss neh-
men, dass die internationalen 
Züge pünktlicher verkehren?  
In D, A, I verkehren doch die 
internen (Langstrecken-)Züge 
kaum so unpünktlich wie die-
jenigen in Richtung Richtung 
Schweiz?

Diese Aussage können wir 
nicht bestätigen: Zwar verfü-
gen wir nicht über detaillierte 
Pünktlichkeitsvergleiche im na-
tionalen Netz der Partner-
bahnen. Da aber auch dort der 
überwiegende Teil der Züge 
taktintegriert verkehrt, gehen 
wir davon aus, dass die Pünkt-
lichkeitswerte im nationalen 
und internationalen Verkehr 
ähnlich sein müssen.

Quintessenz: Billigflugtarife 
und Auto (Bequemlichkeit und 
Preis) vermögen der Bahn das 
Wasser abzugraben. Das An-
gebot im grenzüberschreiten-
den Verkehr – und vor allem 
dessen Abwicklung – vermag 
den Ansprüchen der Kund-
schaft nicht zu genügen. Da-
mit werden noch die treusten 
Bahnkunden vergrault. Auch 
die SBB scheinen kein Gegen-
rezept zu kennen, das den 
Trend umkehrt. 

Diese Aussage steht im Wi-
derspruch zu unseren Feststel-
lungen. So hat sich beispiels-
weise der Marktanteil der Bahn 
auf den Strecken Basel–Paris 
oder Genf–Paris deutlich erhöht 
und liegt heute über dem des 
Flugverkehrs. Auch auf ande-
ren Verbindungen stellen wir 
weiterhin einen Anstieg der 
Nachfrage fest. Es zeigt sich, 
dass wir dort, wo wir ein syste-
matisches, schnelles Angebot 
und flexible Preise anbieten, 
auch im internationalen Ver-
kehr durchaus konkurrenzfähig 
sind. 

ICE 1 Berlin – Interlaken kurz vor Bern.� Bild: SBB



10

In
foForum

Pro Bahn Schweiz, Nr. 1 / März 2010

Schwerpunkt

Bahntarife International
Von den Punkt-zu-Punkt-Tari-
fen war die Rede. Aber auch bei 
durchgehenden Bahntarifen 
muss man sich in Acht nehmen. 
Ein Billett von Zürich nach Frei-
burg oder Karlsruhe bietet un-
zählige Möglichkeiten. Im 
grenzüberschreitenden Ver-
kehr gelten feste Umrech-
nungskurse, die periodisch an-
gepasst werden, also bei Kauf 
in der Schweiz meist teurer sind 

als im Ausland. Dass in Basel am 
Badischen Bahnhof dasselbe 
(deutsche) Billett billiger zu 
kaufen ist als in Basel SBB, ist 
weitherum bekannt. Richtung 
Deutschland verhelfen Halb-
tax- und Generalabonnement 
bis zu 25% oder 50% Rabatt, so 
die Werbung. Je nach Verkaufs-
kanal, z. B. bei telefonischer 
oder Onlinebestellung sinkt 
aber der Rabatt bis gegen null. 

Nicht zu vergessen das Baden-
Württemberg-Ticket, welches 
nochmals billiger ist, aber nicht 
gültig im ICE. Günstigere Tarife 
gelten je für Familien und 
Kleingruppen.

Kurz und gut: Das Tarifge-
strüpp bei den Bahnen ist so un-
durchsichtig wie dasjenige im 
Flugverkehr. Da ist es leicht ver-
ständlich, dass die SBB jetzt eine 
Beratungsgebühr von CHF 5.– 

pro Billettkauf verlangt. Pro 
Bahn Schweiz ist entschieden 
gegen diese Geldmacherei, 
denn ob ich damit das güns-
tigste Ticket erhalte, bleibt ab-
solut ungewiss. Gottlob muss 
der Autofahrer nur Benzin und 
Autobahngebühren kalkulie-
ren, das ist wesentlich einfacher. 
Bahnreisen ja, aber bitte nicht 
ins Ausland – ein schlechter Slo-
gan!� wo

Schlaf gut, auch der Nachtzug ist am Einschlafen
Wagen mit Betten wurden 1850 
von den Herren Pullman in den 
USA und Nagelmakers in Bel-
gien (Wagons-Lits) erstmals 
eingesetzt. Mit dem Orient-Ex-
press und seinen Flügelzügen 
von Paris, Calais, Ostende nach 
München, Wien, Zürich/Chur, 
Lausanne, Bukarest, Belgrad, 
Konstantinopel und Warschau 
erlebte der Schlafwagen seine 
Hochblüte. Der Night-Ferry-Train 
verband London mit Paris via 
Dunkerque. Ebenso geschätzt 
waren die dunkel-blauen 
Schlafwagen zwischen Brig und 
Ostende, Schaffhausen und Ge-
nua oder Genf und Quimper. 
Zwischen Lyon und Marseille 
oder von Mailand Richtung Sü-
den folgten sich einst die Nacht-
züge praktisch im Halbstunden-
takt.

Nach dem Zweiten Welt-
krieg wurden die Liegewagen 
oder Couchettes als Günstig-
Variante erfunden. Sie erfreuten 
sich grosser Beliebtheit, speziell 
in den Badezügen an die Adria 
oder in den Gastarbeiterzügen 
(Nachtzug Zürich–Rom in Vier-
fachführung!) und in den Auto-
zügen. In Frankreich gibt’s auch 
Couchettes-Première und später 
kamen die Sleeperettes, zu 
Deutsch Liegesitze, dazu. 

Mit dem Ausbau des HGV 
kamen die Nachtzüge arg in Be-
drängnis. Die sinkenden Flugta-
rife zogen auch junge Leute mit 

bescheidenem Budget vom 
Nachtzug in die Luft. Selbst im 
Land der klassischen Nachtzü-
ge, Frankreich, begann eine 
Erosion der trains de nuit. Von 
Paris aus hat’s auf diesen Fahr-
planwechsel den ehemaligen 
reinen Schlafwagenzug Train 
Bleu erwischt, es bleibt noch 
ein einziger klassischer Nacht-
zug an die Côte d’Azur. Nach 
126 Jahren ist am 11.12.2009 
auch der letzte Nachkomme 
des legendären Orient-Express 
sang- und klanglos eingestellt 
worden, wohl weil er nur noch 
auf der unattraktiven Strecke 
Wien–Strassburg verkehrte. 

Unrentabel und lieblos
Das Geschäft mit der Nacht 
scheint unrentabel zu sein, 
wenn man sich in den Chef-
etagen der Bahnen umhört. Of-
fensichtlich, denn die Lieblosig-
keit, mit der Nachtkunden «be-
treut» werden, ist legendär. 

Rangiermanöver mitten in der 
Nacht, altes Wagenmaterial, 
schlechte Klimaanlagen, mick-
riges Frühstück und suboptima-
le Fahrpläne waren eher die 
Regel als die Ausnahme. Trotz-
dem erbringen immer wieder 
Nachtzugschaffner einen sehr 
aufmerksamen Kundendienst.

Der Anläufe für einen besse-
ren – und wohl auch einiger-
massen profitablen – Nachtver-
kehr sind zwar einige, siehe Ar-
tikel «Barfuss vom Badezimmer 
ins Bett» im InfoForum 4/09, 
und das Angebot von City-
Night-Line kann sich sehen las-
sen. Mit einem guten Marketing 
werden dort die Vorteile des 
Nachtzuges hervorgehoben. Für 
die meisten Euro-Night-Züge 
wurde dies aber sträflich ver-
nachlässigt. Da nützt die nach-
träglich gestartete Petition für 
den EN Luna, Rom–Zürich (http://
vivaeuronight.webs.com/) wohl 
wenig. Noch existieren einige 

sehr geschätzte Nachtzugver-
bindungen wie Zürich–Zagreb 
resp. Graz mit Autotransport-
wagen ab Feldkirch. Für Reisen-
de nach Slowenien oder Kroa-
tien ein ausgezeichnetes Ange-
bot. Es ist zu hoffen, dass die 
Bahnen, trotz hohen Investi- 
tionen, den Wert einer komfor-
tablen Nachtreise wieder entde-
cken oder die Nachtzüge von 
einem privaten Eisenbahnunter-
nehmen mit entsprechendem 
finanziellem Polster übernom-
men würden.

