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Hier der Durchbruch, da die ungewisse Zukunft

Noch nie tobte der Verteilkampf um 6ffentliche Gelder so heftig wie heute. Im Bundeshaus will die Rechte dem Staat die Mittel
entziehen, um ihre Politik durchzusetzen. Wahrend das Generationenprojekt NEAT am Lotschberg den Durchbruch feiert, bleibt
offen, ob die Schweiz in den nachsten Jahren weiter in den wirtschaftlich nétigen Ausbau der Bahninfrastruktur investieren kann.

Die jungsten Anzeichen unter
der Bundeshauskuppel sind
hoffnungsvoll: Die Bundesver-
sammlung bewilligte Anfang
Méarz einen Verpflichtungs-
kredit in der Hohe von 1,09
Milliarden Franken fir die An-
bindung der schweizerischen
Eisenbahn an das internatio-
nale Hochgeschwindigkeits-
netz. Der Bundesrat wollte
anfanglich nur gerade 590
Millionen Franken lockerma-
chen - dies, obschon das
Schweizervolk einst fur 1,3
Milliarden Franken griunes
Licht gegeben hatte. Dieses
jungste Seilziehen zeigt, wie
hart der Verteilkampf inzwi-
schen um offentliche Gelder
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geworden ist: Sogar vom Volk
bewilligte Gelder werden
kurzum gektrzt oder ganz
gestrichen.

Letztlich hat eine Allianz
aus Linken, OV-Politikern und
regionalpolitisch motivierten
FDP-und CVP-Vertretern dazu
gefuhrt, dass die Ausbauten
in die Bahninfrastruktur nicht
empfindlich zusammengestri-
chen wurden. Doch statt pri-
mar regionale Interessen zu
gewichten, hatte langst klar
sein mussen, dass die Anbin-
dung ans internationale
Hochleistungsnetz auch wirt-
schaftlich Sinn macht - fur das
ganze Land. Eine Studie zeig-
te jungst auf, dass die Schweiz
auf dem besten Weg dazu ist,
gegenuber vergleichbaren
europaischen Zentren ent-
scheidende Standortnachteile
in Kauf zu nehmen. Dies vor
allem, weil die Anbindung ans
internationale Verkehrsnetz
wéahrend Jahren vernachléas-
sigt wurde.

DEM STAAT DAS GELD
ENTZIEHEN

Weil die politische Rechte in
den letzten Jahren bei mass-
gebenden Abstimmungen im-
mer wieder unterlegen ist,
versucht sie nun eine neue
Taktik: Sie will dem Staat die
Mittel entziehen, selbstre-
dend mit der Idee, dass dem
Staat weniger Geld fur angeb-
lich Uberflussige Projekte
bleibt. Punktlich zum Durch-
stich am Lotschberg spotten
die gleichen Politiker wiede-
rum Uber den Staat, der die
Kosten der NEAT nicht im
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Ausserordentliche Investitionen fur zwei Generationenprojekte: Feierliche Durchstiche

am Lotschberg - am 28. April 2005 (oben) und am 31. Mé&rz 1911.

——

Griff habe. Dies ausgerechnet
beim grossten und teuersten
Bauwerk, das die Schweiz je-
mals in Angriff genommen
hat. Tatsachlich steigen beim
Gotthard-Basistunnel - mit
57 Kilometer immerhin der
langste Bahntunnnel der Welt
— die Kosten stetig. Die NEAT-
Gesamtkosten, fur welche das
Parlament einst 11 Milliarden

und 1,7 Milliarden Franken
Reserve bewilligte, sind be-
reits bei 16,4 Milliarden Fran-
ken angelangt. Allerdings
nahm der Bund auch stetig
Projektéanderungen vor oder
bestellte zuséatzliche Leistun-
gen.

Doch was die Autolobby in
der Diskussion gekonnt aus

Fortsetzung Seite 2
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blendet: In den letzten Jahr-
zehnten investierte  die
Schweiz vorwiegend ins Stras-
sennetz, kaum ein Meter neue
Schiene wurde verlegt. Im
Gegenteil, immer wieder wer-
den Umstellungen von Bahn
auf Bus geprift.

Erst die Neubaustrecke
Mattstetten—-Rothrist zeigte,
wie wichtig ein gezielter Aus-
bau der Bahninfrastruktur fur
die Schweiz ist: Ein halbes Jahr
nach Eroffnung der Neubau-
strecke hat sich die Schweiz an
den neuen Fahrplan ge-
wohnt. Bei Pendlern sind die
verkirzten Reisezeiten langst
eine Selbstverstandlichkeiten
geworden. Und bereits ist
kaum mehr vorstellbar, wie
die SBB von gestern ohne
Bahn 2000 die Mobilitatsbe-
durfnisse von morgen meis-
tern kdénnte. Auch wenn den
Steuersenkern und Sparpoliti-
kern graust: Um die Schweiz
verkehrstechnisch fir die Zu-
kunft zu risten, wird kein
Weg an der 2. Etappe von
Bahn 2000 vorbeifiihren.

DEBAKEL IN
STRASSENTUNNEL

Dass der Tunnelbau grund-
satzlich zum Fiasko wird, darf
nicht Standard werden. Auch
wenn die Geschichte etwas
anderes lehrt, nicht nur bei
Bahntunneln. So kam die
Autobahnréhre am Gotthard
am Schluss mit 686 Millionen
Franken mehr als doppelt so
teuer als urspriinglich ge-
plant. Und im Belchentunnel
ist Bauen und Flicken quasi
Normalzustand.

Auch neuste Techniken
und modernste Messmetho-
den verhindern unliebsame
Uberraschungen in den Ge-
steinsschichten im Berg nicht.
Neustes Beispiel ist der Auto-
bahntunnel der Transjurane
bei Moutier. Dort steckt die

Tunnnelbohrmaschine seit
Uber zwei Jahren im unver-
hofft aufgefundenen wei-
chen Gestein fest. Doch die
zweimal zweispurige Transju-
rane zweifelt im Gegensatz
zur NEAT niemand ernsthaft
an. Denn es ist ein Projekt mit
Symbolgehalt. Das verkehrs-
technisch gesehen massiv
Uberrissene Bauwerk wurde
einst zum Projekt emporstili-
sert, welches fur den grund-
satzlichen Zusammenhalt der
foderativen Schweiz sorgen
sollte. Auch wenn téglich
nicht viel mehr als 10 000
Fahrzeuge Uber die Autobahn
fahren werden - etwa halb so
viele wie auf einer ordent-
lichen Hauptstrasse der Ag-
glomeration Bern.

FONDS FUR PROJEKTE DER
AGGLOMERATION

Doch die politische Rechte
und mit ihr die Autolobby
wirde sich im Hinblick auf
eine Lésung der anstehenden
Verkehrsprobleme in der ak-
tuellen Diskussion besser am
Bundesrat orientieren. Denn
immerhin hat der Bundesrat
mit der Lancierung des Fonds
fur Agglomerationsverkehr
und Nationalstrassen er-
kannt, dass die Bewaltigung
des kinftigen Verkehrsauf-
kommens nur mit einem ver-
nunftigen Nebeneinander
von offentlichem und priva-
tem Verkehr madglich ist. Es
geht also nicht darum, die
Schiene gegen die Strasse
oder die Strasse gegen die Ei-
senbahn auszuspielen — auch
wenn die Effizienz des
Massentransportmittels Zug
langst bewiesen ist.
Eigentlich mussen die
Strassenbenttzer letztlich
froh sein, dass der OV ausge-
baut wird. Denn nur so wer-
den die verstopften Strassen
entlastet. Die Strasse wird sich
kinftig quasi vom Stau frei-
kaufen mussen. Es wird eine

Frage der Zeit sein, bisauch in
der Schweiz Roadpricing oder
ahnliche Systeme ernsthaft
diskutiert und auch einge-
fuhrt werden. London stim-
mte nicht auf Grund der
schlechten Luft fur die Ver-
teuerung der Zufahrt in die
Innenstadt, sondern weil sich
der Individualverkehr sonst
bald Uberhaupt nicht mehr
bewegt hatte.

FONDS FUR KUNFTIGE
INFRASTRUKTURPROJEKTE

Auch in den néchsten Jahren
wird die Gesellschaft mobiler,
umso dringender ist es, die Fi-
nanzierung des Agglomera-
tionsverkehr fir die nachsten
Jahre zu regeln. Der vom
Bundesrat vorgeschlagene
Dringlichkeitsfonds geht tat-
séchlich in die richtige Rich-
tung. 75 Prozent der 2,2 Milli-
arden Franken werden denn
auch ab 2007 in den offent-
lichen Verkehr investiert.

AVANTI LIGHT?

Doch beim Infrastruktur-
fonds, der ab 2011 fur 20 Jah-
re rund 20 Milliarden Franken
sicherstellen soll, sieht es an-
ders aus. Der Fonds ist eine
verkappte Autovorlage: Allei-
ne mit 9 Mrd. Fr. soll das Auto-
bahnnetz aus den 60er-Jahren
fertiggestellt werden, weitere
5 Milliarden sind fur die Besei-
tigung von Engpéssen auf den
Autobahnen reserviert. Und
bei den 6 Mrd. Fr., die fur Ag-
glomerationsprogramme vor-
gesehen sind, bleibt unklar,
wie viel davon in den offent-
lichen Verkehr und in den
Langsamverkehr (Velos, Fuss-
génger) investiert wird. Wird
die Idee des Fonds ftir Agglo-
meration und Nationalstras-
sen zu einer Avanti-ligth-Vor-
lage, bleibt im Hinblick auf
eine Volksabstimmung mehr
als ein zwiespalties Gefuhl

ubrig. Otto Hostettler

Sparprogramme im Bundeshaus

Impressum

HERAUSGEBER

Pro Bahn Schweiz
Interessenvertretung

der Bahn-, Bus- und Tramkunden
Postfach

8023 Zurich

www.pro-bahn.ch

REDAKTION

Otto Hostettler (ohs)
Bielstrasse 31

2560 Nidau, T 032 365 19 21
otto.hostettler@textbuero.ch

MITARBEIT

Edwin Dutler (DUT), Christof
Pfeiffer (chp), Hans Schérer (HS),
Thomas Lendenmann (tl), Bernhard
Ledermann (blb), Willy Rehmann
(WR), Giovanni Ruggia, Daniel
Zumbuhl.

KORREKTORAT
Yvonne Schér

Hintere Hardaustrasse 20
4900 Langenthal
yschaer@freesurf.ch

INSERATE

Stampfli AG
Inseratemanagement
Postfach 8326

3001 Bern

T 031 300 63 88

F 031 300 63 90
inserate@staempfli.com

DRUCK
Stampfli AG
Postfach 8326
3001 Bern

T 031 300 66 66

GRAFISCHES KONZEPT
gs graphic-studio gmbh
Wagitalstrasse 22

8854 Siebnen

T 055 450 80 80
www.graphic-studio.ch

AUFLAGE

2100 Ex.

(Wemf-Auflage: 1700 Ex.)
4x jahrlich

Pro Bahn Schweiz ist Mitglied bei:
Europaischer Fahrgastverband
(EPF), Européischer Verband fur die
Entwicklung des Schienenver-
kehrs (AEDTF).

NACHSTE AUSGABE
Die nachsten Ausgaben der
Zeitschrift InfoForum von

Pro Bahn Schweiz erscheinen:

Nummer 3/05: 23. Sept. 2005
(Inserateschluss: 22. Aug. 2005)
Nummer 4/05: 9. Dez. 2005
(Inserateschluss: 7. Nov. 2005)




Aktuell

Tarifverbund Libero zeigt wenig Freiheit

Der neue Tarifverbund Libero im Grossraum Bern-Solothurn reagiert auf Kritik von Kunden und
fahrt als Ersatz fur Retourbillette eine Zwei-Fahrten-Karte ein. Unflexibel zeigt sich der Tarif-
verbund bei den Tarifen. Einige Gemeinden mussten happige Preisaufschlage in Kauf nehmen.

Als sich mit dem grossen Fahr-
planwechsel im Dezember
2004 in den Kantonen Bern
und Solothurn 15 Transport-
unternehmen zum Tarifver-
bund Libero zusammen-
schlossen, profitierte ein
Grossteil der bisher 40 000
Bare-Abi- und 7000 Frosch-
Kunden. Endlich konnte bei-
spielsweise ein Kunde von So-
lothurn eine Fahrkarte bis ins
Inselspital Bern losen.

Doch mit dem neuen Tarif-
verbund war nicht fir alle ei-
tel Freude angesagt: Kundin-
nen und Kunden aus einigen
Gemeinden mussten teils mit
happigen Preisaufschlagen

vorlieb nehmen. Wer etwa
von Munsingen in die Stadt
Bern pendelt, muss fiur sein
Jahresabo 1233 Franken be-
zahlen - satte 342 Franken
mehr als vor dem neuen Tarif-
verbund.

Foto: Otto Hostettler

Tarifverbund Libero: Erst 2009 werden neue
Automaten Erleichterung bringen.

PREISUBERWACHER
INTERVENIERT

Diese Aufschlage riefen auch
Preisiberwacher Rudolf
Strahm auf den Plan. Doch
seine Intervention fruchtete
nichts, Libero wollte an der
Zoneneinteilung vorderhand
nichts dndern. Dies wiederum
brachte Strahm zur Aussage:
«Die Libero-Verantwortlichen
verhalten sich unflexibel und
handeln nicht kundenfreund-
lich.» Strahm pladierte fur
pragmatische Ldsungen. Er
pladierte statt fur tiefere Ab-
opreise fur ein Bonussystem,
wie es beispielsweise im Kan-
ton Zurich Ublich ist: Wer ein
Jahresabo kauft, erhalt zwei
zusatzliche Monate ge-
schenkt. Bei den Libero-Ver-
antwortlichen betonte man
darauf, mit dem neuen Sy-
stem alte Ungerechtigkeiten
beseitigt zu haben.

KEINE RETOURBILLETTE

In einem Punkt ist Libero aber
auf die Kritik der Fahrgéste
eingegangen. Kundinnen
und Kunden kritisierten, dass
es keine Retourbillete mehr
gibt. Pro Bahn Schweiz wurde
diesbezuglich ebenfalls bei Li-
bero vorstellig und bezeich-
nete diese Tatsache in einer
Eingabe an den Tarifverbund
als «klaren Ruckschritt».

Als Ersatz forderte Pro
Bahn eine Zwei-Fahrten-Kar-
te. Und siehe da: Wenige Mo-
nate nach Einfuhrung des
neuen Tarifverbunds lancierte
Libero Anfang April 2005 eine
Zwei-Fahrten-Karte. Sie hat
den Vorteil, dass sie beliebig
im Voraus gekauft werden
kann. Doch die Karte hat ei-
nen grossen Nachteil: Sie

kann nur an den bedienten
Verkaufsstellen bezogen wer-
den und ist an den Automa-
ten nicht erhaltlich.

Weniger positiv lautet die
Antwort der Libero-Verant-
wortlichen, was die restliche
Kritik von Pro Bahn am Tarif-
verbund betrifft. Eine 24-
Stunden-Karte wird es vorder-
hand in Bern nicht geben. «Es
ist nicht ausgeschlossen, dass
es in Zukunft eine 24-Stun-
den-Karte geben wird», ant-
wortete Libero auf die Einga-
be von Pro Bahn. Uber den
Zeitpunkt einer moglichen
Einfuhrung will der Tarifver-
bund Libero aber keine Anga-
ben machen. Bereits zu einem
friheren Zeitpunkt hiess es,
aus technischen Grinden sei
es nicht moglich, Tageskarten
fir samtliche Zonenkombina-
tionen anzubieten. Erst mit
neuen Billettautomaten
kdnnte dies realisiert werden.
Doch bis alle Transportunter-
nehmungen im Gebiet des Ta-
rifverbunds Libero neue, ty-
pengleiche Automaten an-
schaffen werden, dirfte es
voraussichtlich 2009 werden.

KEIN HUNDEABO MEHR

Kein Thema ist das von Pro
Bahn kritisierte, fehlende
Hundeabo. Die Libero-Ge-
schaftsstelle verweist auf das
Hunde-GA und argumentiert,
dass 2004 im Tarifverbund
Bare-Abi gesamthhaft ledig-
lich 29 Hundeabos verkauft
worden seien. «Die Kosten flr
die Aufrechterhaltung dieses
Artikels im Computersystem
stehen in keinem Verhaltnis
zum Ertrag», schreibt Libero-
Co-Geschaftsfuhrer Martin
Enz.