Die TGV ID Night Paris– 
Nizza oder die Nacht ICE ab 
Hamburg Richtung Süden – na-
türlich ohne Liegesessel, 
Couchettes oder Ähnlichem – 
sind da ein schlechter Ersatz. 
Offenbar scheint die nächtliche 
Nachfrage aber da zu sein. 
Schlaf gut.

Auch Minister zu spät
Mitte Dezember reiste Bundes-
rat Moritz Leuenberger me- 
dienwirksam im Nachtzug an 
die Klimakonferenz nach Ko-
penhagen. Auch wenn’s ein Ex-
trazug war und es offenbar im 
Norden stark schneite, selbst 
mit einem Verkehrsminister an 
Bord schafften es die Bahnen 
nicht, pünktlich in Kopenhagen 
einzutreffen. Dreissig Minuten 
Verspätung – so wie es sich eben 
für den internationalen Bahn-
verkehr «gehört». � wo/ks

Vom Train-Bleu zeugt nur noch das gleichnamige Restaurant im Bahnhof Paris-

Lyon.   � Bild: trbleu
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In der SBB-Zeitung 1/2010 (Personalzeitung) befasst sich der Blattmacher Heiko Meyer im Editorial mit der Pünktlichkeit von  
DB und SBB; ein greller Scheinwerfer auf den Stellenwert des internationalen Personenverkehrs. Pünktlichkeit, aber auch die 
Verlässlichkeit auf den Fahrplan bei langen Strecken gehören ins Pflichtenheft der Bahnen. Wir danken der Redaktion der SBB- 
Zeitung für die Erlaubnis zum Abdruck.

Vorsicht, eine Zugfahrt!
Meine erste Reise im 2010 be-
ginnt an einem unbedienten 
norddeutschen Provinzbahn-
hof. Acht Minuten nachdem 
der Regionalexpress hätte ab-
fahren sollen, stehen die Rei-
senden noch immer ohne Infor-
mation auf dem leeren Perron. 
Endlich bequemt sich die Laut-
sprecherstimme: «Vorsicht an 
Gleis eins, eine Zugfahrt.» Wird 
der angekündigte Zug durch-
fahren oder anhalten? Span-
nung bis zum Schluss: Er hält.

Nach der Fahrt durch eine 
malerische Schneelandschaft 
treffen wir mit zwölfminütiger 
Verspätung in Hamburg ein. 
Den ICE nach Zürich erreiche ich 
noch bequem, er fährt nahezu 
pünktlich ab. Doch obwohl der 
Schnee in Richtung Süden ab-
nimmt, häufen sich die Verspä-

tungsminuten. In Karlsruhe 
sind es bereits über 50. Die An-
schlüsse sind weg, der ICE muss 
einen Sonderhalt in Offenburg 
einlegen und endet in Basel.

Unterwegs amüsieren sich 
Schweizer Fahrgäste in meinem 
Abteil über die gleichmütig vor-
getragenen Verspätungsmel-
dungen des Zugchefs und die 
aufgeführten Gründe: «Zugfol-
gen» oder «Gleisbelegungen». 
Derartige Verzögerungen sind 
sie nicht gewohnt – bei allem 
Respekt für die im Vergleich 
zum SBB-Netz grösseren Distan-
zen der DB. Zugegeben, bei der 
Kundeninformation, besonders 
im Störungsfall, muss auch die 
SBB noch besser werden. In Sa-
chen Pünktlichkeit legt sie je-
doch seit 2007 besonders stren-
ge Massstäbe an.� Heiko Meyer

SBB pünktlicher

Jenes Editorial betrifft 
die Pünktlichkeitskam-
pagne der SBB. Deren 
Kundenpünktlichkeit – 
gewichtet nach Menge 
der Fahrgäste in 13 Kno-
tenbahnhöfen – konnte 
2009 um einen Punkt auf 
88% erhöht werden 
(max 2 Min. 59 Sek. An-
kunftsverspätung). PBS 
gratuliert zum Resultat 
und freut sich an allen 
Massnahmen, welche 
die SBB zur Verbesse-
rung einleiten. Internationale Züge sind in der Schweiz im 
Taktfahrplan durchgebunden. Mehr Druck auf die Nachbar-
bahnen in Sachen Pünktlichkeit solcher Züge wäre ange-
bracht, wie ein Vergleich auf die UIC-Fernverkehrsstatistik 
zeigt (Verspätungstoleranz 15 Minuten): SBB 98,5%, SNCF 
92%, NS 91%, FS 88%, DB 75% (!), ÖBB n.a. Liebe SBB, mache 
deinen Einfluss geltend – auch ennet der Grenze. � wo

DB: Grüner geht’s nicht … aber pünktlicher wäre schon besser.� Bild: DB
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Kein Freipass Richtung Italien
Seit Dezember 2009 betreiben 
SBB und Trenitalia den Verkehr 
Schweiz–Mailand. Für die 
Schweiz benötigt die SBB dazu 
eine Konzession, beantragt 
beim Bundesamt für Verkehr 
(BAV) für eine mehrjährige  
Dauer. Bisher war Cisalpino de-
ren Inhaberin. Seit dem Wechsel 
dieser Verkehrsleistungen ist 
tatsächlich eine Verbesserung 
der Qualität und der Fahr-
planstabilität vor allem in Rich-
tung Süden zu verzeichnen. 

Pro Bahn Schweiz aner-
kennt die unternommenen An-
strengungen, fordert jedoch 
weitere Verbesserungen: Zu-
verlässigkeit weiter ausbauen 
und die einstigen Direktverbin-
dungen nach Rom, Ligurien 
und in die Toskana wieder auf-
nehmen. Zudem ist zwischen 
dem Tessin und Mailand ein 
Stundentakt mit Schnellverbin-
dungen einzurichten (siehe 

auch Artikel «Ticino trasporto 
pubblico 2010», Seite 18).

Da in der Konzession auch 
die Anzahl der Taktverbin-
dungen festgelegt wird, soll auf 
die SBB der Druck, weitere Ver-
besserungen sicherzustellen, 
aufrechterhalten werden. Des-
halb soll das BAV die Konzes- 
sion für den Italien-Verkehr 
nach Italien auf drei Jahre befri-
sten. Eine Ausdehnung kommt 
nur infrage, wenn klare Fort-
schritte im IC/IR-Verkehr über 
den Gotthard und Simplon zu 
erkennen sind. Die Konzession 
für die italienischen Strecken – 
und damit die Ausdehnung des 
Angebotes weiter als Mailand – 
ist Sache der dortigen Behör-
den. Das Gotthard-Komitee, in 
dem 13 Kantone zusammenge-
schlossen sind, hat eine ähn-
liche Forderung publiziert. Die-
ser Forderung schliesst sich Pro 
Bahn an.� ks

Titeln «Tages-Anzeiger»/«Der Bund» am 
23. Januar 2010 eine breite Reportage 
über die neue Jet-Verbindung Wien–Zü-
rich. Dem kann Pro Bahn Schweiz nur 
beipflichten. Das Ding wurde offensicht-
lich nur in Marketingagenturen konzi-
piert und die Bedürfnisse von Langstre-
ckenreisenden (Donau–Limmat 8 Stun-
den) wurden völlig ausser Acht gelassen. 
Bistro statt Speisewagen, 2. Klasse ärger 
als Economy im Billigflieger mit harten, 
unverstellbaren Sitzen ohne Beinfreiheit 
und in der Premium Sitzanordnung so, 
dass Fensterstützen die Aussicht ver-

schneiden, dafür mit lieblosem oder feh-
lendem Service, alles verbunden mit dau-
ernden Verspätungen bei gleichzeitigem 
Versprechen von Hochgeschwindigkeit. 
Westlich von Salzburg geht’s garantiert 
nirgends schneller als 160 km/h und über 
den Arlberg mit 60 km/h. Das Ganze zu 
Globalpreisen und Ausschluss von Velos 
– Inn-/Donauradweg ab St. Moritz bis 
Wien lässt grüssen –, aber garantiert 
teurer als mit dem Airjet. Da kann man 
nur von einem Flop sprechen. Ähnliche 
Kommentare kommen von Pro Bahn 
Vorarlberg und Österreich.

Wann begreifen dies die selbstherrlichen 
Bahnmanager, welche inklusive kaum 
erhältlicher Schnäppchenpreise alle 
Mühsale des Flugverkehrs kopieren, und 
bringen wieder zuverlässige, bequeme 
Züge auf die Schienen, die zudem exakt 
nach Fahrplan verkehren und dies zu 
klaren Preisen? Das bleibt vorläufig ein 
Wunschdenken. 