Otto Hostettler

Foto: zvg
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Editorial

Wahrend sich auf Gemeinde-
ebene immer weniger Leute
in den politischen Parteien
engagieren, herrscht bei den
nationalen Wahlen in allen
Kantonen ein intensiver
Wahlkampf. Die Kandidatin-
nen und Kandidaten verspre-
chen dem Volk das Blaue vom
Himmel. Aus Wahlersicht war
es deshalb in den letzten Mo-
naten sehr interessant, im
Bundeshaus die Debatten um
die HGV-Anschlusse und das
Entlastungsprogramm 04 zu
beobachten. Via Internet ist
es jedermann maoglich, live im
National- und Sténderat da-
bei zu sein. Meine Stunden im
Internet waren &ausserst auf-
schlussreich — nur leider auch
sehr ernuchternd: Da wird
zwar im Wahlkampf mit dem
offentlichen Verkehr gewor-
ben. Steht im Parlament aber
eine Verkehrsvorlage an,
stimmt der eine oder andere
ohne Wimpernzucken gegen
den offentlichen Verkehr. Bei
den nachsten Wahlen ins eid-
gendssische Parlament werde
ich die Propaganda der Par-
teien ungelesen in den Pa-
pierkorb werfen! Ich werde
jedoch Wahlveranstaltungen
besuchen und mich mit den
Abstimmungsprotokollen
eindecken. Die Politik hat ein
kurzes Gedéachtnis, heisst es.
Aber vom Volk als OV-Férde-
rer ins Parlament gewahlt zu
werden und dann gegen den
offentlichen Verkehr zu stim-
men - das Ubersteigt meine
Schmerzgrenze.

Edwin Dutler, Prasident
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Tram Zurich-West: Lebensader des neuen Quartiers

Das Quartier Zurich West braucht fur seine Weiterentwicklung ein leistungsfahiges 6ffentliches Verkehrsmittel. Mit dem Tram
Zurich-West und dem Umbau der Pfingstweidstrasse kdnnte die westliche Einfallsachse umgestaltet und zu einem Boulevard ge-
macht werden. Das 150-Millionen-Projekt von Kanton, Stadt und Verkehrsbetriebe Zurich ist weit fortgeschritten.

Mit dem Tram Zirich-West er-
halt eines der bedeutendsten
Entwicklungsgebiete der
Stadt Zirich ein leistungsfahi-
ges, verlassliches und attrakti-
ves Offentliches Verkehrsmit-
tel. Sieht man von der kurzen
Verlangerung der Tramlinie
11 vom Zentrum Oerlikon zur
Messe Zurich ab, handelt es
sich um die erste Tramverlan-
gerung seit der Er6ffnung der
Tramlinie nach Schwamendin-
gen 1986. Die rund drei Kilo-
meter lange Neubaustrecke
zwischen dem Escher-Wyss-
Platz und dem eigentlichen
Westbahnhof von Zirich, dem
Bahnhof Zirich Altstetten, er-
schliesst bekannte bestehen-
de und neue Wohn-, Wirt-
schafts-, Vergnugungs- und
Entwicklungsgebiete. Sie ver-
bindet unter anderem die
Eventhallen an der Hardstras-
se mit dem Turbinen-Platz
und seinen umliegenden Ho-
tels und dem neuen Wohn-
und Einkaufskomplex (Puls 5).
Die neue Linie verbindet auch
das neu genutzte Toni-Areal
mit dem geplanten Stadion
Zurich auf dem Hardturm-
Areal. FUr Zurich ist die Reali-
sierung des Trams Zirich-West
eine Chance, mit Bund und
Kanton zeitgerecht und fi-
nanzierbar eine der wichtigs-
ten Einfallsachsen im Einklang
mit dem regionalen Richtplan
und der Entwicklungsvorstel-
lung der Stadt Zurich umzu-
bauen und neu zu gestalten.
Die beiden Projekte «Umbau
Pfingstweidstrasse» und «Tram
Zurich-West» kbnnen nur ge-
meinsam und gleichzeitig rea-
lisiert werden. Mit der Geneh-
migung des generellen Pro-
jektes zwischen der Europa-
bricke und der Hardstrasse
hat der Bundesrat im Mai

2004 die unabhangige Reali-
sierung von der Ubergeordne-
ten Verkehrsproblematik er-
moglicht.

NACHFRAGEANALYSE

Zurich-West ist ein Quartier
mit starker Entwicklungsdy-
namik, urban, dicht und aus-
gestattet mit grossmassstab-
lichen Bauten und Freirau-
men. Dabei werden bis zum
Vollausbau insgesamt rund
31 000 Arbeitsplatze und
Wohnraum fur 6000 bis 7000
Bewohner entstehen. Die Mo-
dellrechnungen fur 2015 er-
geben am jeweils hochst be-
lasteten Querschnitt auf den
neuen Tram-Teilstrecken
durchschnittlich taglich zwi-
schen 10 000 (Aargauerstras-
se) und 23 000 Fahrgaste
(Hardstrasse).

Auf Grund dieser Ver-
kehrsprognosen ist der Ein-
satz einer neuen Tramlinie ge-
rechtfertigt, obwohl die Zu-
satznachfrage bis 2015 mit
Kapazitatsanpassungen am
bestehenden Netz noch ohne
die neue Tramlinie bewaltigt
werden kodnnte. Zusammen
mit der Tramlinie 4 ermdglicht
die neue Tramlinie jedoch
eine hochwertige Gebietser-
schliessung des Entwicklungs-
gebietes.

VERNETZUNG UND BETRIEB

Die neue Tramlinie ist bestens
in die bestehenden Netze der
VBZ und der S-Bahn einge-
bunden. Die Linie ist mit Zu-
gang zu drei Stadtbahnhofen
(Hauptbahnhof, Altstetten
und Hardbriicke) und der
Umsteigemoglichkeit zu drei
wichtigen Tangential-Trolley-
buslinien direkt mit dem Ge-

Illustration: VBZ

Lintentdhrung
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Zukunftspléane: Linienfihrung des Trams Zurich-West vom Escher-Wyss-Platz zum Bahn-

hof Zurich Altstetten Nord.

samtnetz verknupft. Das Tram
Zurich-West ist zudem Teil ei-
ner umfassenden Erschlies-
sungsstrategie im Westen ZU-
richs. Mittel- und langfristig
soll auch das Tram 8 vom
Hardplatz Gber das SBB-Gleis-
feld zum S-Bahnhof Hard-
briicke verlangert werden.
Das Tram Zurich-West er-
setzt die heutige auf diesem
Abschnitt verkehrende Busli-
nie 54. Im Gegensatz zur Bus-
linie wird die neue Tramlinie
ab Stadtzentrum gefuhrt und
soll, je nach Ergebnis der ein-
geleiteten Liniennetzentwik-
klungsstudie, entsprechend
durchgebunden werden. Im
vorliegenden Projekt ist die
Wendeschlaufe Gessnerallee
(beim Hauptbahnhof) die vor-
laufige Endhaltestelle im
Stadtzentrum. Die Fahrzeit
zwischen Zurich Hauptbahn-
hof und Zurich Altstetten soll
21 Minuten betragen. Die
durchschnittliche Geschwin-
digkeit betragt ca. 16 km/h
Dank weitgehendem Eigen-
trassee und Bevorzugung an
den Knoten wird eine hohe
Fahrplanstabilitat erreicht. Im

Regelbetrieb werden in der
Spitzenstunde 8 Tramzuge be-
notigt. Ab Inbetriebnahme
(voraussichtlich im Dezember
2009) sollen 4 neue Nieder-
flurkompositionen des Typs
Cobra mit einer Lange von je
36 Meter und 4 Tram-2000-
Einheiten in Doppeltraktion
eingesetzt werden.

UND WO FAHRT'S DURCH?

Zwischen dem Hauptbahnhof
und Escher-Wyss-Platz ver-
kehrt die neue Tramlinie auf
dem bestehenden Trassee der
Linien 4 und 13 in der Limmat-
strasse. Auf der Neubaustrek-
ke zwischen Escher-Wyss-Platz
und Bahnhof Altstetten sind 4
Abschnitte zu unterscheiden.
Das Trassee ist jeweils anhand
stadtebaulicher, verkehrstech-
nischer und gestalterischer
Kriterien, aber auch insbeson-
dere hinsichtlich einer guten
Erreichbarkeit fur die Fahr-
gaste festgelegt worden.
Die heutigen Haltestellen
Escher-Wyss-Platz werden in
eine neue Haltestelle an der

Fortsetzung Seite 5
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Limmatstrasse zusammenge-
fasst, damit alle Tramlinien an
diesem Umsteigepunkt die
gleiche Haltestelle bedienen
kénnen. Der Knoten Escher-
Wyss-Platz wird neu organi-
siert. Die heutige Kreisello-
sung wird in eine Doppel-T-
Kreuzung umgewandelt, wo-
bei die Strassenlage nach
Nordwest geschoben wird,
um die verschiedenen Ver-
kehrstrager gegentber der
heutigen Situation vermehrt
zu entflechten. Durch ein
neues Ein- und Ausfahrtkon-
zept der Trams in das Depot
Hard wird die Anzahl Rangier-
fahrten minimiert. Mit dem
vorgesehenen Umbau des De-
pots werden die Rangierfahr-
ten ganz entfallen.

In der Hardstrasse ist die
Mittellage unter der Hard-
bricke zwischen den Bru-
ckenpfeilern gewahlt wor-
den, weil so die Erschlies-
sungsbedurfnisse der angren-
zenden gemischten Nutzun-
gen am besten gewabhrleistet
sind und am meisten Gestal-
tungsspielraum offen bleibt.

Die «Kulturmeile» wird
durch das neue Verkehrsre-
gime in der Hardstrasse und
die damit entstehende Frei-
flache beachtlich aufgewer-
tet. In der Pfingstweidstrasse
wurde nach umfangreichen
Abklarungen und Varianten-
studien die Seitenlage Nord
gewahlt. Die Verteilung des
Einzugsgebiets der Fahrgaste,
verkehrstechnische und stad-
tebauliche Aspekte bei der
Ausbildung der Knotenpunk-
te, die Erschliessung des neu-
en Stadions und die Minimie-
rung der Konfliktstellen mit
dem Fuss- und Motorfahr-
zeugverkehr haben hierzu
den Ausschlag gegeben.

In der Aargauerstrasse
wechselt das Tram mit der
Querung der Pfingstweid-
strasse auf die Suidseite, wo es

bis zum Abzweiger in die
Wendeschleife beim Bahnhof
Altstetten auch verbleibt. So
werden Konflikte mit den An-
schlussknoten von und zur
Nationalstrasse Al bzw. Euro-
pabriicke vermieden. Zusatz-
lich kann dadurch auch die
bestehende Raum- und Trot-
toirsituation auf der Nordsei-
te der Aargauerstrasse erhal-
ten werden. Sudlich des be-
grunten Eigentrassees wird
von der Pfingstweidstrasse bis
zum Bahnhof Altstetten ein
3,0 m breites Trottoir ange-
ordnet.

SIEBEN NEUE HALTESTELLEN

Zwischen Escher-Wyss-Platz
und Bahnhof Altstetten sind
(einschliesslich der Endhalte-
stelle) sieben neue Haltestel-
len geplant. Der Abstand zwi-
schen zwei Haltestellen be-
tragt 300 bis 590 Meter. Die
Endhaltestelle Bahnhof Alt-
stetten Nord der neuen Tram-
linie (Westlink) soll mit der
Endhaltestelle und Wendean-
lage der Buslinie 307 (Bahn-
hof Altstetten-Werdholzli-
Bahnhof Schlieren) kombi-
niert werden. Sie wird Uber
kurze und attraktive Verbin-
dungen zu den Perrons des
Fern- und S-Bahn-Hofes verfu-
gen. In der Tram-Wende-
schlaufe beabsichtigt die
Stadt Zirich, einen attrakti-
ven Stadtplatz zu erstellen.

Durch die Neugestaltung
des Escher-Wyss-Platzes sind
die bestehenden Aufgange
zur Bushaltestelle auf der
Hardbrucke zu ersetzen. Dazu
sind zwei neue Treppenauf-
gange vorgesehen. Zudem
werden die bestehenden Trol-
leybus-Haltestellen «Pfingst-
weidstrasse» in den Bereich
der Tramhaltestelle Schiffbau
verlegt. Damit wird eine opti-
male Haltestellenverteilung
erreicht und die Umsteigebe-
ziehung Trolleybus/Tram wird
verbessert.

Das Tramtrassee ist ausser
in der Hardstrasse und in den
Knotenbereichen, grundsatz-
lich als Griintrassee angelegt.
Dieses Trassee ist fur Pneu-
fahrzeuge nicht befahrbar.
Die Einfuhrung der neuen
Tramlinie ist Voraussetzung,
um die steigenden Verkehrs-
bedirfnisse in Zurich-West
ohne Uberproportionale Zu-
nahme des motorisierten Ver-
kehrs bewaéltigen zu kdnnen.
Damit entspricht das Vorha-
ben auch den Zielen der Luft-
reinhaltung. Mit dem Einsatz
larmarmer Fahrzeuge (Cobra-
Tram) und weiteren Massnah-
men wie Gleisschmiereinrich-
tungen vor Kurven, Schotter-
Rasen-Trassee, gummium-
mantelten Schienen, werden
die technisch méglichen so-
wie wirtschaftlich tragbaren
Massnahmen getroffen.

TERMINE UND KOSTEN

Unabhéngig vom Realisie-
rungsplan des neuen Stadions
Zurich ist das Ausfuhrungs-
projekt gestartet worden. Die
Bauvorarbeiten kénnten dar-
auf im Sommer 2007 erfol-
gen, die Hauptbauarbeiten
sind fur Februar 2008, die In-
betriebnahme fur Dezember
2009 (Fahrplanwechsel) ge-
plant. Die Kosten fur das Tram
Zurich-West betragen gemass
Voranschlag (Dezember 2004)
rund 150 Millionen Franken.
Das Bewilligungsverfahren
far das Tramprojekt wird zur-
zeit nach Eisenbahnrecht
durch das Bundesamt fur Ver-
kehr (BAV), das Strassenpro-
jekt nach Nationalstrassen-
recht durch das UVEK durch-
gefuhrt. Die 6ffentliche Auf-
lage konnte Anfang Mai 2005
abgeschlossen werden. Im
November 2004 hat der
Bundesrat die Konzession fur
das Tramprojekt erteilt.

René Guertner*

* René Guertner ist Leiter Netzerwei-
terung bei den Verkehrsbetrieben Zu-
rich (VBZ).
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Ubelkeit
im Neigezug

Lediglich 15 Prozent ga-
ben in einer reprasentati-
ven Umfrage der SBB an,
bei Reisen im Auto, Zug,
Schiff oder Flugzeug Ubel-
keit zu verspiren. Aller-
dings leiden knapp ein
Drittel auf Bahnfahrten.
Am héaufigsten betrifft die
Reisekrankheit  Frauen
und Gelegenheitsbahn-
fahrer. Nur gerade 1 Pro-
zent gab an, bei jeder Zug-
fahrt Ubelkeit zu verspu-
ren. Wahrend mehr als der
Halfte in Neigezligen tbel
wird, leidet ein Viertel der
Betroffenen auch in Wag-
gons ohne Klimaanlage
und 22 Prozent im Ober-
geschoss der Doppelstock-
wagen. SBB-Verantwortli-
che betonten, wegen der
Problematik mit der Roll-
materialindustrie im Kon-
takt zu stehen. ohs

SCHADENERSATZ FUR
COMBINO-DEBAKEL

Basel und Siemens haben
sich Uber die Zahlung von
Schadenersatz wegen der
Nichtverfugbarkeit der
Combino-Flotte vor gut ei-
nem Jahr geeinigt. Uber
die Hohe wurde Still-
schweigen vereinbart. Zu-
dem gilt der abgeschlosse-
ne Vertrag fur den Fall,
dass sich die Basler Ver-
kehrsbetriebe fur die Sa-
nierung der Combinos
entscheidet.

ohs
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SVP-Nationalrat Binder fordert Ausbau des Knotens Zurich

Der Bahnknoten Zurich soll weiter ausgebaut werden. Dies fordert Nationalrat Max Binder an einer Tagung des Zurcher Ver-
kehrsverbunds. «Was gut ist fur Zurich, ist gut fur die Schweiz», sagte Binder.