Ins Ausland mit der Bahn 
Gestern: Prendi il Cisalpino? Sei matto! 
Heute: FoarnS’ mit‘m Rääil-Dschett? 
SanS’ deppert! Leider. � pbs

«Railjet schon bald wie Cisalpino»

K
o

m
m
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n
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r

Genève Cornavin, 10 février 2010, à 16 h 30
Affiché sur l’écran «Arrivée»
Sont annoncés avec du retard:

Paris-Lyon	 TGV 6573 	 16.35	   8 minutes 
Milan–Lausanne	 EC 34 		  16.18	 25 minutes 
Lyon-Part Dieu	 TER 96528 	 16.57	 25 minutes

Les trains en provenance des gares suisses circulent selon  
horaire.

Sans paroles ...

Dank Verspätung auf demselben Bild, EC 34 und TGV 6573.� Bild: wo
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Bahnhof-Patenschaft, ein Beitrag zur Prävention
Der öffentliche Raum ist kein rechtsfreier Raum. Das ist immer wieder zu unterstreichen, aber leider nicht allen klar.  
Das Programm RailFair schafft Abhilfe in Ergänzung zu Zugbegleitung und Bahnpolizei.

Bahnhöfe sollen Visitenkarten 
der Städte und Ortschaften 
sein. Sie sind nicht nur Orte für 
die Mobilität der Gesellschaft, 
sondern auch Teil des sozialen 
Lebens. Menschen sollen sich 
hier jederzeit wohl fühlen. Die 
zunehmende Anonymisierung 
der Gesellschaft, mangelnde Zi-
vilcourage und übermässiger 
Alkohol- und Drogenkonsum 
sind massgebliche Gründe, wa-
rum auch die Bahnen nicht vor 
Gewalt und Vandalismus ver-
schont bleiben. Bahnhöfe und 
Züge werden vermehrt Schau-
plätze von strafbaren Hand-
lungen. 

Das fünfteilige Präventions-
programm «RailFair» soll die-
sem Trend Einhalt gebieten. 

Schülerbegleitung
Ausgebildete Schüler markie-
ren auf ihrem Schulweg in Zü-
gen und Bussen Präsenz und 
motivieren ihre Mitschüler 
durch das persönliche Vorbild 
für ein anständiges Beneh-
men.

Grands frères als Perspektive
Stellenlose zwischen 18 und 40 
werden zu «grands frères / 
grandes sœurs» ausgebildet. 
Sie helfen, Konfliktsituationen 
in Bus und Bahn zu entschär-
fen, und sensibilisieren Kunden 
für korrektes Verhalten.

Präventionsassistenz
Diese fest angestellten Mitar-
beitenden gehören zum Zen-
trum für Gewaltprävention der 
Bahnpolizei. Mit ihrer Präsenz 
sollen Konflikte vermieden 
werden und sie vermitteln in 
kritischen Situationen.

Fanbegleitung
Die «Fanbegleiter», gestellt 
vom Verein Fanarbeit Schweiz 
und den Fussballclubs, beglei-
ten Extrazüge zu Fussballspie-
len. Dank ihrer Mediation soll 
dem Hooliganism auf dem Zug 
die Spitze gebrochen werden.

Bahnhofpatenschaft
Bahnhofpaten setzen sich dort 
als Freiwillige nach dem Motto 

«hinsehen statt wegschauen» 
für ein gutes Klima ein. 

Das oberste Gebot dieses 
Projektes heisst Prävention, 
nach dem Motto «sicher fair». 
Es geht um die Steigerung des 
subjektiven Sicherheitsgefühls 
und Förderung von sozialer 
Verantwortung und Zivilcou-
rage. Negative Vorkommnisse 
in Bahnhöfen veranlassten Be-
hörden und Bahnhofbetreiber, 
Lösungen zu suchen. Die SBB 
hat bisher zehn Bahnhofpaten-
schaften auf Antrag von Ge-
meinden oder Städten einge-
führt. Das Modell stammt aus 
Nordrhein-Westfalen. In Thun 
als erstem Bahnhof stehen Pa-
ten seit 2005 erfolgreich im Ein-
satz. Hingesehen statt wegge-
schaut wird auch in Aigle, Re-
nens, Yverdon, Bern, Liestal, 
Rüti ZH, Pfäffikon SZ, Frauen-
feld und Buchs SG.

Eine konzentrierte Ausbil-
dung beim Roten Kreuz (Kom-
munikation, Konflikttraining) 
und vor Ort bei den Transport-

unternehmen (Eigenheiten des 
Betriebs, Objektschutz, Szenen-
kenntnisse) befähigen die 16 
Bahnhofpaten in Bern für ihre 
anspruchsvolle Aufgabe. Sie 
sind für SBB, BLS, aber auch im 
Postautobahnhof oder beim 
RBS im Untergrundbahnhof, 
sowie für die Stadt unterwegs. 
Im Notfall können sie auf die 
Hilfe der Polizei und der Bahn-
organe zählen.

Pro Bahn Schweiz begrüsst 
den Einsatz von Bahnhofpaten 
als Beitrag zur Prävention. Die 
lokalen Behörden bleiben ge-
fordert, klare Sicherheitsdisposi-
tive für die Bahnhöfe aufzustel-
len, denn zum Perimeter «Bahn-
hof» gehören auch Bahnhof-
platz und die weitere Umgebung. 
Ende Januar 2010 zog die SBB in 
Bern eine positive Bilanz. Nach-
dem Paten vorwiegend im hel-
fenden Sinne tätig sind, ist das 
Programm auch politisch nicht 
mehr umstritten. 

Weitere Paten sind gesucht; 
Infos: railfair@sbb.ch oder Tel. 
051 220 38 90. � Hans Rothen

Bern: Bahnhofpaten helfen beim (Hoch-)Einstieg zum ICE oder patrouillieren beim Postauto.        � Bilder: hr
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Treue Kunden extrem zur Kasse bitten… 
… so das neueste Motto der 
Bahnen in Zusammenhang mit 
den vorgeschlagenen Preiserhö-
hungen des Verbandes öffent-
licher Verkehr. Ausgerechnet 
treue Kunden – beispielsweise 
Inhaber eines zwei Jahre gül-
tigen Halbtaxabonnements – 
müssen künftig fünfzig Franken 
oder 20% mehr für ein neues 
Abonnement bezahlen. Beim 
einjährigen Halbtax-Abo macht 
der Aufschlag nur noch 10% 
aus. Fährt eine Bahnkundin noch 
seltener, beträgt der Aufschlag 
für ein gewöhnliches Billett im 
Durchschnitt 3,4%. Mit andern 
Worten: Je weniger man Bahn 
fährt, desto besser.

Diese Haltung ist schwer ver-
ständlich. Wir anerkennen, dass 

die Preise angepasst werden 
müssen. Dass aber ausgerechnet 
die Stammkunden überdurch-
schnittlich belastet werden, ist 
schlechter Stil. Kommt dazu, 
dass auch die Tageskarten und 
die beliebten Tageskarten Ge-
meinde verteuert, die Gültigkeit 
aber eingeschränkt werden. Die 
neuen Bestimmungen der Ta-
geskarten sind misslungen und 
kundenunfreundlich.

Mehr Zuverlässigkeit
Pro Bahn Schweiz hat diese 
Meinung den Verantwortlichen 
zur Kenntnis gebracht und in 
den Medien veröffentlicht. Es 
bleibt die Hoffnung, dass die 
von den Transportunterneh-
men versprochenen Sicher-

heitsmassnahmen, die Moder-
nisierung des Rollmaterials und 
die nötigen Fahrplanverdich-
tungen im vorgesehenen Um-
fang zeitgerecht realisiert wer-

den können. Nur damit erhal-
ten die Kundinnen und Kunden 
einen angemessenen Gegen-
wert für die deutlich höheren 
Billettkosten.� ks

An diesem Schalter werden keine Kunden mehr zur Kasse gebeten.� Bild: wo
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Reisen hinter (Raster) Gittern?

«Jägermeister®»-Triebzüge 
gab es nur in Deutschland.  
Solch auffällige Werbefahr-
zeuge waren unter diesem Na-
men auch in der Schweiz be-
kannt. Hierzulande wirkte das 
eher fremd, bis die schnittigen 
Lok 2000 (Re 460) als Werbeträ-
ger unterwegs waren. Sei dies 
für Danzas, Zürich Versiche-
rung, TCS (ja das gibt’s!) oder 
neuestens als Klima-Lok, wel-
che Bundesrat Leuenbergers 
Sonderzug nach Kopenhagen 
bis Basel ziehen durfte.

Städtische Verkehrsbetriebe 
schmückten ihre Fahrzeuge 
schon lange mit Werbetafeln, 
meist nur an den Dachkanten. 
Neuerdings aber auch als Ganz-
Werbung, quer über das Fahr-
zeug. Genfer Trams bieten viel-
fältigen Anschauungsunter-
richt. Die Fahrgäste haben dann 
das zweifelhafte Vergnügen, 
die Aussicht via Rasterpunkte 
(notwendig für die Plakatge-
staltung) zu «geniessen».

Auch die Zürcher S- Bahn ist 
mit Werbeslogans unterwegs; 
neustens: «Ich bin auch eine 
Seilbahn» – auch wenn es ein 
Zug ist. Bisher waren diese Wer-

beslogans im Grossen und 
Ganzen  entweder an der Loko-
motive oder so an den Wagen 
angebracht, das sie nicht stö-
rend wirkten. 

Neuerdings werden nun – 
wie bei einzelnen städtischen 
Verkehrsbetrieben –, ganze 
Wagenwände mit Sujets gestal-
tet. Von aussen her wirkt dies je 
nach Situation recht anspre-
chend. Auch beim österrei-
chischen Railjet behindert ein 
solcher Schriftzug die Aussicht 
aus einzelnen Fenstern. Gerade 
diese Strecke ist landschaftlich 
sehr abwechslungsreich. Muss 
deshalb die Aussicht einge-
schränkt werden?

Die Antwort lautet Nein, 
denn die Reisenden haben ein 
Anrecht darauf, die vorbeizie-
hende Landschaft ohne Ein-
schränkung zu geniessen. Der 
direkte menschliche Blick ist im-
mer noch viel besser als die Aus-
sicht via Rasterpunkte einer Re-
klame. Deshalb die Forderung: 
Reklame ja – sie bringt schliess-
lich Zusatzeinnahmen –, aber 
bitte damit nicht Fenster voll-
pflastern. Werber sollten auch 
hier kreativer sein.� ks

Weltmeister punkto verklebter Aussicht sind die Trams in Genf.� Bilder: wo

Gutes Beispiel für Vollwerbung – eine Lok der SOB.� Bild: SOB

Wird den Fahrgästen die Aussicht genommen, sollten wenigstens die Werbeeinnahmen steigen.
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Salü RhB!
Romanisch bedeutet Salü oder Grüezi Allegra und die Anlehnung an allegro – schnell – in der Musik erlaubt die Feststellung: 
Schnell und kräftig werden sie sein, die neuen Allegra-Zweistrom-Triebzüge der RhB.

Am 14. Oktober 2009 war es so-
weit: Aus feinem Nebel, in An-
wesenheit von zwei Taufpaten, 
einer Ge 6/6 I, dem berühmten 
Rhätischen Krokodil, und einer 
Ge 4/4 III, der Lokomotive 2000 
der Rhätischen Bahn, fand der 
erste Triebzug Allegra den Weg 
aus den Hallen von Stadler Al-
tenrhein zum Depot Landquart, 
wo er feierlich empfangen wur-
de. Er ist der erste von 15 Zügen, 
die auf der Bernina- und der 
Arosa-Linie sowie zwischen 
Landquart und Davos einge-
setzt werden. Fünf weitere 
Triebzüge dieses Typs sind für 
den Agglomerationsverkehr 
von Chur bestellt, was ein Auf-
tragsvolumen von 200 Millio-
nen Franken ausmacht. 2012/13 
sollen 35 bis 40 Wagen für den 
Albulaverkehr dazukommen. 
Damit verjüngt die RhB ihr Roll-
material massiv. Mittlerweile 
läuft die Erprobung und schon 
bald ziehen die Allegra direkte 
Züge von Chur bis Tirano.

Kraftpaket und Komfort
Die dreiteiligen Allegra-Trieb-
züge haben ein ausgezeichne-
tes Beschleunigungsvermögen, 
das um 30% höher ist als bei der 
Hochleistungslok Ge 4/4 III. Sie 
sind zwar nicht so stark wie die-
se mit ihren 3200 kW, erreichen 
aber immerhin 2600 kW. Dank 
Niederflur bietet der Zwischen-
wagen einen bequemen und 
behindertengerechten Einstieg, 

ein (leider nur eines!) behinder-
tengerechtes WC, Abstellflä-
chen für Kinderwagen und Ski 
oder Gepäck. Der Zug ist klima-
tisiert, die Fenster sind gross 
und die Ablageflächen ober-
halb der Sitze bieten Platz für 
einen Aktenrucksack. Die Sitz-
abstände sind in beiden Klassen 
grosszügig bemessen und auf 
geschickte Art sind Abfallkörbe 
eingebaut. Elemente des Innen-

design nehmen die lokale Bau-
kultur auf. Als moderne Inter-
pretation traditioneller Holz-
bauweise zieht sich die Oberflä-
che «Vrin» linear durch den 
ganzen Zug, unterbrochen von 
den Apparatekästen, die durch 
die Oberfläche «Vals» als unre-
gelmässig geschichtete Mono-
lithen erscheinen. Damit ent-
bieten sie den Reisenden ein 
herzliches Grüezi – oder eben 
ein Allegra und garantieren für 
eine angenehme Reise. 

Ausrangiert
Diese Aussage wird in den  
nächsten Jahren auf 130 zum 
Teil über 60-jährige Wagen und 
30 ebenso alte Triebfahrzeuge 
zutreffen. Zum einen ist das 
Verschwinden dieser Fahrzeug-
vielfalt zu bedauern, zum an-
dern rüstet sich dafür die RhB 
mit modernen niederflurigen 
Fahrzeugen effizient und kun-
denbezogen für die Zukunft.�
� Kurt Schreiber

Allegra für den ersten Allegra der RhB in Landquart.� Bild: Fretz

Auf Probefahrt im neuen Bahnhof Scuol.� Bild: RhB
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Gelungenes Projekt: neuer Bahnhof Scuol-Tarasp

Blenden wir zurück: Es zeigte 
sich bald, dass die dringende 
Sanierung des Tasna-Tunnels 
nur mit einer totalen Strecken-
sperrung zeitgerecht durchge-
führt werden konnte. Die RhB 
ergriff die Gelegenheit, den ge-
planten Umbau des Bahnhofs 
Scuol-Tarasp auf diese «bahn-
lose» Zeit vorzuziehen. Der 
Zeitplan war ehrgeizig und er-
forderte eine minutiöse Pla-
nung. Ab Ostern gab es zwi-
schen Ardez und Scuol nur den  
Schienenersatzverkehr mit dem 
Postauto. Der unbediente 
Bahnhof Ardez wurde zur be-
dienten Endstation, das Perso-
nal vom Bahnhof Scuol-Tarasp 
arbeitete in einem Container. 
Der Schienenersatzverkehr 
funktionierte während des 
Sommers recht gut, auch wenn 
es für die Feriengäste mit dem 
umfangreichen Gepäck doch 
etwas mühsam war. Umso mehr 
freute sich jedermann auf den 
neuen Bahnhof Scuol-Tarasp. 

Eintreten statt Einsteigen 
Zwischen Scuol und Pontresina 
verkehren Pendelzüge. Die Lok 
muss nicht mehr ans andere  
Zugende rangiert werden. Da-
durch konnte das Gleis 1 zum 
Stumpengleis umfunktioniert 
und ein Zwischenperron gebaut 
werden, welcher einen ebenen 
Zugang von Postauto und 
Bahnhofplatz auch zu den fast 
gleichzeitig bereitstehenden 
Zügen Richtung Landquart er-
möglicht. Die Höhe des Perrons 
erspart  bei den (noch wenigen) 
Niederflurwagen der RhB auch 
gleich das Einsteigen – Eintre-
ten ist Trumpf. 