An einem vom Zurcher Ver-
kehrsverbund (ZVV) organi-
sierten Informationsanlass
zeigte der ZVV Behérden und
Politikern die Strategie der
kommenden Jahre auf. Nach
der Begrussung durch ZVV-Di-
rektor Franz Kagerbauer ha-
ben zwei Vertreter aus einem
politischen Umfeld, welches
nicht unbedingt als OV-
freundlich gilt, bemerkens-
werte Worte an die Anwesen-
den gerichtet.

BAHNKNOTEN ZURICH

Vor den rund 200 Gasten fiel
insbesondere SVP-Nationalrat
Max Binder auf. Sein Referat

stand unter dem Titel: «Was
gut ist fur Zarich, ist gut far
die Schweiz». Dabei wies er
darauf hin, dass der schweize-
rische Schienenverkehr nur
dann optimal funktionieren
kdnne, wenn er im grossten
Bahnknoten des Landes rei-
bungslos abgewickelt werden
kdnne. Dazu brauche es einen
weiteren Ausbau dieses Bahn-
knotens. Binder zahlt dazu
aber auch die Verbindungen
innerhalb des Kantons Zurich,
allen voran die Verbindung
zwischen Zirich, dem Flugha-
fen und Winterthur.

In seinem Referat kam Bin-
der aber auch auf die anderen
anstehenden Projekte zu

sprechen, die fur den Ausbau
der Bahninfrastruktur von
entscheidender Bedeutung
sind: NEAT, Anschliisse ans eu-
ropaische Hochgeschwindig-
keitsnetz. Binder meinte, dass
sich die Schweiz mit dem
«Jahrhundertbauwerk am
Gotthard und am Ldtschberg»
auf ein «finanzielles Jahrhun-
dertabenteuer» eingelassen
habe.

Die vom Bund vorgeschos-
senen Gelder seien von den
Bahnen in 60 Jahren zurick-
zuzahlen. Die «Rentabilitat
der Investitionen» sei auf
Grund von vorsichtigen Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen
gegeben und daher sei die

NEAT «auch wirtschaftlich
interessant».

Die Zircher Volkswirt-
schaftsdirektorin Rita Fuhrer
verwies an der Tagung des
ZVV auf die von der ETH-Kon-
junkturforschungsstelle ver-
offentlichte Studie, welche
zum Schluss kam, dass in die
Verkehrsinfrastruktur inves-
tierte Gelder mit fast 12 Pro-
zent rentieren. Dazu betonte
sie: «Im Klartext: Offentliche
Verkehrsinfrastrukturen ge-
nerieren langerfristig Wirt-
schaftswachstum und durfen
nicht kurzfristig motivierten
Sparanstrengungen zum Op-
fer fallen.»

Christof Pfeiffer

- Ich zahle weniger.

Mit Reka-Checks
im Hotel, Restaurant,
Reisebiiro...

reka:=

www.reka.ch
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Laufelfingen-Olten: in Zukunft der Bus?

Das «Laufelfingerli», die Linie 9 der Regio-S-Bahn Basel, wird voraussichtlich auf Bus umgestellt. Der
Kanton Baselland sieht in der Umstellung das grosste Sparpotenzial. Doch Pro Bahn Schweiz kdmpft
fur die Bahnverbindung im Homburgertal und sucht nach Losungen.

Mehr Platz in
Thurbo-Zugen

Illustration: DLM AG

Im Herbst 2005 steht der neue
Leistungsauftrag fir den Of-
fentlichen Verkehr zum Ent-
scheid im Landrat Baselland
an. Im Rahmen der generellen
Aufgabentberprifung hat
die Regierung von Baselland

Verkehr von jahrlich 2,2 Milli-
onen Franken beschlossen.
Das grosstes Sparpotential
hat der Kanton bei der S-Bahn
Linie 9, dem «Laufelfingerli»
ausgemacht; mit einer Um-
stellung auf Busbetrieb k6nn-

Franken eingespart werden.
Diese Summe wird aber von
den betroffenen Gemeinden
bestritten. Inzwischen haben
die SBB eine Sparvariante vor-
gelegt, die um 200 000 Fran-
ken gunstiger ist, weil die

Einsparungen im offentlichen ten jahrlich rund 800 000 Spéatverbindungen mit Bus

gefuhrt wirden. Der jetzige

Stundentakt kann durch die
Bahn mit einer Fahrzeugkom-

e : position erbracht werden, mit
. ' schlanken Anschlissen in Ol-
z ten Richtung Bern, Luzern,
Zurich; in Sissach Richtung Ba-
sel.

PRO BAHN: BAHN IST DIE
BESTE LOSUNG

Der Verlust der Bahn wirde
dem Homburgertal eine gros-
se Einbusse der Qualitat der
Erschliessung bringen. Die Li-
nie hat aber auch das Handi-
cap, dass die Siedlungsgebie-
te teilweise sehr von den Sta-
tionen entferntsind. Pro Bahn
ist in Kontakt mit der Gemein-
de Laufelfingen und versucht,
einen Beitrag zum komplexen
Problem einzubringen. Im
Ressort Fahrplan der Pro Bahn
werden interessante Vor-
schlage fur die Zukunft der
Bahnlinie erarbeitet, die aber
nur im Gesamtrahmen der Re-
gio-S-Bahn Basel und zusam-
men mit allen Beteiligten um-
gesetzt werden kénnten.

Pro Bahn pladiert ent-
schieden fur den Erhalt des
Bahnbetriebes und engagier-
te sich deshalb fur eine in der
Region lancierte Petition. An-
fang Juni konnte das Komitee
der Baselbieter Regierung
und dem Landrat die Petition
mit 8525 Unterschriften aus
den betroffenen Gemeinde
Uberreichen.

Willy Rehmann

Volldampf in die Zukunft?

Eine andere Vorstellung Uber die kinftige Nutzung der
Strecke Sissach-Laufelfingen-Olten hat die Dampflokomo-
tiv- und Maschinenfabrik DLM AG aus Raterschen ZH. Sie
mochte mit Dampffahrten die Strecke vor allem fir Tages-
ausflugler attraktiv machen und so die Passagierzahlen auf
dem «Laufelfingerli» steigern. Die Einnahmen decken heu-
te namlich nicht einmal 20 Prozent der Kosten. Die DLM ent-
wickelte und baute in den letzten 13 Jahrn acht Dampflo-
komotiven (unter anderem auch fir die Brienz-Rothorn-
Bahn), die auf modernster Dampftechnik beruht (modern
steam). Diese Dampfloks brauchen im Gegensatz zu den al-
ten Dampfloks keinen Heizer mehr, sondern sind Einmann-
fahrzeuge. Sie funktionieren mit einer modernen Olhei-
zung, die mit Okoheizol betrieben wird (Leichtolfeuerung).
Mdglich ist ein moderner Pendelzug mit einem Steuerwa-
gen. «Der wirtschaftliche Betrieb mit modernen Dampflo-
komotiven ist eine Tatsache, die auf nunmehr dreizehn Jah-
ren Betriebserfahrung basiert», sagt DLM-Verwaltungsrat
Roger Waller. Die DLM ist Uberzeugt davon, dass auch das
«Laufelfingerli» mit Dampfbetrieb wirtschaftlicher betrie-
ben werden kénnte. Eine moderne Dampfbahn kdénne
ebenso wirtschaftlich betrieben werden wie andere Zuge
und ziehe gleichzeitig mehr Passagiere an, argumentiert die
Dampflokomotivenfirma. Beim zustandigen Baselbieter
Amt reagierte man offen auf den Vorschlag der DLM, skep-
tisch betrachtete man die Idee einer Dampfbahn fur die
Strecke hingegen bei den SBB. ohs

Neue Mittelwagen gegen
enge Platzverhaltnisse:
Bei 20 Gelenktriebwagen
der Regionalbahn Thurbo
vergrossern ab Februar
2006 neue Mittelwagen
die Platzzahl um 50 Pro-
zent. Dank guter Fahr-
gastfrequenzen stossen
die heutigen Fahrzeuge in
den Hauptverkehrszeiten
oftan die Grenze ihrer Ka-
pazitat. Um Abhilfe zu
schaffen, hat die Regio-
nalbahn Thurbo bei der
Stadler Bussnang AG 20
Zwischenwagen zu den
GTW 2/6 bestellt. Das
Platzangebot der neuen
GTW 2/8 wird gegentiber
dem GTW 2/6 um rund 50
Prozent vergrossert. Die
ersten neuen GTW 2/8
werden ab Frihling 2006
auf der S1 Wil SG-Altstat-
ten der S-Bahn St. Gallen
fahrplanméssig  einge-
setzt. HS

ZAHL DER ANGRIFFE
AUF SBB STABIL

Die Massnahmen gegen
Gewalt in den SBB-Zugen
zeigen offenbar Wirkung.
Die Zahl der Angriffe auf
das Bahnpersonal ist im
vergangenen Jahr stabil
geblieben, allerdings auf
hohem Niveau. 385-mal
wurden Angestellte der
SBB tatlich angegriffen.
448-mal kam es zu verba-
len Belastigungen. Laut
SBB-Sprecher  Christian
Ginsing blieben die Zahlen
bei den SBB seit Mitte
2003 stabil. Diese Trend-
wende filhren die SBB auf
ihr Massnahmenpaket zur
Verbesserung der Sicher-
heit zurick.

HS
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Stadtbahn Kriens ruckt in weite Ferne

Die Chancen, dass Kriens eine Stadtbahn erhéalt, ndhern sich dem Nullpunkt. Der Kanton nahm
diese Option nicht in sein Agglomerationsprogramm auf. Statt dessen setzt er auf den Bus. Doch
der bleibt ohne eigene Spuren im Verkehr stecken.

Dadurch, dass der Kanton Lu-
zern die Option einer Stadt-
bahn nach Kriens nicht in sein
Agglomerationsprogramm
aufnahm, welches er Ende Fe-
bruar présentierte, durfte die-
se ldee zumindest fur die
nachsten 20 Jahre vom Tisch
sein.

Laut «Neuer Luzerner Zei-
tung» begrindete Sven-Erik
Zeidler von der kantonalen
Abteilung Raumentwicklung,
Wirtschaftsférderung und
Geoinformation den Ent-
scheid in erster Linie mit fi-
nanziellen Uberlegungen: Der
Kanton konne sich bis zum
Jahr 2025 kein schienenge-
bundenes Verkehrsmittel von
Luzern in die drittgrosste Ag-
glomerationsgemeinde leis-
ten.

Eine solche Stadtbahn
wirde mit mindestens 500

Millionen Franken zu Buche
schlagen.

BEGEISTERUNG HALT SICH
IN GRENZEN

An Stelle der Bahn nach
Kriens setzt der Kanton auf
den Bus. Diesen wolle man
mit Busspuren und Pfortner-
anlagen fordern. Uberdies ist
die EinfuUhrung des Funfminu-
tentaktes auf Dezember 2005
geplant. Und als weitere
Massnahme denkt man an ei-
nen Schnellbus, der nur noch
die wichtigsten Haltestellen
bedienen wiuirde. Dass der
Kanton die Stadtbahnidee
aus dem Agglo-Programm ge-
kippt hat, stdsst in Kriens auf
wenig Begeisterung. Die
«Neue Luzerner Zeitung» zi-
tiert SP-Einwohnerrat Martin
Heini dahingehend, dass der

frihere Gemeinderat und die
Krienser Grossrate es verschla-
fen hatten, fur Kriens das
Optimum herauszuholen.
Ausserdem weist er darauf
hin, dass der Bus ohne durch-
gehende separate Spuren
weiterhin im Verkehr stecken
bleibe. Und deren Realisie-
rung durfte an manchen Stel-
len nicht gerade einfach sein:
Vor allem im Dorfzentrum
stehen die Hauser nahe an der
Strasse. Kritik kam auch von
der Uberparteilichen Interes-
sengemeinschaft Mobiles
Kriens, wahrend Gemeinde-
ammann Bruno Peter vom
kantonalen Verdikt wenig
Uberrascht ist. Denn schon im
S-Bahn-Bericht von Ende 2003
war die Krienser Stadtbahn
lediglich unter ferner liefen
aufgefuhrt.

Daniel Zumbuhl

ICN-Veloverlad: Reservation nur im Sommer

Die auch von Pro Bahn kritisierte Reservationspflicht fir den Veloselbstverlad im ICN gilt nur
noch im Sommer. Und: Die Velo-Extraziige am Jurastidfuss sind kein Thema mehr.

Das Argernis fur jene, die ihr
Velo auf den Intercity-Neige-
zug mitnehmen wollen, bleibt
bestehen. Allerdings gilt die
Reservationspflicht fur den
Veloselbstverlad nur noch
zwischen dem 21. Mérz und
dem 31. Oktober. Im Winter-
halbjahr kann das Velo ohne
Reservation eingeladen wer-
den. Dies bestatigt SBB-Spre-
cher Roland Binz. Die SBB hat-
ten mit der obligatorischen
Velo-Platzreservierung im ICN
bei vielen Rad fahrenden OV-
Kunden Unmut ausgelost.
Nach einer Petition ver-
schiedener Interessenorgani-
sationen, darunter auch Pro

Bahn Schweiz, analysierten
die SBB zusammen mit Velo-
Vertretern die Situation. Zu-
dem verkehrten als Pilotver-
such im letzten Jahr an 14 Wo-
chenendtagen bei schénem
Wetter zwischen Zirich und
Lausanne auf der Jurasiidfuss-
linie zwei Zugspaare als Velo-
Extraztige. SBB-Sprecher Binz:
«Leider hat sich gezeigt, dass
diese Velo-Extraztige nur sehr
schwach benttzt wurden.»
Konkret waren die zwei Zige
Zurich-Lausanne durch-
schnittlich nur mit finf, in der
Gegenrichtung mit neun Ve-
los besetzt. Das Fazit ist bitter:
Die SBB hatten fiur jedes im

Rahmen des Pilotversuches
transportierte Velo gegen 400
Franken draufgelegt. Binz:
«Offensichtlich besteht flr
solche Extrazlige neben dem
reguldren Bahnangebot mit
Veloselbstverlad kein Bedurf-
nis.» Immerhin seien tber 95
Prozent der zige fur den
Velo-Selbstverlad frei zu-
ganglich. Beschrdnkungen
gebe es auf den internationa-
len Zugen (ICE, TGV). Am
Gottthard wollen die SBB die-
ses Jahr am Wochenende vier
IC-ZUge mit einem Gepéackwa-
gen fur Velos verstarken. ohs
Weitere Informationen:
www.sbb.ch/velo

Foto: AS-Verlag

GLACIER
EXPRESS

Kein Zug der Schweiz ist
international so bekannt
wie der Glacier Express,
der durch die grandiose
Hochgebirgslandschaft
zwischen Wallis und Enga-
din fahrt. Am 25. Juni
1930 fuhr er zum ersten
Mal durchgehend von Zer-
matt nach St. Moritz. Jahr-
lich mehr als 250 000 Rei-
sende lassen sich vom
Schauspiel der faszinie-
renden Natur begeistern.
Das 75-Jahr-Jubilaum be-
gann im April auf dem
hdchsten Punkt des Gla-
cier Express, auf dem
Oberalppass. Der AS-Ver-
lag prasentierte das Jubi-
laumsbuch und die Jubi-
laumslokomotiven  der
RhB und der MGB wurden
erstmals der Offentlich-
keit gezeigt. Wahrend des
Sommers dieses Jahres fin-
den exklusive und einmali-
ge Fahrten statt. Das Jubi-
laumsbuch mit 240 Seiten
und 205 Fotos ist zweispra-
chig deutsch/englisch und
im Buchhandel fur 78
Franken erhaltlich. Mit-
glieder von Pro Bahn
Schweiz erwerben das
Buch mit Vorteil bei der
Geschaftsleitung von Pro
Bahn Schweiz. but
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Pro Bahn will OV-Angebot optimieren

Kaum ist der grosse Fahrplanwechsel realisiert, arbeiten die Transportunternehmen bereits am
Fahrplan 2007/08. Im Gebiet des Zircher Verkehrsverbunds will Pro Bahn Schweiz Anschlusse
und Angebote fur Kunden optimieren — und lancierte eine Reihe von Begehren.

Im Einflussbereich des Ziircher
Verkehrsverbundes (ZVV) sind
fir die Gestaltung des Fahr-
planes die 12 regionalen Ver-
kehrskonferenzen (RVK) zu-
standig: Zimmerberg, Kno-
naueramt, Limmattal, Furttal,
Unterland, Weinland, Glatt-
tal, Oberland, Pfannenstiel,
Winterthur Land/Pfaffikon,
Winterthur, Zurich. Bei all die-
sen regionalen Verkehrskon-
ferenzen darf die Sektion ZU-
rich von Pro Bahn Schweiz je
einen Vertreter stellen. Aller-
dings wird das Engagement
von Pro Bahn Schweiz von
den RVK-Prasidien unter-
schiedlich betrachtet.

Bei den meisten Verkehrs-
konferenzen ist unser Vertre-
ter willkommen und wird je-
weils auch zu den Versamm-
lungen eingeladen. Gleichzei-
tig gibt es aber leider noch im-
mer Prasidentinnen und Prasi-
denten, welche Pro Bahn
Schweiz ignorieren.

WUNSCHE ANMELDEN

Fur jede dieser 12 Regionen
ist ein «Markt verantwortli-
ches Unternehmen» (MVU)
zustandig. Das sind etwa die
VBZ (Verkehrsbetriebe der
Stadt Zurich), die Post (Post-
Auto) oder sonst ein konzes-
sioniertes Transportunterneh-
men der entsprechenden Re-
gion. Jedermann hat das
Recht, seine Wiinsche an den
Fahrplan einzelner Linien an-
zumelden.

Der Weg solcher Eingaben
fuhrt Uber den Wohnort des
Eingebers. Die Gemeinden
sind verpflichtet, diese Begeh-
ren an die zustandige RVK be-
ziehungsweise an das MVU
weiterzuleiten. Leider kann
immer wieder beobachtet

werden, dass einzelne Ge-
meinden diese Pflicht nicht
allzu strikte erfullen. Nicht
selten «versanden» eingegan-
gene Begehren.

Der Zurcher Verkehrsver-
bund hat aber Pro Bahn
Schweiz das Recht zugestan-
den, dass wir unsere Eingaben
direkt an die MVU einreichen
koénnen. Setzt eine RVK Be-
gehren um, mussen betroffe-
ne Gemeinden allféllige Ko-
sten (z. B. fUr zusatzliche Hal-
te) tragen.

Kein Wunder, ist Pro Bahn
Schweiz mit solchen Eingaben
bei den Gemeinden nicht im-
mer sehr beliebt. Pro Bahn
Schweiz bemuht sich daher,
die Eingaben nicht nur an die
verantwortlichen MVU zu
richten, sondern auch die be-
troffenen Gemeinden zu
orientieren. Immer wieder
fahrt dies auch dazu, dass Ge-
meinden mit ihren (teils glei-
chen) Anliegen auch an Pro
Bahn Schweiz gelangen.

FAHRPLAN 2007/2008

Im Hinblick auf den Fahrplan
2007/2008 hat Pro Bahn
Schweiz eine grosse Anzahl
von Eingaben lanciert. Hier ei-
nige Begehren im Uberblick:

FORDERUNGEN BEI DEN
S-BAHNEN

S2: soll integral (durchge-
hend vom ersten zum letzten
Zug) bis und ab Ziegelbricke
verkehren.

S5: Oberglatt-Niederwenin-
gen soll den integralen Halb-
stundentakt erhalten (Direkt-
verbindungen nach Oerlikon
und Zurich HB sind beizube-
halten).

S6: soll durchgehend minde-

stens bis Ottelfingen gefuhrt
werden.

S8: ab Oberwinterthur, nicht
erst ab Winterthur HB.
S14 und S 24 sind wie ge-
plant zusammenzuhangen.
S14: Der letzte Kurs (Zurich
HB ab: 0.08) soll in Wipkingen
halten.

S16: soll nach Verlangerung
bis Schaffhausen (ab 2007) in-
tegral im Stundentakt fahren.
S$29: Stein am Rhein- Winter-
thur: Der Einschaltzug Nr.
$19016 soll beschleunigt wer-
den, um in Winterthur den
Anschluss an die S8 und da-
durch die Verbindung nach
Oerlikon herzustellen.

S33: ebenfalls integral im
Halbstundentakt. Ein Frithzug
ab Schaffhausen ist so vorzu-
sehen, dass in Zurich die 6.30-
Uhrspinne erreicht werden
kann.

FORDERUNGEN BEI DEN
BUSLINIEN

Linie 527: integraler Stun-
dentakt.

Linien 675 und 676: Die
Taktlicke am Vormittag ist zu
schliessen. In Spitzenzeiten
soll ein Halbstundentakt vor-
gesehen werden.

Linien 880 und 955: sollen
auch werktags wieder ver-
knupft werden.

Linie 885: auch samstags
halbstiindlich.

Linie 893: Taktlucken schlies-
sen.

Linie 612: Ein zusatzlicher
Kurs am Abend (Seuzach ab:
19.55) ist einzufiihren.

Christof Pfeiffer

. . ProBahn

Schweiz www.pro-bahn.ch

Frauenfeld:
Umstellung?

Ob die FW auf Bus umge-
stellt werden soll, will der
Kanton Thurgau einmal
mehr mit einer Studie pri-
fen. Weil die FW in der
Botschaft zur Bahnreform
2 im Erganzungsnetz figu-
riert, welches durch die
Kantone zu finanzieren
ist, ist diese Bahn zuséatz-
lich geféahrdet. Hs

ZERMATT WILL MEHR
AUTOTOURISTEN

In einer Konsultativab-
stimmung haben sich die
Zermatter Stimmbdrger
mit einer knappen Mehr-
heit fur einen wintersiche-
ren Ausbau der Strasse
ausgesprochen. Am Dorf-
rand soll ein Parkhaus ent-
stehen und das Dorf soll
autofrei bleiben. Gerade
jetzt wo die Matterhorn-
Gotthard-Bahn zusammen
mit der 6ffentlichen Hand
(inklusive Bund und Kan-
ton) einen neuen Terminal
realisiert, macht es keinen
Sinn, diese Investition zu
konkurrenzieren. Zum
Gluck war es nur eine Kon-
sultativabstimmung und
Entscheide sind (noch) kei-
ne gefallen. Hs

REKA: NEUES
FERIENDORF IN DISENTIS

Die Reka eroffnet in Dis-
entis ihr 16. Reka-Ferien-
dorf. Die Ferienanlage be-
steht aus sechs Ferienhau-
sern mit 52 Wohnungen,
einem Hallenbad, Kinder-
plantschbecken, Spielein-
richtungen fur Kinder so-
wie einem grossen Ge-
meinschaftshaus. pd
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Liniennetz und Fahrzeuge kommen in Luzern gut an

Im Kanton Luzern sind die Kundinnen und Kunden zufriedener mit dem 6ffentlichen Verkehr als noch vor zwei Jahren. Dies er-
gab eine breit angelegte Kundenumfrage.

Zum zweiten Mal nach 2002
haben der Kanton Luzern und
der Zweckverband offent-
licher Agglomerationsverkehr
Luzern (OVL) im letzten
Herbst die Kundinnen und
Kunden zur Qualitat des 6f-
fentlichen Verkehrs im Kan-
ton und in der Agglomeration
befragt.

Fazit: Die Kundinnen und
Kunden sind zufriedener als
vor zwei Jahren. Positiv be-
werten sie das gut ausgebau-
te Liniennetz und die neuen,
attraktiven Fahrzeuge. Ver-
besserungspotenziale beste-
hen insbesondere bei den An-
schlissen, aber auch bei der
Reklamationsbearbeitung.
Die Kundenzufriedenheitsstu-

die dient als Grundlage zur
Einleitung von weiteren Ver-
besserungsmassnahmen.

GUTES GESAMTRESULTAT

Das Resultat liegt mit 71 von
100 maglichen Punkten zwei
Punkte uUber dem von 2002
und stellt dem OV im Kanton
Luzern ein gutes Zeugnis aus.
Es zeigt, wie weit die Besteller
(Kanton und Zweckverband
OVL) und die Transportunter-
nehmen die Erwartungen der
Kunden erfiillen. Das gute Re-
sultat bestatigt die Richtigkeit
der verschiedenen Massnah-
men zur Qualitatssteigerung
in Luzern in der Vergangen-
heit, z. B. der Einfuhrung des

Integralen Tarifverbundes in
der Agglomeration Luzern,
Beschaffung von neuen
Niederflurfahrzeugen etc.
Vergleichbare Kundenzufrie-
denheitsstudien wurden 2004
vom Kanton Solothurn (69
Punkte) und vom Zircher Ver-
kehrsverbund ZVV (76 Punk-
te) durchgefuhrt.

LINIENNETZ, FAHRZEUGE

Die Kundinnen und Kun-
den sind mit dem ausgebau-
ten Liniennetz in Luzern 2004
zufriedener als 2002. Die Er-
schliessung des Wohn- und
Arbeitsortes entspricht im
Kanton und der Agglomera-
tion offenbar weitgehend ih-
ren Erwartungen. Auch stel-

len sie dem o6ffentlichen Ver-
kehr in Bezug auf den Kom-
fort der Fahrzeuge ein gutes
Zeugnis aus. Positiv beurteilt
werden in diesem Zusammen-
hang die neuen Busse und
Bahnkompositionen, welche
bereits auf vielen Linien ein-
gesetzt werden. Dies zeigt
sich in den guten Werten beim
Fahrkomfort, welcher u. a. be-
quemes Ein-/Aussteigen dank
Niederflur, gentgend Sitz-
platze, wenig Larm- und Luft-
emissionen, verstandliche An-
sage im Bus und Bahn bein-
haltet.

Fir die Kundenumfrage
wurden 3 075 Fragebogen
verteilt, 2 200 wurden zurtick-
gesandt. pd/ohs

“*SECURITRANS

Sicherheit fiir Menschen und Einrichtungen im éffentlichen Verkehr

WWwWw.securitrans.ch
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EIN TICKET FUR ALLE, EIN KURVENSTAR, /

ICH BIM AUCH
CH BIN AUCH
EIN FRALENVERSTEHER, Ein ";H\I'ml-cl:mlts.

ICH BIN ALCH
ICH BIN AUCH EIN SCHWATZFAHRER. o ICH BIN ALICH
EIN CASINOEAPITALIST, e B ] EIN UNTERHALTUN

BUDDHA

Mit einem Ticket des ZVV (Ziircher Verkehrsverbund) ist Ihr Tram auch ein Bus EIN TICKET —
auch eine Bahn auch ein Schiff oder alles zusammen. Und was sind Sie auch noch? FUR ALLES.
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Taschenfahrplane: bald anders

Die neuen Taschenfahrplane werden wieder abgeschafft. Nach teils heftigen Reaktionen der
Kunden wollen die SBB die Stadte und Linienfahrpléane wieder trennen. Eine wichtige Forderung
von Pro Bahn wird ebenfalls erfullt: Den Stadtefahrplan gibts wieder im kleineren Format.

Die Kritik zum neuen Taschen-
fahrplan, den die SBB mit dem
Fahrplanwechsel Ende 2004
lancierten, kam von allen Sei-
ten, sogar von oberster Stelle:
SBB-Chef Benedikt Weibel
machte vor Journalisten kein
Geheimnis, dass ihm der neue,
im langlichen A6-Format ge-
staltete Taschenfahrplan nicht
passt. Und so ging es vielen:
Kritisiert wurde nicht nur das
unhandliche Format, sondern
auch, dass der Fahrplan be-
reits nach kurzer Zeit starke
Gebrauchsspuren aufweist

\

Argernis neuer Taschenfahrplan:
unhandliches Format, schnell zerknittert.

Foto: ohs

und ganze Seiten herausfal-
len. Bei vielen Kundinnen und
Kunden, die sich auch an Pro
Bahn Schweiz wendeten, ka-
men die Auflistung der Ver-
bindungen und die Ubersicht
des neu konzipierten Ta-
schenfahrplanes schlecht an.
Diese unbefriedigende Situa-
tion hat Pro Bahn kurzlich
auch den Verantwortlichen
der SBB darlegen kénnen.

SBB ZIEHEN KONSEQUENZEN

Jetzt reagieren die SBB und
kehren bei den Stadtefahrpla-
nen zum alten Konzept zu-
ruck. Dies bestatigt SBB-Spre-
cher Roland Binz gegenuber
Pro Bahn Schweiz. Die Kun-
den seien «ausfuhrlich be-
fragt» worden, sagt Binz. 49
Prozent der Kunden wiurden
gemass einer Umfrage das
kleinere Format A7 bevorzu-
gen, wahrend 47 Prozent das
grossere Format A6 lieber hat-
ten. Binz bestatigt, dass bei
den Reaktionen am haufigs-
ten «fehlende Relationen»
genannt wurde. Auf Kritik

Neue Eisenbahn-Alpentransversale

stiess aber auch das Format,
das laut Binz von den Kundin-
nen und Kunden als «unhand-
lich» bezeichnet wurde. Ver-
misst hatten Kunden aber
auch die weggefallenen Li-
nienfahrplane.

Bei den SBB zieht man aus
der Kritik Konsequenzen: Auf
den Fahrplanwechsel im De-
zember wird es nun wieder
getrennte Stadte- und Linien-
fahrplane geben, wie Spre-
cher Binz sagt. Der Stadte-
fahrplan wird im alten, klei-
neren Format (A7) erschei-
nen, links geheftet, basiert
aber auf der Gestaltung des
heutigen Taschenfahrplanes.
Allerdings wird es ein Inhalts-
verzeichnis geben und Seiten-
zahlen. Zudem sollen die Re-
lationen optimiert werden.

Die Lininenfahrplane hin-
gegen werden im grdsseren
A6-Format erscheinen, links
geheftet und ebenfalls wie
der heutige Taschenfahrplan
gestaltet sein. Zudem soll es
darin eine Ubersichtskarte so-
wie ein Inhaltsverzeichnis ge-
ben. otto Hostettler

Ein neues Buch schildert die beachtenswerte Geschichte der Eisenbahn-Alpentransversalen.

Bereits 1864 wurden Uberle-
gungen fir einen tief liegen-
den Gotthard-Eisenbahntun-
nel angestellt. Mitte der
1940er-Jahre wurde eine Pro-
jektstudie fur einen Basistun-
nel von Amsteg nach Biasca
veroffentlicht. Und im Marz
1971 erteilte der Bund den
SBB den Auftrag, sofort mit
der Detailprojektierung der
Gotthard-Basislinie zu begin-
nen. Doch wegen des damali-
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gen ricklaufigen Guterver-
kehrs verzichtete der Bund
auf eine Umsetzung des dar-
auf ausgearbeiteten Projekts.
Andernfalls ware der Gott-
hardbasistunnel noch im letz-
ten Jahrhundert vollendet
worden.

Werner Rutschmann, der
als Ingenieur zuerst bei
Elektro-Watt und 1971 bis
1976 als Projektleiter der
Gotthard-Basislinie im Auf-

trag der Generaldirektion SBB
diese Arbeiten leitete, hat es
unternommen, einen Rapport
dartber zu erstellen. Dieser
ist in Buchform im Verlag von
SBB-Historic erschienen und
bildet einen wertvollen Bei-
trag zur neueren Schweizer
Eisenbahngeschichte.

gb

Verlag SBB-Historic: Neue Einsenbahn-

Alpentransversale; Werner Rutsch-
mann

Matterhorn-
Gotthard-Bahn

Bei der Matterhorn-Gott-
hart-Bahn ist der Len-
kungszuschlag fur Tages-
karten ab sofort aufgeho-
ben, dies geht aus einer
SBB-internen Mitteilung
ans Verkaufspersonal her-
vor. Im Sinne einer ver-
kehrslenkenden Massnah-
me wurde wahrend be-
stimmten Saisonzeiten fir
Reisen mit Tageskarten
ein Lenkungszuschlag er-
hoben. Die Erfahrungen
zeigten, dass auf die Erhe-
bung dieses Zuschlages
verzichtet werden kann.
Inhaber von Generalabon-
nementen und neu auch
von Tageskarten genies-
sen daher ab sofort freie
Fahrt auf dem ganzen
Streckennetz der Matter-
horn-Gotthard-Bahn. pbs

EISENBAHN-ORT
WINTERTHUR

Die Geschichte der Eisen-
bahn und der Stadt Win-
terthur sind von Anfang
an eng miteinander ver-
bunden: Bereits 1876 wur-
de Winterthur mit 7 Bahn-
verbindungen der bedeu-
tendste Knotenpunkt der
Ostschweiz. Zwei Jahre
spater brachte das «Natio-
nalbahn-Debakel» die
Stadt in eine nachhaltig
prekéare Finanznot. Doch
nicht nur vergangene Ge-
schichten und Anekdoten,
sondern auch zuklnftige
Ideen sind in diesem Rund-
gang integriert. Die Fih-
rung beleuchtet stadte-
bauliche, 0©6konomische
und kulturhistorische
Aspekte. pd

Fihrungen: 18.6.;9.7.; 30.7;
20.8.; 10.9.; 1.10.; 12.10.(10
Uhrvor dem Hotel Banana City).
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Guterverkehr: Rahmenbedingungen massiv verschlechtert

Die Rahmenbedingungen fiur den Guterverkehr auf der Schiene in der Schweiz verschlechtern sich dermassen, dass die Ver-
kehrsverlagerung in immer weitere Ferne zu ricken droht: Trassenpreise werden angehoben, Loks mussen mit ETCS ausgerustet
werden und die Zuge mussen Strecken mit grossen Steigungen befahren , die fir den Guterverkehr nicht geeignet sind.