Obwohl die Gondelbahn 
nach Motta-Naluns gleich ne-
ben dem Bahnhof liegt, war bis-
her für Skisportler mit ihrer um-
fangreichen Ausrüstung viel 

Treppensteigen gefragt. Der so-
genannte «Tiroler-Stumpen», 
die nie gebaute Fortsetzung 
der Bahn nach Landeck, ver-
sperrte den direkten Zugang. 
Mit der Sanierung der Perron-
anlagen konnte auch hier ein 
ebener Zugang geschaffen wer-
den. Bleibt zu erwähnen, dass 
am 11. Dezember mit einem 
grossen Publikumsfest nicht nur 
der Bahnhof, sondern auch eine 
futuristische neue Gondelbahn 
eingeweiht werden konnte. 

Clever statt zu schlank
Bei solchen Bahnhofumbauten 
zwingen die Finanzen meist zu 
einer schlanken, wenn nicht 
ausgehungerten Infrastruktur. 
Nicht so in Scuol. Für Verstär-
kungswagen in der Hochsaison 
und spätere Ausbauten bleibt 
genügend Platz. Sogar der von 
Nostalgiefans befürchtete Ab-
bruch der Drehscheibe blieb 
aus. Damit ist sicher, dass auch 
zukünftig die beliebten Nostal-
gie-Dampfzüge wieder ins Un-
terengadin verkehren können. 
Bravo RhB.

Ausflugstipp
Thermalbad und Nationalpark 
lohnten schon lange eine Reise 
nach Scuol. Winter- und Som-
merwanderungen auf der Son-
nenterrasse von Motta-Naluns 
sind dank der neuen Gondel-
bahn noch leichter zu errei-
chen. 

An dieser Stelle wurde auch 
schon über die Anstrengungen 
von Tourismus- und öV-Kreisen 
Graubündens berichtet, die 
Verbindungen Richtung Südti-
rol zu intensivieren. Dies trägt 
Früchte, jetzt gibt’s zwei Vari-
anten. Neu verkehrt das Post-
auto im Zweistundentakt von 
Scuol nach Nauders. Weiter 
geht’s mit dem Bus über den 

Reschenpass nach Mals, wo die 
Vinschgerbahn Richtung Me-
ran wartet oder gleich wieder 
ins Postauto nach Müstair und 
über den Ofenpass nach Zernez 
umgestiegen werden kann. 
Eine tolle Rundreise. Bis Nau-
ders und ab Mals sind GA und 
Halbtax-Abo gültig. 

Edith Dutler

Der 23. November 2009 war für die Bewohnerinnen und Bewohner von Scuol ein Freudentag. Die beiden Projekte, neue  
Perrons und Publikumsanlagen im Bahnof Scuol sowie die Sanierung des Tasna-Tunnels, des drittlängsten auf dem Netz der 
RhB, konnten nach sechs Monaten abgeschlossen werden. Damit ist diese attraktive Ferienregion wieder ohne Umsteigen  
aufs Postauto zu erreichen.

Scuol Tarasp: 

Der Perron, genügend lang, ge-

deckt und ebenerdig.	Neuer Bahn-

hof – neuer Zug im Januar 2010.�  

Bilder: RhB
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Ticino: Trasporto pubblico 2010  
successi e rivendicazioni
La liquidazione di Cisalpino non 
ha certo risolto i problemi del 
traffico passeggeri sulla tratta 
ferroviaria del Gottardo. Anzi 
con il nuovo orario 2010 la situa-
zione è ulteriormente peggiora-
ta per quanto riguarda le rela-
zioni su Milano. Non c’era da 
attendersi di meglio. Il problema 
non era la società Cisalpino ma 
lo scarso, se non inesistente, in-
teresse di Trenitalia per la tratta 
Milano–Chiasso. Trenitalia sta 
concentrando gli sforzi – con 
successo bisogna riconoscere – 
sulle relazioni ad alta velocità. 
Preso atto di ciò, noi dell’ASTUTI 
riteniamo che bisogna a questo 
punto stabilire quali sono gli in-
teressi degli utenti ticinesi per 
tentare di ottenere il meglio 
possibile da questa insoddisfa-
cente situazione.

IR per Milano:  
frequenza oraria
Riteniamo ragionevole pretende-
re una frequenza oraria di EC su 
Milano Centrale, soprattutto la 
reintroduzione delle relazioni IR 
Ticino–Milano al mattino presto e 
alla sera tardi. Milano è uno dei 
poli, insieme a Zurigo, intorno a 
cui gravita l’economia e la cultura 
ticinese. Devono essere fatte 
pressioni su rete Ferroviaria Ita-
liana per ottenere le necessarie 
tracce sul percorso Chiasso–Mila-
no. Se Trenitalia non è interessata 
a queste relazioni, FFS deve insi-
stere per poterle gestire in prima 
persona, pretendendo l’applica-
zione, appena ciò diverrà possibi-
le, del libero accesso alla rete fer-
roviaria come succede in altri pa-
esi. Ciò è nell’interesse stesso di 
Trenitalia, in fin dei conti i treni 
dalla Svizzera a Milano portano 
passeggeri ai suoi Eurostar.
 
ICN da Chiasso invece  
di Lugano
Le relazioni ICN hanno dato pro-
va della loro affidabilità, soppe-

rendo alle magagne dei Cisalpi-
ni a più riprese nel corso del 
2009, e hanno riscosso successo 
presso la clientela. Riteniamo, 
che queste composizioni debba-
no essere fatte proseguire tutte 
fino a Chiasso, con fermata a 
Mendrisio. Anche il Mendrisiot-
to ha diritto a quello che è or-
mai diventato lo standard sviz-
zero in fatto di trasporti pubbli-
ci: un orario cadenzato a fre-
quenza oraria.

TiLo: successo intermediario
TiLo rappresenta un successo 
delle ferrovie in Ticino, treni a 

cadenza semioraria, comodi e 
silenziosi: un vero salto di qua-
lità rispetto al passato. Purtrop-
po in Lombardia è stato un flop, 
sempre per l’assenza di interes-
se di Trenitalia e delle autorità 
regionali. Anche in questo caso 
si debbono stabilire delle prio-
rità. 

Una rete di treni suburbani 
serve soprattutto ai pendolari. 
Ora, la quota di pendolari dal 
Ticino su Milano è certamente 
inferiore al numero di frontalie-
ri italiani che si recano in Ticino. 
Le composizioni TiLo dovrebbe-
ro perciò essere impiegate piut-

tosto per questa fascia di clien-
tela, ampliando la rete di rela-
zioni sulla o garantendo coinci-
denze snelle con la fascia di 
frontiera della Regione Insubri-
ca, cercando eventualmente si-
nergie anche con le Ferrovie 
Milano Nord.

Le relazioni regionali dal Ti-
cino su Milano dovrebbero, se 
del caso, servire ai Ticinesi che si 
recano per studio o lavoro a Mi-
lano, evitando quindi di ferma-
re in tutte le stazioni. A partire 
da Chiasso potrebbero seguire 
un tracciato da Interregio, fer-
mandosi solo nelle stazioni prin-
cipali come Como, Seregno, 
Monza e (nuovo) Milano Greco 
Pirelli, importante polo univer-
sitario e stazione di interscam-
bio dei trasporti urbani.

Corsie preferenziali 
Il trasporto pubblico può avere 
successo a lungo termine solo se 
tutti i vettori funzionano ade-
guatamente. L’integrazione tra 
FFS, FLP, FART, Autopostale, ecc. 
è ormai collaudata e riteniamo 
funzioni adeguatamente. Resta 
carente l’informazione in meri-
to, soprattutto alle stazioni 
principali, con chiare cartine.

Margini di miglioramento 
esistono nelle reti di bus urbani, 
soprattutto a Lugano. Troppo 
spesso gli autobus restano in-
trappolati nel traffico privato in 
seguito alla mancanza di per-
corsi privilegiati adeguati. Le 
corsie preferenziali per gli auto-
bus sono insufficienti e manca-
no proprio dove più servirebbe-
ro. Le misure di promozione del 
trasporto pubblico hanno rag-
giunto i propri limiti. Bisogna 
cominciare a prendere in consi-
derazione vere e proprie misure 
di penalizzazione del traffico 
privato se si vogliono deconge-
stionare le strade.

� Giovanni Ruggia
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Finalmente: treni regionali varcando la frontiera a Chiasso. � Fotos: wo
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Die Welle zum Umsteigen
Endlich: Nach 40 Jahren Planen und Duellieren hat am Bahnhof Dornach-Arlesheim ein zeitgemässer öV-Knotenpunkt den  
verblichenen Charme des heruntergekommenen Landbahnhofs abgelöst. Ein Quantensprung.