Zurzeit scheint es im Trans-
portwesen nur ein Thema zu
geben: die Verteuerung der
Strassentransporte durch die
Anhebung der LSVA. Durch
geschickt gestreute Informa-
tionen an die Offentlichkeit
macht uns die Strassentrans-
portlobby glauben, seit dem
Jahr 2005 seien samtliche
Transporte auf der Strasse
teurer geworden. Voéllig ver-
schwiegen wird dabei aber,
dass durch die Anhebung der
zuléassigen Tonnage von 34t
auf  40-Tonnen-Gesamtge-
wicht diese Erhéhung insbe-
sondere bei schweren Gltern
mehr als kompensiert werden
kann, weil die gleiche Menge
mit weniger Fahrten transpor-
tiert werden kann. Damit er-
wachst den Bahnen eine nicht
zu unterschatzende Konkur-
renzin einem der wenigen Be-
reiche, der bisher noch ihre
Doméne war. Genau zu die-
sem denkbar schlechten Zeit-
punkt verschlechtert der Bund
weitere Rahmenbedingungen
fur Transporte auf der Schiene
—entgegen dem eigenen Auf-
trag.

ANHEBUNG DER
TRASSENPREISE

Im Rahmen der so genannten
Entlastungsprogramme (EP)
musste auch das UVEK Einspa-
rungen umsetzen, davon war
auch der Guterverkehr betrof-
fen - die gesamte einzuspa-
rende Summe sollte durch ho-
here Trassenpreise im konven-
tionellen Guterverkehr rein-
gespielt werden. Konkret
heisst dies, dass die verschie-
denen im Guterverkehr tati-
gen EVU (wie SBB Cargo, BLS
Cargo, TX Logistik oder
Rail4Chem) fir die Bentlitzung
der Eisenbahninfrastruktur
einfach mehr bezahlen mus-
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sen. Da sie diese nicht uner-
heblichen Mehrkosten (siehe
Kasten unten) auf Grund der
teilweise sehr tiefen Margen
mehrheitlich nicht selbst
Ubernehmen kénnen, missen
sie diese Kosten an ihre Kun-
den, also die verladende Wirt-
schaft, weitergeben. Da die
Trassenbenttzungsgebuhren
fast ausschliesslich auf der ge-
fahrenen Tonnage beruhen,
wird insbesondere flr schwe-
re GUter massiv mehr bezahlt.
Da die Kunden naturgemass
so gunstig wie moglich trans-
portieren wollen, werden sie
auf mehrere Arten auszuwei-
chen versuchen:

Im schlechtesten Fall wer-
den sie ihre Guter auf der
Strasse transportieren. Falls
die RolLa (Rollende Landstras-
se, d. h. Transport von ganzen
Lkws auf speziellen Nieder-
flurwagen) am vorteilhaftes-
ten ist, werden sie den Grosst-
eil der Strecke ebenfalls auf
der Strasse zurlcklegen und
die Schweiz auf der Rola
durchqueren. Falls der UKV
(unbegleiteter kombinierter
Verkehr, d. h. Container und
Wechselbehélter auf Tragwa-
gen) die gunstigste Alternati-
ve darstellt, werden sie auf
diesen wechseln

Zwar wird in zwei der drei
hier aufgelisteten Falle die
Schweiz wie bisher auf der
Schiene durchquert, aller-
dings mit gravierenden Nach-
teilen, und zwar sowohl um-
weltmassig wie finanziell:

ROLA

Die RoLa nutzt ein Element
der existierenden Gesetzge-
bung auf der Strasse aus: die
Ruhezeitverordnung far
Chauffeure. Die Fahrzeit ei-
nes RolLa-Zuges ist idealer-
weise genau so lang wie die

Foto: SBB

www.pro-bahn.ch
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SBB-Cargo im internationalen Verkehr: Mineraldltransport von Trecate, Italien, nach der

Schweiz.

gesetzlich vorgeschriebene
Ruhezeit fiur die Chauffeure.
Spediteure ziehen dann die
RolLa dem reinen Strassen-
transport vor, wenn durch
Ausnutzung dieser Pause auf
einen zweiten Chauffeur ver-
zichtet werden kann. Natur-
gemass fahren demzufolge
Lkws von Norddeutschland
lange Strecken bis zu den re-
lativ nahe an der Schweizer
Grenze gelegenen Verlade-
terminals, d. h. die auf der
Schiene zuruckgelegte Stre-
cke ist nur so kurz wie notig
statt so lange wie maoglich.

Okologisch ist dies mehr als
fraglich. Zwar ist die RolLa ein
wichtiges Instrument, um
Lkws von der Strasse zu verla-
gern, die ohne RolLa fir die
Schiene nicht erreichbar wa-
ren. Aber bestehende Schie-
nenverkehre (von Anschluss-
gleis zu Anschlussgleis, also
100% auf der Schiene) auf die
RoLa umzulagern, ist sicher-
lich alles andere als sinnvoll.

Die RoLa muss mehrfach
subventioniert werden, damit
sie Uberhaupt fahrt: erstens
mit gegeniber dem konven-
Fortsetzung Seite 14
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tionellen Guterverkehr tiefe-
ren Trassenpreisen (wobei die
Differenz vom Bund Uber-
nommen wird) und zweitens
mit relativ hohen Betriebs-
kostenzuschiissen  (welche
ebenfalls vom Bund bezahlt
werden).

UKV

Der UKV bietet der Schiene
die Chance, auch Guter trans-
portieren zu kdnnen, die man
niemals im konventionellen
Schienenverkehr fahren kdnn-
te, z. B. ganz einfach deshalb,
weil sehr viele Firmen gar kei-
nen Schienenanschluss haben
(man denke nur an all die neu-
eren Industriegebiete ohne

Bahnanschluss). Er hat aller-
dings umweltmassig den
Nachteil, dass eben vor und
nach dem Bahntransport je-
weils ein (kurzerer oder lan-
gerer) Strassentransport not-
wendig ist. Gegenuber der
RoLa hat er aber die Vorzige,
dass er effizienter ist (weniger
Totlast) und im Prinzip tGberall
dort eingerichtet werden
kann, wo das Aufkommen ge-
nugend gross fur einen Ganz-
zug und ein Terminal vorhan-
den ist. Demzufolge ist die
auf der Schiene zurickgeleg-
te Distanz so gross wie mog-
lich und die auf der Strasse so
kurz wie notig. Umweltmas-
sig schneidet er aber gegen-
Uber einem Anschlussgleis
Verkehr (konventionell) im-
mer noch etwas schlechter ab.

Liberalisierung des
Bahnguterverkehrs

Voraussetzung fur die erfolgreiche Verkehrsverlagerung ist
das Engagement aller an Logistikketten beteiligten Akteu-
re. Es braucht mehr als den von Brussel verordneten Wett-
bewerb im Schienenguterverkehr, die vom Schweizer
Stimmvolk mehrmals bejahten Verlagerungsmassnahmen,
den in der Schweiz seit 1999 geltenden freien Netzzugang
und die neuen Rahmenbedingungen der Bahnreform 1, um
den Modalsplit langfristig zu Gunsten der Bahn zu beein-
flussen. Die Schweiz ist zwar Spitzenreiterin bei der Umset-
zung der Liberalisierung, doch erst gezielte Investitionen
durch die verladende Wirtschaft und eine flexible Ange-
botsgestaltung der Giterbahnen bringen die von Europa
und dem Schweizervolk geforderten Ergebnisse. Dies zeigt
das Ende 2004 erschienene Handbuch des VAP und der Litra
«Liberalisierung des Bahnguterverkehrs und Verkehrsverla-
gerung durch die Schweizer Alpen» auf. Der Autor Kurt
Metz prasentiert auf verstdndliche Weise die aktuellen Gu-
terverkehrsentwicklungen in Europa aus Sicht der Praxis in
der spannenden Phase des Umbruchs. Er schildert Erfolge
und Hindernisse bei der Verkehrsverlagerung anhand kon-
kreter Beispiele und beschreibt anschaulich die komplexen
Prozesse. Dazu prasentiert er Thesen Uber den Einfluss der
Maut sowie die zu erwartenden Entwicklungen. Abgerun-
det wird das Buch mit einem umfangreichen und bebilder-
ten Begriffsteil. Kurt Metz ist Fachpublizist und Kommuni-
kationsberater mit iber zwanzigjahriger Erfahrung mit Ver-
kehrsthemen in ganz Europa. Das Handbuch ist zum Preis
von 48 Franken plus Porto erhéltlich. Bestellungen per Mail

an info@metzco.ch. bpurt

Finanziell schneidet der
UKV besser ab als die RolLa,
allerdings miussen zurzeit
auch diese Verkehre noch
subventioniert werden: mit
ebenfalls reduzierten Trassen-
preisen und mit zusatzlichen
Betriebskostenzuschissen.

FAZIT

Mit jeder Tonne, die vom kon-
ventionellen Verkehr in den
UKV oder die RoLa verlagert
wird:

e bezahlt der Bund mehr, als
er heute fur die Trassenpreis-
subventionierung im konven-
tionellen Verkehr ausgibt!

eentstehen mehr Strassen-
transporte als nétig und da-
mit in den meisten Fallen
auch hohere Umweltbe-
lastungen!

Neben diesen 6kologischen
und finanziellen Folgen hat
diese Politik aber einen weite-
ren gravierenden Nachteil:
dadurch, dass Kunden im kon-
ventionellen Verkehr bis 2008
doppelt so viel fur die Infra-
strukturbenttzung bezahlen
mussen wie Kunden, welche
ihre Ware im kombinierten
Verkehr transportieren las-
sen, werden sie es sich gut
Uberlegen, ob sie auch in Zu-
kunft eigenes Geld in die Aus-
richtung ihrer Logistik auf
den Schienentransport in-
vestieren wollen (Anschluss-
gleise, private Glterwagen,
Mehrkosten bei der innerbe-
trieblichen Logistik). Und hat
sich eine Firma einmal ent-
schieden, auf die Strasse zu
setzen, so wird sie kaum vor
Amortisation dieser Investi-
tionen wieder in die Bahn in-
vestieren. Ist ein Transport
einmal fur die Schiene verlo-
ren, kann er nur mit sehr viel
grosserem Aufwand (auch fi-
nanziell) eventuell wieder zu-
rickgewonnen werden. Die

Hintergrund

vom Bund angestrebte Nach-
haltigkeit (gerade bei Trans-
portentscheidungen) wird da-
mit von ihm selbst hintertrie-
ben.

Mdoglicherweise denkt der
Bund, dass die bisherigen Ver-
kehre einfach wie bisher
weitergefihrt werden, aber
zu héheren Preisen, und dass
nur neue Transportflisse, wel-
che bisher auf der Strasse ab-
gewickelt wurden, in den
kombinierten Verkehr wech-
seln. Daran, dass sich sicher-
lich auch bisherige Bahnkun-
den einen Wechsel in ein
gunstigeres, aber schliesslich
hoéher subventioniertes Bahn-
angebot tberlegen, hat er of-
fenbar nicht gedacht. Wie
sonst ist es zu erklaren, dass
fur gleiche Leistungen solch
unterschiedliche Preise zu ent-
richten sind?

BEISPIEL AUS DER PRAXIS:
BASEL-CHIASSO

Was bedeuten nun die er-
wahnten Punkte in der Praxis?
Nehmen wir ein alltagliches
Beispiel: Ein Guterzug mit ei-
nem Bruttogewicht von 1 350
Tonnen fahrt von Basel nach
Chiasso, einmal als konventio-
neller Guterzug, bei dem die
Waren in Habis (4-achsige
Schiebewandwagen) verla-
den sind, einmal als Zug des
UKV, bei welchem dieselben
Waren in Containern verladen
sind.

Die Produktionskosten ei-
nes solchen Zuges setzen sich
aus folgenden Elementen zu-
sammen: Lokomotive, Lok-
fuhrer, Wagenmiete, Trassee,
Serviceleistungen  (Ankup-
peln, Abkuppeln, Behandlung
der Papiere etc.).

Die  Produktionskosten
verschiedener Zige unter-
scheiden sich bei den einzel-
nen Elementen nicht, ausser
beim Trassenpreis. Wahrend-
dem die Elemente des Grund-
Fortsetzung Seite 15
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preises (ausser fur den Strek-
kenunterhalt) fur alle Guter-
zuge gleich sind, soll der Dek-
kungsbeitrag nur im konven-
tionellen Guterverkehr ver-
rechnet werden. Die Unter-
schiede nehmen hier unver-
standliche Ausmasse an:

Fur einen konventionellen
Zug bezahlt man bereits heu-
te etwa 30 Prozent mehr als
fur einen Kombizug. Fur 2006
und 2007 ist geplant, dass der
Bund den so genannten Dek-
kungsbeitrag nur noch zu 30
Prozent Ubernimmt, die rest-
lichen 70 Prozent haben die
Kunden zu tragen, d. h. der
Unterschied betragt bereits
80%.

Ab 2008 ist geplant, den
Deckungsbeitrag ganz den
Kunden anzulasten, mit dem
Resultat, dass der Unterschied
mehr als 100% betragt

PROBLEM NEUBAUSTRECKE
MATTSTETTEN-ROTHRIST

Die rund 45 km lange Neu-
baustrecke Mattstetten-Roth-
rist ermoglicht es, die Fahrzei-
ten im Personenverkehr zwi-
schen den grossen Zentren
unter eine Stunde zu drtcken.
Gleichzeitig erhdht sie die Ka-
pazitaten auf der Strecke Ol-
ten-Bern. Wahrend sie am
Tage den Reiseziigen vorbe-
halten bleibt, sollen - so die
Vorstellungen des Bundes—ab
2006 wahrend der Nacht auch
die Glterzige Uuber diese
Strecke geschickt werden.
Gleichzeitig soll ab diesem
Zeitpunkt das Befahren der
Stammstrecke Uber Burgdorf—
Langenthal in der Nacht (aus
Larmschutzgriinden) unter-
sagt werden. Was fir die Be-
wohner dieser Strecke sicher-
lich angenehm ist, bereitet
dem Guterverkehr riesige Sor-
gen: Die NBS ist wesentlich
steiler als die seit Uber 100
Jahren bestehende Stamm-
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strecke. Und weil die Anhan-
gelast einer Lok von der Stei-
gung der Strecke abhangt,
mussen die Bahnen fur die
Fuhrung von Guterzugen, fur
die bisher eine Lok genugte,
neu eine zweite Lokomotive
vorspannen. Diese Mehr-
kosten wiederum gehen voll
zulasten der EVUs: Kein Kun-
de wird bereit sein, fur diesel-
be Leistung wie bisher auch
nur einen Euro mehr zu be-
zahlen!

Es mutet schon mehr als
seltsam an, dass im 20. Jahr-
hundert eine Strecke geplant
und gebaut wird, die wesent-
lich steiler ist als die vor Uber
100 Jahren gebaute Stamm-
strecke.

Aber die NBS ist nicht nur
steiler, sie verfugt mit ECTS
auch noch Uber Sicherungs-
einrichtungen, die von denen
der Stammstrecke abweichen.
Jede Lok, die die NBS befah-
ren will (oder besser gesagt
muss), muss mit der entspre-
chenden Technik ausgerustet
sein (Kostenpunkt pro Lok:
rund 400 000 Franken) — zu-
satzlich zur bisherigen Siche-
rungstechnik. Jahrelang wur-
de moniert, dass die Bahnen
noch wie vor hundert Jahren
an jeder Staatsgrenze die Lok
wechseln. Und jetzt, wo im-
mer mehr effiziente, interna-
tionale Lokdurchlaufe gefah-
ren werden (z. B. SBB Cargo
ab Hamburg bis Arth-Goldau,
BLS Cargo/Railion ab Mann-
heim bis Domodossola) und
man die Zeit der Kleinstaate-
rei Uberwunden glaubte, wer-
den mit ETCS solche Umlaufe
uneffizient gemacht. Wer
nicht wegen 45 km alle Loks
umristen will, dem bleibt
nichts anderes Ubrig, als in Ba-
sel die Loks zu wechseln!