Bei Regen war bisher Rennen 
angesagt. Tram- und Bushalte-
stellen waren über den ganzen 
Platz verstreut, Unterstände 
oder Wartehallen Luxus. Alles 
provisorisch, obwohl immer 
mehr Busse diesen Bahnhof als 
Ziel ansteuerten. Jetzt finden 
sich S-Bahn, Tram, Busse und 
Postautos an dieser wichtigsten 
öV-Drehscheibe im Birseck, der 
Grenzregion zwischen Basel-
land und Solothurn, unter einer 
«perfekten Welle» ein, wie die 
«Basler Zeitung» schreibt. Eben-
erdig und trockenen Fusses 
kann zwischen allen Verkehrs-
mitteln umgestiegen werden – 
einzig für die S-Bahn Richtung 
Laufen–Delsberg ist die Unter-
führung zu benützen.

Die Tickets aus den grünen 
TNW-Automaten sind schon 
lange für alle Verkehrsmittel 

gültig. Jetzt hofft man auf wei-
tere Fahrplanverdichtungen,  
z. B. den Viertelstundentakt 
auf der S-Bahn und weiteren 
Buslinien und bis Mitte näch-
sten Jahres wird noch die Tram-
linie 10 hier auf Doppelspur 
ausgebaut. Platz sei vorhan-
den. Noch besser wären Schnell-
zugshalte, so die Verantwort-
lichen an der Einweihungsfeier. 
Bleibt zu hoffen, dass die SBB 

dazu genügend lange Perrons 
gebaut hat.

Die Anschlüsse in Dornach 
sind offensichtlich so optimiert 
worden, dass der bestehende 
Kiosk genügt, um die Warte-
zeiten zu überbrücken. Vorläu-
fig gibt’s hier weder Verkaufs- 
noch Gastronomieangebote, 
was für einen Regionalbahnhof 
dieser Bedeutung heute die Re-
gel ist. Abhilfe solle eine Über-

bauung gegenüber schaffen. 
Jedenfalls ist der Schalter noch 
mit Bahnpersonal bedient.

Pro Bahn Nordwestschweiz 
ist erfreut, dass es gelungen ist, 
in Zusammenarbeit zwischen 
zwei Kantonen, Bund und drei 
Transportunternehmen eine  
attraktive Drehscheibe für die 
Kundinnen und Kunden des  
öffentlichen Verkehrs zu schaf-
fen.� ProBahn NWCH

Brückenschlag im Glattal
Seit mehr als einem Jahr ist die 
Glattalbahn zwischen Zürich 
Bahnhofplatz und Zürich Flug-
hafen via Glattbrugg in Betrieb 
(siehe InfoForum 1/09). Ein wei-
terer Ast wird von Stettbach 
über Dübendorf, Wallisellen, 
nach Auzelg führen und auf  
diese Weise eine direkte Tan-
gentialverbindung zum Flug-
hafen ermöglichen. Start ist im 
Dezember 2010.

Kernstück dieser Verbin-
dung ist ein 1,2 km langer Via-
dukt, der in S-Form das Glattal 
überspannen und die beiden 
Gemeinden Wallisellen und Dü-
bendorf in luftiger Höhe ver-
binden wird. Mit einer zünf-
tigen Aufrichte wurde ein Jahr 
vor der Eröffnung der fertigge-
stellte Rohbau dieses mar-
kanten Bauwerks gefeiert. De-
legationen aus beiden Gemein-
den brachten je eine grosse Ta-
fel mit den Ziffern 1 respektive 

2 mit und fügten diese in der 
Nähe der vorgesehenen Halte-
stelle Glattzentrum zu einer 12, 
der künftigen Liniennummer, 
zusammen. Dank der Glattal-
bahn wird auch das Zentrum 
von Wallisellen aufgewertet 
mit neu gestaltetem Bahnhof, 
Bahnhofplatz, Ladenstrassen, 

Büro- und Wohngebäuden. 
Kurz zuvor organisierte die 
Sektion Zürich von PBS eine Be-
sichtigung dieser imposanten 
Baustelle im Norden Zürichs. Zu 
beeindrucken vermochte auch 
die Tatsache, dass der Glattal-
Viadukt Steigungen bis zu 69‰ 
aufweist. Der Zwölfer wird die 

gleichen Steigungen zu meis-
tern haben wie die Linien auf 
den Zürichberg.

In weniger als einem Jahr ist 
die Glattalbahn vollendet. 
Dannzumal ergänzen die drei 
Linien 10, 11, 12 das Zürcher 
Tramnetz im Norden. Die Glatt-
talbahn ist Teil des ZVV-Netzes 
und GA, Halbtax, Tageskarten 
sind natürlich gültig. Für wei-
tere Angebotsverbesserungen 
fehle allerdings 2011 das Geld, 
weil der Kanton Zürich die Fi-
nanzen sanieren müsse, liess 
der Zürcher Verkehrsverbund 
kürzlich verlauten. Wohl wird 
das Angebot verbessert, hinge-
gen stehen im Gebiet des Kan-
tons Zürich verschiedene dring-
liche öV-Ausbauschritte an, die 
nicht verzögert werden dürfen. 
Aus diesem Grund hält sich die 
Begeisterung für solche Spar-
massnahmen des ZVV in engen 
Grenzen.� ks/us
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Aufgewertete Nebenlinie
Kerzers–Lyss weiterhin mit der Bahn, auch auf Betreiben von Pro Bahn. Bargen feiert neuen Bahnhof.

Vor fünf Jahren erteilte der 
Grosse Rat des Kantons Bern, im 
Zusammenhang mit dem Ange-
bot öV 2005-08, dem Regie-
rungsrat den Auftrag, die Frage 
des Verkehrsmittels zwischen 
Lyss und Kerzers mit den Sta- 
tionen Aarberg, Bargen, Kall-
nach, Fräschels, Kerzers Papilio-
rama zu überprüfen. Ausschlag-
gebend waren die anscheinend 
bescheidene Nachfrage und die 
schlechte Wirtschaftlichkeit. In 
der Studie wurden folgende 
Varianten untersucht:
•	 Stündliche Bahn Lyss–Kerzers 
plus Verdichtung zum Halb-
stundentakt mit Bus Lyss–Aar-
berg (heutiger Zustand)
•	Halbstündliche Bahn Lyss–
Aarberg und stündliche Busver-
bindung Aarberg–Kerzers
•	 Stündlicher Busbetrieb Lyss–
Kerzers mit Verdichtung zum 
Halbstundentakt Lyss–Aarberg

Bewertet wurden Angebots-
qualität, Wirtschaftlichkeit, 
Umwelt und Sicherheit sowie 
die Auswirkung auf die Stand-
ortqualität.

Bahn bleibt
Pro Bahn Espace Mittelland be-
teiligte sich aktiv an der Studie. 
Nach Abwägen aller Vor- und 
Nachteile eines Busbetriebes 
sprach sie sich für die Beibehal-
tung des heutigen Zustandes 
aus. Mit dem Urteil des Regie-
rungsrates, der trotz negativer 
betriebswirtschaftlicher Effekte 
bei der Bahnlösung ebenfalls 
dem Status quo zustimmte, sah 
sich PBEM in ihrer Haltung be-
stätigt. Der Grosse Rat entschied 
sich im April 2009 für die Beibe-
haltung der heutigen Betriebs-
art. Ein gleicher Entscheid er-
folgt im Kanton Freiburg mit 
Bahnhöfen in Fräschels und Ker-
zers. Die Zukunft der am 12. Juni 
1876 von der Suisse-Occidentale 
eröffneten Strecke Murten–Frä-
schels (Kantonsgrenze) bzw. Ju-

ra-Bernois Fräschels–Lyss, seit 
Dezember 1944 elektrifiziert, 
war gesichert. Damit konnte die 
SBB auch die heruntergekom-
menen Bahnhöfe sanieren.

Nach einer Intensivbauzeit 
von zwei Wochen im Sommer 
mit Bahnersatzbetrieb auf der 
Strasse sind in Fräschels, mit auf 
einem Gleis verschlankter Anla-
ge, und in Bargen neue Perso-
nenanlagen nach dem Stan-
dardmodell der SBB entstanden. 
Wartehalle, Velounterstand und 
die 55 cm hohe Perronkante 
sind gegeben. Das ebene Ein-
steigen in die BLS-Triebzüge 
wird geschätzt. 