WEITERE
VERSCHLECHTERUNGEN

Neben diesen gravierenden
Verschlechterungen gibt es

. . ProBahn

Schweiz

SBB Cargo mit einem
rosaroten Ergebnis

Im Jahre 2002 belief sich der Verlust von SBB Cargo auf 96,1
Mio. Fr., im Jahr 2003 auf 33,1 Mio. Fr. und letztes Jahr noch
auf 2,8 Mio. Fr. Daniel Nordmann, Direktor Cargo SBB, er-
wartet nun fir 2005 erstmals schwarze Zahlen. Den durch
den Free access verlorenen Verkehrsanteil im innerschwei-
zerischen Transitverkehr (nur noch 54 Prozent der Transit-
zuge werden durch die SBB gefahren), hofft er durch Mehr-
verkehr im Ausland mehr als wettzumachen. So hat sich seit
dem 12. Dezember 2004 die Anzahl der im Ausland gefah-
renen Leistungen massiv erhdht (viermal mehr Zige in
Deutschland und funfmal mehr Zuge in Italien). Dank dem
von Hupac erhaltenen Auftrag werden bereits 40 Prozent
der Guterzige zwischen Freiburg i. Br. und Basel durch die
SBB gefahren. Sowohl in Deutschland wie in Italien werden
durch SBB Cargo Lokfiihrer ausgebildet. Dadurch wird es
moglich, den Kunden Transporte Deutschland-Italien in ei-
gener Verantwortung anzubieten und durchzufuhren. An-
dererseits kann nicht unbedingt erwartet werden, dass 2005
auch im Binnenverkehr wieder ein dhnlich gutes Ergebnis
wie im Vorjahr erwartet werden kann. 2004 hatten einige
besonders gunstige Umstédnde dazu verholfen (Transporte
fir Neubaustrecke, Aushubtransporte NEAT und Umfah-
rung Zurich, Uberdurchschnittliche Zuckerriibenernte). gb

www.pro-bahn.ch

eine ganze Reihe weiterer
Punkte, die alleine betrachtet
zwar nicht so gravierend sein
maogen, aber in der Summe ih-
ren negativen Einfluss eben-
falls entfalten werden: So
werden die Bestellfristen fur
Trassen ganz allgemein der
Dynamik im Guterverkehr
nicht gerecht. Gemass den
vom BAV abgesegneten Vor-
schriften der Infrastrukturen
mussen Kunden (EVU) ihre Be-
stellung rund 8 Monate vor
Fahrplanwechsel abliefern.
Damit die teure Schie-
neninfrastruktur nicht als
Gratisabstellplatz fur ZzZtge
genutzt wird, erheben die In-
frastrukturbetreiber Gebuh-
ren, sobald ein Zug langer als
2 Stunden in einem Bahnhof
steht. Die Gebuhr betragt in
einem grosseren Bahnhof 3
Franken pro Meter Zugslan-
ge; fur einen im internationa-
len Verkehr tblichen Zug von

550 Metern Lange macht dies
sagenhafte 1 650 Franken.

Wer eine Trasse bestellt,
soll diese auch nutzen. Aus
diesem Grund mussen EVUs
gemass Vorschrift der Infra-
struktur eine bestellte Trasse
zu 80% nutzen, sonst kann
diese entzogen werden. Die-
ser Grundsatz will verhindern,
dass jemand auf Vorrat knap-
pe Trassen reserviert und so
andere am Fahren hindert.
Allerdings ist die Planung im
grosstenteils nachfragege-
steuerten Guterverkehr un-
gleich schwieriger umzuset-
zen als im angebotsorientier-
ten Personenverkehr. Wer
zum Beispiel findet einen
Kunden im Agrarbereich, der
bereits 8 Monate vor Fahr-
planwechsel mitteilen kann,
welche Mengen an Getreide
er im Folgejahr zu transpor-
tieren gedenkt — und dann
Fortsetzung Seite 16



In

Forum

EINE ZEITSCHRIFT VON PRO BAHN SCHWEIZ

DER INTERESSENVERTRETUNG DER BAHN-, BUS- UND TRAMBENUTZER

Fortsetzung von Seite 15

erst noch mindestens 80 Pro-
zent davon zusichert?

Die Trassenpreisansatze
auf den Neubaustrecken
(Mattstetten-Rothrist und
Létschberg-Basistunnel) sol-
len offenbar héher angesetzt
werden, als sie auf den beste-
henden Strecken sind. Dies
fuhrt dazu, dass das Befahren
der (gegenuber den Stamm-
strecken kirzeren) Neubau-
strecken fur die EVU nicht
etwa gunstiger waren, son-
dern gleich teuer wie die Alt-
strecken. Diese einzige Ein-
sparmdoglichkeit (neben all
den bereits erwahnten Mehr-
kosten) soll also eliminiert
werden, damit die Kunden
auf keinen Fall gunstiger da-
vonkommen.

Dies ist aus mehreren
Grunden absurd: Bekanntlich
gelten auf neu eroffneten
Strassen auch keine hdheren
LSVA-Ansatze, sondern der

Camionneur profitiert von
der Investition. Aber anders
als bei der Bahn benétigt er
fur das Befahren der neuen
Al Murten-Yverdon weder
eine zweite Zugmaschine fur
dieselbe Last, noch muss er in
ein neues Signalerkennungs-
system investieren!

FAZIT

Die Eisenbahn ist schon auf
Grund ihrer systemimmanen-
ten Abhéngigkeiten niemals
so flexibel wie die Strasse und
wird es auch nie werden. Die-
se Nachteile kdénnen durch
Prozessoptimierungen bei al-
len Beteiligten (EVU, Infra-
strukturen, Kunden) wenigs-
tens zum Teil aufgefangen
oder gemildert werden.

Dass aber weitere, nicht
systembedingte Anforderun-
gen verscharft oder neu ein-
gefuhrt werden, ist fur Pro
Bahn nicht nachvollziehbar.
Dass der Bund hier die Infra-

strukturbetreiber (mit ihrem
natirlichen Monopol Schie-
nennetz) nicht zu massiven
Verbesserungen gegenuber
seinen Kunden (EVU) ver-
pflichtet, sondern auch noch
immer rigidere Zulassungsbe-
schrankungen erlasst oder ab-
segnet, grenzt schon fast an
Wahnsinn und wird uns vom
Ziel, mehr Verkehr von der
Strasse auf die Schiene zu ver-
lagern, weiter entfernen als
annahern.

Die vorgesehenen Erho-
hungen der Trassenpreise
fuhren (bei einer gleichzeitig
erhbhten Gewichtslimite auf
der Strasse) sicherlich auch
nicht zu einer Verkehrsverla-
gerung — es sei denn, man be-
zeichnet auch eine Verlage-
rung vom konventionellen in
den Kombi-Verkehr oder auf
die Strasse als erfolgreiche
Verkehrsverlagerung.

Pro Bahn Schweiz,

Ressort Guterverkehr

zwel Stunden von Brussel nach London

Mit dem Hochgeschwindigkeitszug Eurostar verkurzt sich die Reisezeit zwischen Brissel und
London auf unter zwei Stunden. Eine attraktive Alternative zum Flugzeug.

Zurzeit arbeitet Eurostar am
Fahrplan und an der Infra-
struktur fir das Jahr 2007,
dann wird die HGV-Strecke
auf dem britischen Kontinent
vollstandig erdffnet. Die 27
schnittigen gelb-weissen Kom-

Konkurrenz zum Flugzeug: Eurostar.
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positionen fahren dann nicht
mehr nach London-Waterloo,
sondern direkt nach St. Pan-
cras-International, wo ausge-
zeichnete Zugsverbindungen
nach dem Norden von Eng-
land sowie nach Schottland
bestehen.

Die Reisezeit Paris-Lon-
don verkdirzt sich dann auf et-
was mehr als zwei Stunden,
Brussel-London dauert sogar
weniger als zwei Stunden. Be-
reits heute ist die Plnktlich-
keit der zige mit knapp 90
Prozent hdher als diejenige
der Fluge auf den gleichen
Strecken. Als weitere Neue-
rung werden zurzeit alle Eu-

rostar-Zuge in beiden Klassen
mit elektrischen Anschlissen
fur kontinentale und britische
Stecker ausgeristet. Und in
den Bahnhofen sind bereits
Hotspots fur kabellosen Inter-
netzugang vorhanden - auf
den Ziigen wird die Technolo-
gie spatestens ab 2007 ein-
satzbereit sein.

Ab sofort offeriert die
Deutsche Bahn ein Spezialbil-
lett  Koln-Brussel-London
(oder umgekehrt) fur nur 49
Euro pro Weg. Das Billett be-
rechtigt zur Fahrt nach Brissel
im ICE oder im Thalys und ab
Bruxelles im Eurostar bis Lon-
don. Edwin Dutler

Hintergrund/International

Ein Jahr
Crossrail

Nach einem etwas harzi-
gen Start ist der durch den
Regionalverkehr Mittel-
land (RM) betriebene un-
begleitete kombinierte
Verkehr (UKV) gut in Fahrt
gekommen. Leider konnte
im ersten Jahr die erhoffte
Auslastung von 75 Prozent
noch nicht erreicht wer-
den. Der Jahresdurch-
schnitt belief sich auf 58
Prozent. Die Nachfra-
geentwicklung Ende 2004
und Anfang 2005 lasst
aber hoffen, dass die Ziel-
vorgabe im zweiten Ge-
schaftsjahr erreicht wer-
den kann. Taglich verkeh-
ren je ein Zugspaar zwi-
schen Wiler und Domo-
dossola sowie zwischen
Wiler und Duisburg. Schon
seit dem letzten Herbst
verkehrt ein Fligelzug ab
Duisburg zum 50 km nord-
ostlich gelegenen Che-
mieterminal Marl. Seit
dem 10. Januar fahrt ein
anderer Teil der Crossrail-
Komposition weiter nach
dem 200 km entfernten
Dorpen an der deutsch-
niederlandischen Grenze.
Fur die zweite Halfte 2005
ist der Einsatz eines Di-
rektzuges Duisburg-Do-
modossola (ohne Halt in
Wiler) geplant. Noch im
laufenden Jahr soll in Do-
modossola ein eigenes
Terminal fur den Um-
schlag der Behélter ge-
baut werden. Auch nach
einer Fusion BLS/RM glau-
ben die Verantwortlichen
an gute Uberlebenschan-
cen fur Crossrail. Dabei
wird auch an 0die Grin-
dung einer eigenen Ge-
sellschaft mit Beteiligung
Privater gedacht. gb
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Cisalpino erweitert die Angebote

Cisalpino lanciert in der Toskana einen Taxiservice, um Reisende aus dem Direktzug aus
zurich direkt an ihren Aufenthaltsort zu bringen. Gleichzeitig rustet das italienisch-schweizeri-
sche Bahnunternehmen die Fahrzeugflotte auf und bestellte 14 neue Neigeziige.

Das italienisch-schweizerische
Eisenbahnunternehmen Cisal-
pino AG steht in voller Expan-
sion. Es erschliesst neu die To-
skana mit einem Taxi-Busservi-
ce im Anschluss an die An-
kunft des taglichen Direkt-
zugs aus Zurich. Um die lau-
fende Ubernahme des Perso-
nenfernverkehrs zwischen der
Schweiz und Italien vor und
nach der Betriebsaufnahme
des Lotschberg-Basistunnels
Ende 2007 sicherzustellen,
verstarkt die Cisalpino AG ihre
Fahrzeugflotte. Sie bestellte
14 neue futuristische Neige-
zuge, welche zurzeit in Savi-
gliano gebaut werden.

Wahrend die traditionel-
len Flugunternehmen ihren
Service einschranken und die
Billigfluggesellschaften auf
Komfort verzichten, entwi-
ckelt die Cisalpino AG ihre An-
gebote in die entgegenge-
setzte Richtung. Es wird mas-
siv in neues, bequemes und
elegantes Rollmaterial inves-
tiert, die Dienstleistungen an
Bord werden ausgebaut.

MIT DEM TAXI-BUS ANS
FERIENZIEL

Diese Philosophie setzt die Ci-
salpino AG mit ihrem neues-
ten Angebot unter dem Mot-
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Von Stuttgart nach Florenz: Cisalpino-Streckennetz.
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to «Sie sagen, wohin, wir brin-
gen Sie hin» erstmals fur die
Toskana um. Auf die Passagie-
re des taglichen Direktzuges
aus Zurich mit Abfahrt um
07.42 Uhr und den Halten in
Arth-Goldau, Bellinzona und
Lugano warten in der Stazio-
ne Firenze SMN am Gleis Hos-
tessen. Diese begleiten die
Géaste zu modernen und Kkli-
matisierten Taxi-Bussen der
Sita (Tochter der Trenitalia),
deren Chauffeure sie sicher an
ihre Ziele in der Toskana brin-
gen. Die Fahrer helfen mit
dem Gepack und wahlen eine
attraktive Route, die erste
Eindricke der faszinierenden
Landschaft vermittelt. So er-
reichen die Kunden stressfrei,
sicher und komfortabel ihren
Aufenthaltsort. Damit wird
schon die Anreise Teil des Ur-
laubs und auf dem Heimweg
lasst man die Ferien ent-
spannt ausklingen. Alle Cisal-
pino-Ziige Uber den Gotthard
fuhren einen Speisewagen
mit, in dem Pasta frisch ge-
kocht und Vorfreude auf kuli-
narische Gendtisse in der Toska-
na geweckt werden. Die
Platzreservation in der 1. oder
2. Klasse ist in den neuerdings
rauchfreien Zugen im Pau-
schalpreis eingeschlossen.

EIGENE «CALL RECEPTION»
FUR CISALPINO-KUNDEN

Seit einiger Zeit gibt es fur die
Cisalpino-Kunden eine eigene
mehrsprachige Call-Recep-
tion. Unter der Telefonnum-
mer 058 580 86 10 kdnnen Bu-
chungen, Transfers und Platz-
reservationen in der Carroz-
za-Ristorante gebucht wer-
den.

Edith Dutler

Foto: SBS AG
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Bodensee: wie
weiter?

Wie man der Presse entneh-
men konnte, wollen die SBB
ihren Bodenseeschiffsbetrieb
an die Stadtwerke Konstanz
verkaufen. Da diese auch den
Schiffsbetrieb der DB uber-
nommen haben und die
Autoféhre Konstanz Meers-
burg mit Erfolg betreiben,
kann dies Sinn machen. Wie
steht es aber mit den schwei-
zerischen General- und Halb-
taxabonnementen? Werden
diese auch in Zukunft zur
freien Fahrt bzw. zum Bezug
halber Billette mit der Weis-
sen Flotte anerkannt? Durfen
wir hoffen, dass beim Verkauf
der Aktien auch an die treus-
ten Kunden der SBB gedacht
wurde? gb

UMBAU IN
ZIEGELBRUCKE

Die Neugestaltung des Bahn-
hofs Ziegelbriicke scheint nun
nach einigen Verzégerungen
bald vollzogen zu werden.
Ausstehend sind aber noch
die Kreditzusagen der SBB so-
wie der Kantone und Ge-
meinden. Insgesamt kostet
die Neugestaltung des Bahn-
hofs rund 10,2 Mio. Fr. Davon
tragen die SBB den Hauptan-
teil von 9,2 Millionen Fran-
ken. Den Rest mussen die
Kantone und Gemeinden auf-
bringen. Wenn alles gut geht,
dann konnen die Kunden die
modernisierten Publikumsan-
lagen und den neuen Bus-
bahnhof Ende 2006 benut-
zen. HS
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Katzenbergtunnel: Bohren fur die Rheintalbahn

Nordlich von Basel laufen auf beiden Rheinseiten die Vorarbeiten fur die internationale Bahnvernetzung auf Hochtouren. Die
SNCF haben auf der Strecke Strassburg-Basel die Niveauiibergange beseitigt und die Linie fuir 200 Stundenkilometer ausgebaut.
Jetzt folgt ein weiteres Kernprojekt: der Katzenbergtunnnel, Teil des Vierspurausbau auf der deutschen Rheinseite.

Am 20. Februar 1855 wurde
das letzte Teilsttick der Rhein-
talbahn von Haltingen bis Ba-
sel in Betrieb genommen; der
Postkutschenbetrieb im glei-
chen Abschnitt eingestellt.
Die Linie der Badischen Staats-
eisenbahn hatte Haltingen
bereits funf Jahre vorher er-
reicht, in Spurweite 1600
mm! Doch mit der Verlange-
rung nach Basel wurde die
Strecke auf 1435 mm umge-
nagelt. Die Rheintalbahn wur-
de im Laufe der Zeit zweiglei-
sig ausgebaut, sie verlauft
Uberwiegend geradlinig und
weist Langsneigungen kleiner
als 6 Promille aus. Sie ist damit
als «Flachlandbahn» charak-
terisiert und somit auch fur
den  Gutertransport  be-
sonders geeignet.