Bargen feiert
Bereits 1926 reichte die Ge-
meinde Bargen bei den SBB ein 

Bittschreiben zur Errichtung 
eines Bahnhofes ein. Dieses 
wurde mit der Begründung ab-
gelehnt, dass die vorwiegend 
landwirtschaftliche Bevölke-
rung zu wenig reise. 1932 wur-
de nachgedoppelt mit dem 
Hinweis, dass das Dorf mit na-
hezu 800 Einwohnern ein mo-
ralisches Recht auf eine Halte-
stelle habe, wenn die Bahnlinie 
schon mitten durchs Dorf füh-
re. Die SBB gab nach und ver-
einbarte mit der Gemeinde 
Bargen «Erstellung und Betrieb 
einer Haltestelle bei km 93,935 
und 448.7 m. ü. M., der Strecke 
Lausanne–Lyss, zwischen den 
Stationen Kallnach und Aar-
berg, mit dem Namen Bargen». 
Die Haltestelle erhielt einen 
Bahnsteig von 100 m mit höl-
zerner Schutzhütte auf der 
Dorfseite. Für die Kosten von 
5500 Franken hatte ausschliess-
lich die Gemeinde Bargen auf-
zukommen. Zusätzlich war un-
entgeltlich Strom zu liefern 

und das Ein- und Ausschalten 
der Lampen zu übernehmen. 
Einmal gebaut, ging die Halte-
stelle ins Eigentum der SBB 
über, immerhin verpflichtete 
sich diese, Unterhalts- und Er-
neuerungsarbeiten zu besor-
gen.

Die Haltestelle wurde am 15. 
Mai 1933 mit sechs Zügen in Be-
trieb genommen. Im Schreiben 
an die Eisenbahndirektion des 
Kantons Bern am 19.12.1933, 
lobt die Gemeinde das Funktio-
nieren der Haltestelle zur 
vollsten Zufriedenheit. Im 
Schreiben bittet sie die Eisen-
bahndirektion höflich, auf den 
Fahrplanwechsel vom 15. Mai 
1934 den Güter/Personenzug 
4441, der in Aarberg um 06.30 
aus Payerne eintrifft, auch in 
Bargen anhalten zu lassen. Die 
Gemeinde hoffe, dass mit Rück-
sicht auf die über Erwarten gute 
Frequenz der Haltestelle diesem 
Bedürfnis entsprochen werde. 
1944 forderte Bargen ein Stum-

Bargen vom alten Statiönli zur modernen S-Bahn Haltestelle. � Bilder: hr
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pengleis für vier Güterwagen. 
Das Gesuch wurde abgelehnt, 
Aarberg liegt zu nahe. Im Ver-
laufe der Jahre wurde die 
Schutzhütte mit Wartsaal, Schal-
ter und Büro ausgerüstet, sodass 
Reisende am Schalter Billette 
schweizweit beziehen konnten. 
Seit dem Aufstellen eines Billett-
automaten und der Automati-
sierung der beiden Barrieren im 
September 1979 blieb’s beim 
Wartsaal als Wind- und Regen-
schutz. Im Februar 2005 brannte 
das verlassene Haltestellenge-
bäude ab, trotz Grosseinsatz der 
Feuerwehr. Vermutet wurde 
Brandstiftung oder Fahrlässig-
keit, ein Schuldiger wurde nie 
gefunden. Als Ersatz diente fort-
an ein offener Miniwindschutz.

Am 17. Oktober 2009 über-
gab die SBB in einem Festakt 
Gemeindebehörden und Bevöl-
kerung den neuen «Bahnhof» 
mit seinem 120 m langen Hoch-
perron, der Wartezone, Info-
wand, Fahrplänen, Billettauto-
maten und gedecktem Velo-
parkplatz. «Dass unser Tor zur 
Welt gerade so modern und 
durchsichtig daherkommt, ha-
ben wir nicht erwartet,» be-

S-Bahn nach Sibirien

merkte der Gemeindepräsident 
in seiner Festansprache. Im 
Stundentakt verkehren die NI-
NA-Triebzüge der BLS zwischen 
Kerzers, Bargen, Lyss und Büren, 
je mit schlanken Anschlüssen an 
S-Bahn und Regio-Express Rich-
tung Bern, Neuenburg resp. 
Biel. Aus der Sicht von Pro Bahn 

ist die Aufwertung dieser Ver-
bindung zu begrüssen. Aarberg 
mit seiner Zuckerfabrik bleibt 
auf der Schiene so oder so beid-
seitig erschlossen. Lyss–Kerzers 
bildet zudem ein Teilstück der 
flachen Nebenlinie Solothurn–
Lyss–Payerne–Yverdon, welche 
als Ausweichroute für den Gü-

terverkehr durchaus aufgewer-
tet werden könnte. Siehe Arti-
kel im InfoForum 1/09 und 4/09. 
Verkehren Güter- und Personen-
züge auf einer Linie, steigt auch 
das Entgelt für die Infrastruktur-
benützung. Das stärkt die Wirt-
schaftlichkeit. So einfach ist das. 
� Hans Rothen

Schüler entdecken Zürich
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Selbstständig einen Reiseplan 
erstellen und das ganze Gebiet 
zwischen Säuliamt, Zürichsee 
und Weinland mit dem öV zu 
erkunden, das ermöglicht das 
neue Lehrmittel «ZVV-Entde-

ckungsreise». Schülerinnen und 
Schüler der 4. bis 6. Klassen sol-
len damit in die Welt von Bus, 
Bahn, Tram und Schiff einge-
führt werden. Eine tolle Idee – 
ganz im Sinne von Pro Bahn.�pd

Auch einer S-Bahn bekommt es 
nicht gut, wenn nachtsüber der 
Strom ausgeschaltet wird. Statt 
im ersten Frühzug von Langnau 
am Albis nach Zürich zu fahren, 
hiess es ab an die Wärme zum 

Auftauen. Ob die wartenden 
Reisenden mit heissem Kaffee 
aufgewärmt wurden, ist nicht 
bekannt. 

Foto: Schienenblitz, Januar 
2010 in Zürich Giesshübel. pbs

Kerzers: Kreuzung der Linien Lyss - Payerne und Bern - Neuenburg. Die S 52 fährt von Bern her ein.    � Bild: hr
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Gönner Pro Bahn
Gemeinden, Firmen, 
Transportunternehmungen 
und Organisationen schätzen 
die Arbeit von Pro Bahn. Als 
Gönnermitglieder (CHF 500.– 
pro Jahr) unterstützen sie uns.  
Der Gegenwert: Vorzugstarif  
für Inserate im InfoForum.

Gemeinden
BL: Läufelfingen, Tecknau 
GR: Klosters-Serneus 
TG: Frauenfeld
ZH: Dietikon, Dietlikon, 
Dübendorf, Elgg, Rafz, Rüti, 
Schlieren, Schwerzenbach, 
Uetikon, Wädenswil

gs graphic-studio
Ihre Fullservice-Agentur für Print+Web, 
Corporate Design, Marketing+Beratung.

17. April 2010: Delegiertenversammlung Pro Bahn Schweiz
Die diesjährige DV von Pro Bahn Schweiz findet am Samstag, 17. April im Zürcher Oberland 
statt, organisiert von der Sektion Zürich, und beinhaltet einen speziellen Leckerbissen.

Treffpunkt:	 10.30 Uhr	 Bahnhof Uster, Eintreffen Lokremise I (DVZO)

	 10.35 Uhr	 Delegiertenversammlung – statutarischer Teil
			   Besichtigung Lokremise / Modellbahnanlage
			   Mittagessen

	 15.30 Uhr	 Abschluss der DV in Bauma 	

Willkommen sind alle Mitglieder von Pro Bahn Schweiz. Stimm-, Wahl-, Antragsrecht haben 
nur die von den Sektionen nominierten Delegierten. Interessierte melden sich bis 1. April 
2010 schriftlich oder elektronisch an. 

Anmeldetalon Pro-Bahn-Delegiertenversammlung
vom 17. April 2010, Pro Bahn Schweiz in Uster (Delegierte durch Sektionen angemeldet).  