Die Leistungsfahigkeit der
Strecke wurde durch den
zunehmenden Verkehr er-
schopft. Bereits der Bundes-
verkehrswegeplan von 1973
sah einen Ausbau vor. Obwohl
wegen fehlender Kredite und
Einsprachen immer wieder
Verzégerungen entstanden,
sind heute grosse Abschnitte
zwischen Karlsruhe und Basel
mit vier Geleisen versehen. Ein
grosser Engpass aber bleibt:
Sehr eng und kurvenreich
schlangelt sich die Linie kurz
vor Basel um die Gebirgsfor-
mation des Isteiner-Klotzes,
auf der anderen Seite be-
drangt durch Rhein und Auto-
bahn.

STRECKE MIT TRAURIGER
BERUHMTHEIT

Dieser Abschnitt erlangte
traurige Berthmtheit durch
das schwere Unglick bei
Rheinweiler am 21. Juli 1971.
Der «Schweiz-Express» ent-
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Imposanter Bohrkopf der Tunnelbohrmaschine, die in 30 Monaten den 9,4 Kilometer langen
Katzenberg durchfrasen wird.

gleiste dort auf seiner Fahrt
nordwarts wegen Uberhdhter
Geschwindigkeit infolge ei-
nes technischen Defektes, 23
Tote und 42 verletzte Perso-
nen waren zu beklagen.

Im Streckenabschnitt
Schliengen bis Eimeldingen
wird der kunftige Katzen-
bergtunnel die Strecke um
etwa 3,5 Kilometer verkur-
zen, er ist das grosste Bau-
werk auf der Gesamtstrecke
zwischen Karlsruhe und Basel.
Der Tunnel wird in zwei sepa-
raten R6hren mit Tunnelbohr-
maschinen erstellt und durch

Betontlibbinge gestitzt. Die
Tunnelstrecke misst 9,4 Kilo-
meter, die grosste Uberde-
ckung erreicht 110 Meter. Der
TBM-Aushub von etwa 2,2
Mio. Kubikmetern wird via
Transportbander weggefihrt
und kann zur Rekultivierung
eines nahe gelegenen Stein-
bruches genutzt werden.

Fur den Vortrieb durch die
Tunnelbohrmaschinen ist eine
Dauer von dreissig Monaten
geplant. Die neue Strecke
durch den Tunnel wird gegen
Ende des Jahrzehntes in Be-
trieb genommen werden kon-

nen. Vor allem die schnellen
Zige des Personenfernver-
kehrs werden sie befahren,
die langsameren Zige des
Nah- und Guterverkehrs wer-
den zumeist Uber die bisheri-
ge Strecke geleitet. Es ver-
bleibt weiterhin noch den
Ausbau der Reststrecke vom
Eimeldingen nach Basel Badi-
scher Bahnhof auf vier Spuren
auszufuhren. Die anschlies-
sende Rheinbricke in Basel ist
ebenso um zwei Geleise zu er-
weitern.

Willi Rehmann
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So funktioniert der Service bei AMTRAK in den USA

Beispielhaft: Wer in den USA eine Bahnreise bucht, kann das Ticket im Vorfeld tUber Internet bestellen und bezahlen — bei Reise-

antritt liegt es vor Ort bereit.

Wieder einmal plane ich eine
grossere Reise in Nordameri-
ka. Dazu haben wir natirlich
vor, méglichst viel mit der Ei-
senbahn zu fahren. So haben
wir unsere Fahrkarten per
Internet bestellt. Die AMTRAK,
die staatliche Bahngesell-
schaft der USA, hat uns diese
Bestellung umgehend per
Mail bestéatigt und uns mitge-
teilt, dass wir bei Antritt der
Reise diese Billette entweder
an einem AMTRAK-Schalter
oder an einem so genannten
«Quick-Trak-self-service ticke-
ting kiosk» erhalten wiirden.
Das sind Fahrkarten-Automa-

ten, ahnlich den unsrigen. Un-
ter Nennung respektive Ein-
gabe der uns ebenfalls mitge-
teilten Reservationsnummer,
kann dort das Billett bezogen
werden. Die Bezahlung er-
folgte schon bei der Internet-
bestellung.

IN DER SCHWEIZ NICHT
MOGLICH

Was in den USA méglichist, ist
in der Schweiz offensichtlich
nicht realisierbar. Diese Art
von Ticketbestellung schlug
Pro Bahn den SBB schon zu ei-
nem friheren Zeitpunkt vor.

Wenn hier ein Reisender oder
eine Reisende Uber die viel
geschmahte 0900er-Nummer
telefonisch ein Billett bestellt,
wird dieses per Post zuge-
stellt, was bekanntlich seine
Zeit benotigt.

Besser ware es, wenn die
telefonisch bestellten Billette
bei einem der uberall aufge-
stellten Touchscreen-Billett-
automaten — durch Eingabe
einer mit der Bestatigung der
Bestellung zugestellten Num-
mer — bezogen werden kénn-
ten. Somit kénnte man eine
spontan beschlossene Reise
auch sofort antreten. Die Be-

zahlung wiederum koénnte
entweder wie bisher durch
Rechnungstellung oder aber
am Automaten mit Kreditkar-
te erfolgen.

Ein weiterer Unterschied:
In der Schweiz hat der Kunde
fur eine telefonische Anfrage
1.19 pro Minute zu bezahlen.
Da ist die sonst gerne verpon-
te amerikanische Bahn doch
zuvorkommender. Sie bietet
fur jegliche Art von telefoni-
schem Kontakt die Gratisnum-
mer 1-800-USA-RAIL (1-800-
872-7245) an. Allerdings nur
von innerhalb der USA.
Christof Pfeiffer

Gondelfahrt in Venedig? Besuch der Uffizien in
Florenz? Shopping in Mailand? Speisen in Bologna?
Cisalpino verbindet die Schweiz mit Italien.

Taéglich. Schnell, sicher und bequem. Denken Sie
daran, wenn Sie das nichste Mal in den Siiden

reisen! Weitere Informationen und Buchungen in

Ihrem Reisebiiro oder am Bahnhof.

CISAAN4d/NO

www.Cisalpino.com

DESTINATION SUDEN
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Utenti e direzione in sinergia per trasporti pubblici piu performanti

L'Associazione Ticinese degli Utenti dei Trasporti pubblici (ASTUTI) e la Trasporti Pubblici Luganesi SA (TPL) hanno un comune
obiettivo: migliorare il servizio al pubblico. In un recente incontro sono stati discussi alcuni punti dolenti: tra i piu sentiti le diffi-
colta con gli automatici per i biglietti, I'arredo delle fermate, la puntualita.

| responsabili della sezione tici-
nese di Pro Bahn (ASTUTI) si sono
incontrati con la direzione della
TPL per esporre aspettative e des-
ideri dell'utenza.

La TPL si & dichiarata molto
interessata a una collaborazione
diretta con rappresentanti dell'u-
tenza: un partenariato tra le due
parti puo fare molto per miglio-
rare le prestazioni dei trasporti
pubblici urbani e per meglio sen-
sibilizzare le autorita nel poten-
ziare le risorse e le infrastrutture
messe a disposizione delle impre-
se di trasporto pubblico. Gli ar-
gomenti dell'incontro sono stati
molteplici, dalle frequenze delle
corse agli annunci delle fermate
nei veicoli, dai parcheggi per le
biciclette nei P+R all'arredo delle
fermate. Piace I'atmosfera acco-
gliente della pensilina Botta ma
si potrebbero apportare alcune
migliorie come una migliore visi-
bilita dell'orologio, la vuotatura
piu frequente delle pattumiere,
la fermata di altre imprese di tra-

sporto, ecc. Alcune delle lamen-
tele piu frequenti degli utenti ri-
guardavano il passaggio in anti-
cipo del bus rispetto all'orario in-
dicato alle fermate, che risultava
particolarmente penalizzante
nelle ore periferiche, quando il
bus passa a intervalli molto dis-
tanziati, col rischio di dover at-
tendere a lungo il prossimo pas-
saggio. La direzione della TPL &
cosciente del problema e incre-
mentera gli sforzi, grazie al con-
trollo centralizzato della posizio-
ne dei mezzi in circolazione, per
owviare all' inconveniente.
Un'ulteriore critica che si sen-
te spesso riguarda i distributori
automatici di biglietti: il fatto
che non diano il resto € conside-
rato da molti utenti un grosso
neo. Il problema & complesso e
delicato informa la TPL: bisogna
tener conto dell'eventualita di
vandalismi e del costo degli ap-
parecchi. Distributori che per-
mettono la restituzione della
moneta sono molto piu cari e la

possibilita di pagare con carte di
credito comporta inoltre la ne-
cessita di allacciamento degli ap-
parecchi alla rete telefonica. Gli
automatici attuali offrono gia fa-
cilitazioni d'uso che I'utenza for-
Se NoN conosce ancora: per esem-
pio la possibilita di caricare sulla
propria carta bancaria una man-
ciata di spiccioli virtuali e pagare
il biglietto utilizzando la funzio-
ne CASH.

Una proposta da studiare: in-
cludere nel prezzo della camera
o nella tassa di soggiorno dei tu-
risti il prezzo della libera circola-
zione col trasporto pubblico.

L'incontro si € concluso con
I'auspicio di regolari incontri tra
direzione e utenti: una proposta
concreta e quella di mirare a or-
ganizzare un evento pubblico
dove la TPL, le autorita e magari
qualche conferenziere tecnica-
mente preparato possano incon-
trare in carne e ossa gli utenti.

Giovanni Ruggia

www.pro-bahn.ch ist ein Bookmark wert

Kennen Sie www.pro-bahn.ch? Der Internetauftritt von Pro Bahn Schweiz vermittelt Aktualita-
ten, Termine aus der Bahnwelt und Hintergriinde der Verkehrspolitik.

Die neue Website von Pro
Bahn Schweiz (PBS) ist von der
Firma gs.graphic-studio.gmbh
konzipiert worden und wird
auch durch sie aktualisiert.
Die Website vermittelt einen
umfassenden Uberblick tber
die Aktivitaten, Ziele und Vi-
sionen von PBS und dessen
Sektionen. Dazu gehéren Jah-
resberichte, Petitionen, Ver-
nehmlassungen, Arbeitspa-
piere, Fahrplanbegehren, etc.
Sie finden das Onlineanmel-
deformular zur Mitglied-
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schaft. Darin kdnnen Sie auch
eintragen, wer lhnen eine
Mitgliedschaft bei PBS emp-
fohlen hat. Sie kbnnen zudem
die Mitgliederzeitschrift Info-
Forum (ab Nummer 01/03)
herunterladen. Eine Volltext-
suche hilft Ihnen, Informatio-
nen zu einem bestimmten
Thema schnell zu finden. Sie
kdnnen auch online an Mei-
nungsumfragen teilnehmen,
deren Auswertungen geben
uns wichtige Hinweise fir die
Arbeiten in den Ressorts und

Sektionen. Die Rubrik «Ak-
tuell» gehort der Geschafts-
leitung beziehungsweise dem
Prasidenten. Er verfasst in lo-
ser Folge Berichte und Stel-
lungnahmen der Geschaftslei-
tung zu aktuellen Themen
des o6ffentlichen Verkehrs. Die
Website stosst auf Interesse:
Taglich verzeichnet www.pro-
bahn.ch Gber 100 Besucherin-
nen und Besucher, welche
mindestens funf Minuten auf
der Website verweilen. Hs

www.pro-bahn.ch

Tessin: gute
Kontakte

Die ASTUTI (Pro Bahn Tes-
sin) und die o6ffentlichen
Verkehrsbetriebe Lugano
(TPL) haben ein gemeinsa-
mes Ziel: den 6ffentlichen
Verkehr zu verbessern.
Ticketautomaten, Halte-
stelleneinrichtung, Punkt-
lichkeit wurden an einem
gemeinsamen Treffen er-
Ortert. Der ASTUTI-Vor-
stand hat zum Jahresende
die TPL-Direktion getrof-
fen, um die Winsche und
Anspriiche der OV-Kun-
den darzulegen. Disku-
tiert wurden etwa die Pro-
blematik der Ankundi-
gungen der Haltestellenin
den Fahrzeugen, Velo-
parkplatze in den P+R, die
oft mangelhafte Koordi-
nation mit anderen Trans-
portunternehmen.  Zur
Sprache kam aber auch,
ob es mdglich ware, die
freie Benltzung des of-
fentlichen Verkehrs in der
Kurtaxe einzuschliessen.
Pro Bahn gab aber auch
Reklamationen von Kun-
den weiter, die sich be-
schweren, weil Busse
manchmal vor der im Fahr-
plan angezeigten Zeit vor-
beifahren. Eine andere
Kritik von Kundenseite be-
trifft die Ticketautoma-
ten, die kein Retourgeld
zurickgeben. Dies sei eine
komplexe und heikle An-
gelegenheit, teilten die
TPL mit. Geréte, die Re-
tourgeld herausgeben,
sind offenbar wesentlich
teurer. Giovanni Ruggia
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Sektion Zurich: Diolaiuti neuer Prasident

Wechsel an der Spitze der Pro-Bahn-Sektion Zurich: Adriano Diolaiuti 16st Christof Pfeiffer ab.

Nach zwei Jahren an der Spit-
ze der Sektion Zurich von Pro
Bahn Schweiz ist Christof
Pfeiffer an der Mitgliederver-
sammlung zurlickgetreten. Zu
seinem Nachfolger wahlte die
Versammlung einstimmig den
Raumplaner Adriano Diolaiuti
aus Jona. Die Jahresrechnung
der Sektion Zurich schliesst

A

Adriano Diolaiuti, neuer Prasident
Pro Bahn Schweiz, Sektion Zurich.

mit einem Ausgabentber-
schuss von 2300 Franken. Dies
nicht zuletzt, weil die Sektion
Zurich die letzte Delegierten-
versammlung von Pro Bahn
Schweiz durchgefiuhrt hatte.

Pro Bahn war letztes Jahr
auch wieder im Gesprach mit
dem Zlrcher Verkehrsver-
bund (ZVV). Wir konnten eine
Reihe von Vorschlagen, aber
auch Beméangelungen vortra-
gen. Diese wurden von den
Verantwortlichen des ZVV be-
achtet, kommentiert und zur
Prifung entgegengenom-
men.

Ein analoges Gesprach
fihrten wir bei der neuen
Bahngesellschaft Thurbo
durch. Auch das wird, wie ver-
einbart, in Zukunft jahrlich
wiederholt. Thurbo-Direktor
Ernst Boos empfing drei Mit-
glieder unserer Sektion zu-
sammen mit zwei Vertretern
der Sektion Ostschweiz. Dis-

Sektion Nordwestschweiz

Im Vorfeld der gut besuchten
Mitgliederversammlung hatte
sich der erweiterte Vorstand
der Sektion Nordwestschweiz
zu einer Sondersitzung zum
Thema «Laufelfingerli» ge-
troffen. In Anwesenheit eini-
ger Gaste und eines Vertreters
des Pro-Bahn-Gemeindemit-
glieds Laufelfingen wurde
eine Arbeitsgruppe unter der
Leitung von Heiri Estermann
gebildet.

Zusammen mit den Ge-
meinden Laufelfingen und
Buckten sowie weiteren inter-
essierten Personlichkeiten soll
dieses Gremium das Dossier
«Laufelfingerli» bearbeiten.
Ziel ist es, nach Losungen zu
suchen, die es ermdglichen,
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den Bahnbetrieb auf der alten
Hauensteinlinie zu erhalten.
Die vorgeschlagene Buslo-
sung erweist sich nach einge-
hender Prufung als eine Vari-
ante mit minimalem Sparpo-
tenzial, welche die Bedurf-
nisse der OV-Benutzer aber
nur teilweise abdeckt.

Die Mitgliederversamm-
lung der Sektion Nordwest-
schweiz genehmigte die Jah-
resrechnung, die mit einem
kleinen Verlust abschloss. Die
Vorstandsmitglieder und Re-
visoren wurden in ihren Am-
tern bestatigt. FUr den zurtck-
getretenen Aktuar Olivier
Maridor wurde Ernst Tresch in
den Vorstand gewahlt. Hans
Schéarer betonte an der Ver-

kutiert wurden Themen, wie
Fahrzeugeinsatz, Abendbe-
trieb, Anschlisse bei den
Ubergangsstationen zu ande-
ren Bahnbetrieben, Fahraus-
weise usw.