Ich nehme an der Delegiertenversammlung Pro Bahn Schweiz als Gast teil	  

Talon bis 1. April 2010 einsenden an: 

Pro Bahn Schweiz, Sekretariat, Postfach 50, 3323 Bäriswil, oder Mail an: chriharo@gmx.ch

Name / Vorname	

Adresse	

PLZ / Ort	

E-mail

Mitgliederversammlungen

InfoForum foliert

Bisher wurde das InfoForum 
offen versandt. Adresse auf 
der Rückseite und kaum je-
mand erkannte auf den  
ersten Blick, dass das InfoFo-
rum wieder im Briefkasten 
liegt. Ab diesem Jahr wird 
«unser Heft» in eine leichte 
Folie eingepackt, eben fo-
liert. Kein Mehraufwand und 
keine spezielle Belastung der 
Umwelt, wie uns die Drucke-
rei versichert. Viel Vergnü-
gen bei der Lektüre.� pbs

Diese gehören zu jeder Vereini-
gung. Bei Pro Bahn sind sie aber 
mehr als ein Ritual. Sie erlau-
ben, den Kontakt mit den Mit-
gliedern zu vertiefen. Dort kön-
nen Anliegen und Wünsche für 
die Tätigkeit deponiert werden. 
Andererseits suchen die Sek- 
tionen auch immer wieder Per-
sonen, die bereit sind, sich in-
haltlich für unsere Themen zu 
engagieren. Kontakte zu den 

politischen Behörden und zu 
den Transportunternehmen 
gehören dazu. Die MV werden 
meist mit einem interessanten 
Besichtigungsprogramm ver-
bunden. 

Die Teilnahme lohnt sich be-
stimmt. Auch am 17. April 2010 
an der Delegiertenversamm-
lung von Pro Bahn Schweiz in 
Uster, wo alle Mitglieder als Gä-
ste herzlich willkommen sind; 
siehe Talon unten. Es wartet ein 
attraktives Rahmenprogramm.

Die Sektion Ostschweiz 
führt ihre diesjährige Versamm-
lung am 20. März in Landquart 
durch. Im statutarischen Teil 
wird auch eine Reorganisation 
der Sektion behandelt und es 
finden Neuwahlen für den Vor-
stand statt. Am Nachmittag 
wird die Betriebsleitstelle der 
RhB im Bahnhof Landquart be-

sucht. Natürlich haben alle Ost-
schweizer Mitglieder von PBS 
bereits eine entsprechende 
schriftliche Einladung erhalten.
� pbs

Pünktliche Züge – pünktliche  

Versammlung. � Bild: SBB
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Kontakte
Zentralvorstand
Edwin Dutler, Präsident 
Staffelackerstr. 19, 8953 Dietikon 
T 044 741 49 90; M 079 401 05 40 
edwin.dutler@swissonline.ch

Espace Mittelland
Aldo Hänni, Präsident 
Böcklinstrasse 13, 3006 Bern 
T 031 352 83 46 
haenni.aldo@hispeed.ch

Nordwestschweiz
Willi Rehmann, Präsident
Postfach 3834, 4002 Basel 
T 061 421 31 80 
willi.rehmann@bluewin.ch 

Ostschweiz
Hans Schärer, Präsident 
Falletenbachstrasse 5 
8867 Niederurnen; T 055 610 24 03 
h.schaerer@graphic-studio.ch

ticino astuti
Giovanni Ruggia, Presidente 
Contrada del Torchio, 6934 Bioggio 
T 091 605 48 18 
rugadapura@ticino.com

Zentralschweiz
Karin Blättler, Präsidentin 
Hirschmattstr. 54, 6003 Luzern 
T 041 210 28 72 
karin.blaettler@bluewin.ch

Zürich
Urs Schaffer, Präsident 
Flüelastr. 15, 8048 Zürich 
T 044 401 24 35 
oev.schaffer@bluewin.ch

Die Stimme von Pro Bahn Schweiz wird wahrgenommen.

«Ich verstehe die starken 
Preiserhöhungen bei den 
Halbtaxabos nicht»
gibt Kurt Schreiber, Vizepräsident PBS, an einem Panelgespräch  
bei der SBB zu den Tarifmassnahmen ganz klar zu verstehen. 

Werden Sie Mitglied von Pro Bahn Schweiz oder werben Sie Mitglieder für Pro Bahn Schweiz – 
beide profitieren. Allen Neumitgliedern schenken wir den ersten Jahresbeitrag und wer mindestens 
drei neue Mitglieder wirbt, erhält als Geschenk eine Tageskarte 1. Klasse.

Anmeldung mit Talon – einsenden an Pro Bahn Schweiz, Postfach 2224, 8021 Zürich  
oder direkt auf www.pro-bahn.ch

	 Ich bin von Pro Bahn überzeugt. Bitte nehmen Sie mich als Mitglied auf.
	 Ich / Wir melden folgende Personen als Mitglied von Pro Bahn an.

Vorname / Name

Adresse

PLZ / Ort

empfohlen durch (Name / Adresse)

	 Einzelmitglied, CHF 45.–	 	 Partnermitglied, CHF 25.–
	 Studenten, CHF 20.–	 	 Vereine / Verbände, CHF 100.–
	 Gemeinden, CHF 200.–	 	 Firmen / Gönner, mindestens CHF 500.–

	 Ich möchte Pro Bahn zuerst kennenlernen, senden Sie mir die nächsten beiden 		
	 Nummern Ihrer Zeitschrift InfoForum.



Clinch für die S2
Seit 1990 fährt die Zürcher S2 
als beschleunigte S-Bahn dem 
linken Zürichsee-Ufer entlang 
und bedient in der ausserschwy-
zerischen March alle Halte-
punkte. Seit zwei Jahren im 
Halbstundentakt und während 
der Skisaison sogar mit Verlän-
gerung bis Unterterzen (Flum-
serberge). Eine Erfolgsgeschich-
te. Zwischen Pfäffikon SZ und 
Reichenburg führt parallel dazu 
eine Postautolinie, meist mit 
Gelenkbussen oder Beiwagen. 
Alles vernetzt mit recht guten 
Anschlüssen, auch auf den Fern-
verkehr.

2014 kommt in Zürich die 
Durchmesserlinie in Betrieb. 
Die S2 wird dort durchgeführt, 
deren Fahrplan wird umge-
krempelt. Schliesslich haben die 
Zürcher die DML auch stark mit-

finanziert. Damit wird das heu-
tige Fahrplankonstrukt in der 
March komplett über den Hau-
fen geworfen. Noch sind sich 
die Protagonisten nicht einig, 
denn IC/IR Zürich–Chur, Glar-
ner-Sprinter, S2 und die Güter-
züge kommen sich östlich von 
Pfäffikon in die Quere. SBB, 
ZVV und die öV-Verantwort-
lichen von SZ, GL, SG, GR su-
chen – mehr oder weniger er-
folgreich – nach Lösungen. Das 
Gelbe vom Ei haben sie noch 
nicht gefunden.

Pro Bahn ist im Clinch: Für 
PB Zürich stimmt der Ansatz 
des ZVV. PB Ostschweiz, zu de-
ren Sektionsgebiet die March 
und das Glarnerland gehören, 
wehrt sich für ein gutes Ange-
bot der S2 in Ausserschwyz und 
das läuft den Zürcher Absichten 

komplett entgegen. Dass jede 
Sektion die Interessen «ihrer» 
Mitglieder wahrt, ist verständ-
lich. Dass ohne teure Infrastruk-
turausbauten nicht jeder Fahr-
planwunsch erfüllt werden 
kann, ebenfalls. Damit müssen 
Pro Bahn und ihre Mitglieder 
leben können. Es bleibt zu hof-
fen, dass eine akzeptable Lö-
sung gefunden wird und die 
Pendler dem öV erhalten blei-
ben. � PBS ZV

Anmerkung 
Zum Kontext mit der S-Bahn 
Planung March–Glarnerland 
gehört der Antrag der Jungen 
SP Glarus an die diesjährige 
Landsgemeinde, den öV im 
Kanton gratis anzubieten. Pro 
Bahn kann diesem Ansinnen 
wenig abgewinnen, der Preis 
ist für diese Leistung nicht 
ausschlaggebend, wichtiger 
für die Benützer und Benütze-
rinnen ist auch im Kanton Gla-
rus endlich ein gutes öV-An-
gebot im Halbstundentakt. 

Wo soll die S2 in Zukunft halten?� Bild: wo