Im neuen Fahrplan, der
am 12. Dezember 2004 in
Kraft trat, war ursprunglich
vorgesehen, dass die S14, die
von Hinwil nach Zurich fahrt,
in Oerlikon funf Minuten hal-
ten sollte. Die Fahrplanleute
der SBB sahen keine andere
Mdglichkeit. Dank dem uner-
mudlichen Einsatz von Ger-
hard Bohli, der auch viele der
an der Strecke dieser S14 lie-
gende Gemeinden mobilisie-
ren konnte, gelang es dann
aber doch, eine bessere L6-
sung zu finden.

Am Jahresende 2004 um-
fasst die Sektion Zurich 452
Mitglieder. Der Bestand an
Gemeindemitgliedern  hat
sich wiederum leicht erh6ht.

sammlung, dass das Sektions-
prasidium im Jahre 2006 wie-
der durch ein Mitglied der
Sektion Nordwestschweiz be-
setzt werden muss.

Nationalrat Walter Jer-
mann referierte Uber die ak-
tuelle Verkehrspolitik, streifte
die Bahnreform 2 und wies
auch auf die Bedeutung des
Guterverkehrs hin, welcher
nicht vernachlassigt werden
darf. Der Wisenbergtunnel ist
in weite Ferne geruckt, weil
die Projekte von Bahn 2000/-
2. Etappe zurickgestellt oder
fallen gelassen wurden. Eine
engagierte Diskussion erfolg-
te Uber die Anschliisse an das
europaische Hochgeschwin-
digkeitsnetz. Hs
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Gesucht:
Schaffhauser

Die Sektion Zurich umfasst
bekanntlich neben dem
Kanton Zirich auch den
Kanton Schaffhausen und
die Stadt Rapperswil SG.
Leider sind in unserem
Vorstand aber nur Perso-
nen aus dem Kanton Zu-
rich und aus Rapperswil
tatig. Wir suchen daher je-
manden aus dem Kanton
Schaffhausen, der gewillt
ist, in unserem Vorstand
mitzuarbeiten. Mitglieder
aus diesem Gebiet, die sich
far die Anliegen des of-
fentlichen Verkehrs inter-
essieren, sind eingeladen,
mit dem Prasidenten der
Sektion Kontakt aufzu-
nehmen. chp

Weitere Informationen:
Christof Pfeiffer; Tel. 052 317 17 84;
cpfif@swissonline.ch;

SEKTION OSTSCHWEIZ

An ihrer Mitgliederver-
sammlung besuchte die
Sektion Ostschweiz von
Pro Bahn Schweiz die
Werkstatt und das Depot
der Frauenfeld-Wil-Bahn
(FW). Im statutarischen
Teil der Mitgliederver-
sammlung der Sektion
Ostschweiz wurden die
Traktanden im Sinn des
Vorstandes verabschiedet.
Fir den zurlickgetretenen
Markus Andreas Bamert
wurde der Revisor Peter
Huber in den Vorstand ge-
wahlt. Neuer Revisor wird
Felix Faccini. Der Prasi-
dent, die ubrigen Vor-
standsmitglieder und der
verbleibende Revisor wur-
den in ihren Amtern be-
statigt. Im dritten Teil re-
ferierte Jurg Stocker, Chef
Bahnpolizei der Securi-
trans AG. Hs
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EINE ZEITSCHRIFT VON PRO BAHN SCHWEIZ

DER INTERESSENVERTRETUNG DER BAHN-, BUS- UND TRAMBENUTZER

DV Pro Bahn Schweiz

Am 23. April 2005 fand die
8. Delegiertenversammlung
von Pro Bahn Schweiz in Lu-
zern statt. Diese wurde orga-
nisiert von der neuesten Sek-
tion von Pro Bahn Schweiz,
der Sektion Zentralschweiz,
und hat auf dem Motorschiff
Waldstatter der SGV stattge-
funden. Als Gaste konnte Pra-
sident Edwin Dutler die Her-
ren Walter Niklaus, Verant-
wortlicher fir den Offent-
lichen Verkehr im Kanton Lu-
zern, sowie Karl-Peter Nau-
mann, Prasident von Pro Bahn
Deutschland, begrissen. Auch
eine  Grussbotschaft der
Dampferfreunde Luzern wur-
de verlesen.

Die statutarischen Ge-
schafte wurden gemass den
Vorschlagen der Geschéftslei-
tung von den Delegierten ge-
nehmigt. FUr den zurlckge-
tretenen René Dirig wurde
als neues Geschéftsleitungs-
mitglied Karin Blattler, Prasi-

Sektion Bern/Espace

Am 12. Marz 2005 ging in
Bern die 7. Mitgliederver-
sammlung der Sektion Bern/-
Espace Mittelland Uber die
Buhne. Trotz attraktivem Rah-
menprogramm (Besichtigung
der Servicestelle Aebimatte)
fanden sich nur 10 Personen
zum statutarischen Teil ein.
Wie bereits angekiindet, trat
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Hans Schéarer (links) zusammen mit dem
neuen Prasidenten Aldo Hanni.
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dentin der Sektion Zentral-
schweiz, gewahlt. Fur die Ab-
stimmung Sonntagsverkauf in
den Bahnhofen, welche im
Herbst 2005 zur Abstimmung
gelangt, wurde nach einer en-
gagierten Diskussion von den
Delegierten die Parole auf
Stimmfreigabe beschlossen.
Die Delegierten unterstiitzen
ausserdem eine Petition der
Sektion Nordwestschweiz fir
einen leistungsféahigen of-
fentlichen Verkehr im Raum
Basel. Nach der Delegierten-
versammlung genossen alle
Teilnehmer eine Rundfahrt
mit Mittagessen auf dem Vier-
waldstéttersee. Den Abschluss
bildete eine Fuhrung durch
die Werft der SGV. Da alle 5
Dampfschiffe fur die kom-
menden Ausfahrten bereit
gemacht wurden und majes-
tatisch in Reih und Glied be-
reitstanden, durfte naturlich
ein Besuch auf den Dampf-
schiffen nicht fehlen. dut

Hans Scharer, der die Sektion
wahrend zwei Jahren interi-
mistisch leitete, zurtck. Als
Nachfolger wurde einstimmig
Aldo Hanni gewahlt. Der pro-
funde Kenner des o6ffent-
lichen Verkehrs trat 2003 un-
serer Sektion bei. Ein Jahr spa-
ter stieg er zum Vizeprasiden-
ten auf. Mit grossem Engage-
ment widmete er sich unter
anderem den Themen Tram
Bern-West, verschiedenen
Verkehrsstudien im Gross-
raum Bern und dem Tarifver-
bund «Libero». Als Vizeprasi-
dent wurde Stefan Schweizer
gewahlt. Er trat wie Aldo Han-
ni ebenfalls 2003 unserer Sek-
tion bei. Neuer Beisitzer wur-
de Peter Schlappi, der Pro
Bahn in der RVK2 vertritt. Da-
mit ist der Vorstand der Sek-

Europaischer Fahrgastverband

An der Generalversammlung des europaischen Fahrgastver-
bandes (EPF) in Strasbourg waren die Arbeitsschwerpunkte
die Fahrgast- und Kundenrechte der Reisenden sowie ein at-
traktives Zugsangebot im grenzuberschreitenden Fernver-
kehr. Die Gemeinschaft der européischen Bahnen CER hat-
te ja Ende 2002 eine Charta fuir Bahnpassagiere verabschie-
det. Der EPF hat nun gegentber den Bahnen und der EU-
Kommission klargestellt, dass eine freiwillige Vereinbarung
weiter gehende gesetzliche Regelungen beim Service, bei
Informationen und bei Verspatungen nicht ersetzen kann.
Die EPF-Mitglieder aus Belgien, Deutschland, England,
Frankreich und Holland arbeiten in einer Arbeitsgruppe
«Hochgeschwindigkeitsziige», um die Produkte von Euro-
star, TGV und Thalys auf den Verbindungen London-
Paris/Bruxelles—-KdIn/Amsterdam besser miteinander zu ver-
knipfen und den Zugang zu den Zugen zu vereinfachen.
Besonders wertvoll war wiederum der gegenseitige Erfah-
rungs- und Wissensaustausch unter den angeschlossenen
Verbénden. Zurzeit sind 18 Organisationen aus 12 Landern
beim EPF zusammengeschlossen. Die Vereinigung wird vom
Englander Trevor Garrod prasidiert. Aus der Schweiz sind
Jurg Tschopp (VCS) und Edwin Dutler (Pro Bahn Schweiz)

Mitglied.
dut

Mittelland in Berner Hand

tion Bern/Espace Mittelland
wieder vollzéhlig. Auch die
andern Traktanden gingen
reibungslos tber die Buhne.
Nach dem Mittagessen be-
suchten wir noch die Service-
stelle Aebimatte, die von der
BLS fur den S-Bahn-Betrieb
Ubernommen wurde. Zu die-
ser Besichtigung, die vom BLS-
Team hervorragend geleitet
wurde, kamen weitere acht
Personen aus dem Bekann-
ten- und Verwandtenkreis der
Sektionsmitglieder dazu. Die
Sektion unterliess es nicht,
Hans Schéarer fur sein einsatz-
freudiges Engagement der
letzten zwei Jahre zu danken
und dem neuen Préasidenten
Aldo Hanni und seiner Crew
alles Gute und viel Erfolg zu
wuinschen. blb

Ein Mann der
ersten Stunde

Ein Pro-Bahn-Mann der
ersten Stunde soll hier ge-
ehrt werden: Christian
Haldimann, pensionierter
Stationsvorstand, Be-
triebs- und Marketing-
mitarbeiter bei den SBB,
Grundungsmitglied von
Pro Bahn Schweiz, war
jahrelang aktives Mitglied
bei Pro Bahn Schweiz, im
Ressort Fahrplan sowie
der Sektion Bern/Espace
Mittelland. Wir danken
fur die unermudliche
Unterstiitzung und die
gute Zusammenarbeit.
Wir entbieten an dieser
Stelle auch unser tiefes
Beileid zum Hinschied sei-
ner Gattin, ihrerseits
ebenfalls PBS-Mitglied. st
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GOnner und
Sponsoren

Unterstltzen auch Sie Pro
Bahn Schweiz: Mit einem
Gonnerbeitrag (mindes-
tens 500 Franken) zeigen
Firmenmitglieder, dass sie
die Arbeit der Interessen-
vertretung der Bahn-, Bus-
und Tramkunden schét-
zen. Ubrigens: Pro-Bahn-
Firmenmitglieder inserie-
ren im «InfoForum» von
Pro Bahn zum Vorzugsta-
rif. Neben Gonnern und
Sponsoren sind folgende
Gemeinden bei Pro Bahn
Schweiz Mitglied: Duben-
dorf, Elgg (ZH), Frauen-
feld, Laufelfingen, Rafz,
Rati (ZH), Schwerzenbach,
Uetikon am See sowie Wa-
denswil.
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Geschaftsleitung von Pro Bahn
gibt sich eine neue Struktur

Reorganisation der Geschaftsleitung von Pro Bahn Schweiz:

Eine neue Struktur soll den Informationsfluss verbessern.

Die Erfahrungen aus den letz-
ten Monaten haben gezeigt,
dass zu viele Ressourcen
schlecht koordiniert wurden
und der Informationsstand
von einzelnen Projekten un-
ter den Sektionen und Res-
sorts ungenugend ist. Auch
kamen zum Teil Doppelspu-
rigkeiten zu Tage.

Mit der neuen Struktur
mochte man auch ein
Wachstum von Pro Bahn be-

wirken und den Bekannt-
heitsgrad erhéhen. Mehr Mit-
glieder und eine gesunde fi-
nanzielle Basis sind eines der
Ziele. Aber auch eine klare
Fuhrungsstruktur mit Zielvor-
gaben, deren Uberwachung
und Begleitung sind ein wei-
terer wichtiger Punkt. Die GL
ist Uberzeugt, mit dieser
Grundlage ein wirksames
Mittel fur die Zukunft ge-
schaffen zu haben.

Pro Gare stosst zu Pro Bahn Schweiz

Pro Gare wird als selbststandi-
ges Ressort bei Pro Bahn
Schweiz integriert, um so die
Interessen der Stationshalter
vertreten und wahrnehmen
zu kénnen. Als eigener Verein
hatte Pro Gare zu wenig Back-
ground, um in der Offentlich-
keit, aber auch bei Bahn-
unternehmen langfristig Er-
folg zu haben. Auch fehlten
dem Vorstand die Kapazitat
und der finanzielle Hinter-
gund, um Pro Gare als Verein
weiterzufthren. Mit der nun
getroffenen Losung wollen
Pro Gare und Pro Bahn die

Hier...

Bahnhofe der selbststandigen
Stationshalter bekannter ma-
chen. Das neue Ressort um-
fasst acht Mitglieder und wird
von Thomas Lendenmann (Vi-
zeprasident Pro Bahn
Schweiz) geleitet. Folgende
Ziele wurden an der ersten
Ressortsitzung  festgelegt:
Ausarbeitung eines neuen
Vertrags mit den SBB, ver-
starktes Marketing, Pro Gare
als Marke bekannt machen,
Auftritt im InfoForum.

Weitere Informationen:
Eine ausfuhrliche Liste mit allen Bahn-
héfen findet man auf www.pro-
bahn.ch (Ressort Pro Gare)

... konnte |Ihr Inserat stehen!

Ihr Partner fur

Inserate im «InfoForum» von

Pro Bahn Schweiz.
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Kontakte

GESCHAFTSLEITUNG
Edwin Dutler, Prasident
Staffelackerstrasse 19

8953 Dietikon

T 01 741 49 90; N 079 401 05 40
edwin.dutler@swissonline.ch

OSTSCHWEIZ

Hans Schérer, Préasident
Falletenbachstrasse 5

8867 Niederurnen

T 055 610 24 03
h.schaerer@graphic-studio.ch

ESPACE MITTELLAND
Aldo Hanni, Prasident
Bocklinstrasse 13

3006 Bern

T 031 352 83 46
haenni.aldo@bluewin.ch

ZURICH

Adriano Diolaiuti, Prasident
Rankwaldweg 14

8645 Jona

T 055 212 23 70
diolaiuti@bluewin.ch

NORDWESTSCHWEIZ
Pro Bahn Sektion
Nordwestschweiz
Postfach 3834

4002 Basel

TESSIN

Giovanni Ruggia, Prasident
Contrada del Torchio

6934 Bioggio

T 091 605 48 18
rugadapura@ticino.com

ZENTRALSCHWEIZ
Karin Blattler, Prasidentin
Hirschmattstrasse 54

6003 Luzern

T 041 210 28 72
karin.blaettler@bluewin.ch
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Stampfli AG
Inseratemanagement
Wolflistrasse 1

3001 Bern

Telefon +41 (0)31 300 63 88
Fax +41 (0)31 300 63 90
inserate@staempfli.com
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Wir schenken Ihnen einen 10-Fr.-Reisegutschein
fur jedes neue Pro-Bahn-Mitglied, das Sie werben!

Werden Sie Mitglied von Pro Bahn Schweiz! Unser Verein sucht
Mitglieder, die unsere Organisation finanziell und/oder aktiv
unterstiutzen. Wir zahlen auf Sie!

Und: FUnf Personen, die bis am 31. Dezember 2006 am meisten
Mitglieder geworben haben, erhalten zusatzlich eine SBB-
Tageskarte (1. Klasse)!

Melden Sie Neumitglieder direkt auf unserer Homepage www.pro-bahn.ch an oder
senden Sie unten stehender Talon ein. (Die aktuelle Rangliste vert6ffentlichen wir
jeweils in der Pro-Bahn-Zeitschrift InfoForum.)

---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Q Einzelmitglied (Fr. 45.-) Q Partnermitglied (Fr. 25.-) Q AHV/IV (Fr. 30.-)
4 Schuler/Studenten (Fr. 20.-) 4 Firmen (mind. Fr. 500.-) 4 Gemeinden (Fr. 200.-)

Q Vereine/Verbande (Fr. 100.—) (zutreffendes ankreuzen)

Name/Vorname:

Adresse:
PLZ/Ort:

empfohlen durch (Name, Adresse):

Talon einsenden an: Pro Bahn Schweiz, Postfach, 8023 Zurich; www.pro-bahn.ch

AZB
P.P. / Journal
3001 Bern




