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Editorial

Kurt Schreiber

Prasident
Pro Bahn Schweiz

Stille Wasser und bewegte Zeiten

Vor Einfuhrung der Eisenbahn war die Schifffahrt ein wichtiges Verkehrsmittel auf Seen
und auch auf Flussen. Heute Gbernehmen diese Funktion in erster Linie Strasse und Schie-
ne — trotzdem erflllen die Schiffe auch heute eine wichtige Funktion, sei dies im Pendler-
verkehr, aber vor allem fur den Tourismus. Verschiedene Beispiele in diesem Heft erzahlen
von Routen, die bekannt und weniger bekannt sind, dabei wird auch ein Blick hinter die
Kulissen ermdglicht. Ob das Wasser still oder bewegt ist, spielt keine Rolle, Hauptsache
man kann sich entspannen, dies gilt im Ubrigen auch bei Regenwetter. Die Landschaft
prasentiert sich in frischen Farben und genug Platz ist dann immer vorhanden.

Sehr bewegt hat Pro Bahn Schweiz die Frage der Billettpflicht bei den SBB. Die Resolution
der Delegiertenversammlung hat — zusammen mit den Medien — ein grosses Echo ge-
funden und erste Verbesserungen ausgelost. Pro Bahn will bei der Suche nach Lésungen
mithelfen — in diesem Sinne bleiben wir dran.

Eaux calmes mais période mouvementée

Avant I'avénement des chemins de fer, la navigation sur les cours d’eau et les lacs
jouait un role déterminant. Aujourd’hui, cette fonction est surtout assumée par le rail

et la route. Et pourtant, la navigation reste décisive pour le tourisme et le transport

de pendulaires. Dans cette édition, vous trouverez des exemples de routes, certaines
connues et d'autres moins, avec un regard sur les coulisses. Et peu importe que les eaux
soient calmes ou non, l'important est de se détendre, méme lorsque la pluie tombe.

Les averses renforcent les tonalités du paysage, et lorsqu'il pleut on est sOr d'avoir
suffisamment de place.

L'obligation du titre de transport a beaucoup préoccupé Pro Rail Suisse. La résolution
adoptée par |'assemblée des délégués, et I'écho suscité par la question des billets dans
la presse, ont conduit a des améliorations. De fait, Pro Rail Suisse veut contribuer a la
recherche de solutions et continue d'oeuvrer dans ce sens.

Acque tranquille e tempi movimentati

Nel passato la navigazione era il mezzo di trasporto per eccellenza su laghi e fiumi. Al
giorno d’oggi gli spostamenti vengono effettuati per lo piu per strada o per ferrovia ma il
trasporto via acqua riveste ancora un ruolo importante per i pendolari ed in particolare per
il turismo.

In questo numero della nostra rivista proporremo alcuni esempi di navigazione sul nostro
ter-ritorio, alcuni conosciuti altri meno noti e getteremo uno sguardo dietro le quinte. Che
le ac-que siano tranquille oppure movimentate non gioca nessun ruolo, I'importante é che
Ci si possa rilassare, nelle giornate di sole ma anche in quelle di pioggia.

La tematica dell’obbligatorieta del biglietto presso la SBB ha suscitato accese discussioni
all'interno di Pro Bahn. La risoluzione emanata dall’assemblea dei delegati, unitamente alla
posizione dei media, ha suscitato grande risonanza e ha portato i primi miglioramenti. Pro
Bahn desidera continuare a contribuire in modo costruttivo per la ricerca di soluzioni.
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Ein Hauch von Saint Tropez in der Zentralschweiz: Panoramayacht Saphir der SGV.

Schifffahrt

Bild: SGV

+Schifffahrt steht weniger im Fokus als die Bahn”

Interview mit Stefan Schulthess, Direktor der Schifffahrtsgesellschaft des Vierwaldstattersees, tber sein
Unternehmen, neue Angebote und die Probleme mit dem GA.

InfoForum: Ihr Unternehmen heisst Schiff-
fahrtsgesellschaft des Vierwaldstattersees.
Doch es ist mehr als ein Beforderungsun-
ternehmen auf dem Wasser.

Stefan Schulthess: Das stimmt. Seit 2006
sind wird in drei Geschaftsbereichen tatig. Tra-
ditionell betreiben wir natrlich die konzessio-
nierte und touristische Schifffahrt. Dann sind
wir in der Zentralschweiz das grosste Gastro-
mieunternehmen mit Catering. Und neu sind
wir auch im Schiffbau tatig, nicht nur far uns
selber, sondern auch fur Drittkunden. Insge-
samt haben wir rund 600 Mitarbeitende, inklu-
sive Saison- und Teilzeitkrafte. Umgerechnet auf
das Jahr ergibt das 400 Vollzeitstellen bei einem
Umsatz von 62 Millionen Franken.

Ist die Schifffahrt das Hauptstandbein
geblieben?

Die Schifffahrt macht die Halfte des Umsat-
zes aus, aber der Markt ist gesattigt. Es lassen

,Ich mache gerne
auf ein Problem
aufmerksam*:
SGV-Direktor Stefan
Schulthess.

Bild: gl

sich kaum noch neue Produkte lancieren. In der
Gastronomie und im Schiffbau sehe ich hinge-
gen noch Entwicklungspotential.

Mit der Panoramayacht haben Sie aber ein
neues Angebot geschaffen.

Das ist tatsachlich ein neues Angebot: Eine
einstindige Rundfahrt, eine Art Stadtbesichti-
gung auf dem Wasser. Es gibt keinen Fahrplan,

die Gaste mussen nichts planen. Dieses Ange-
bot ist sehr erfolgreich. 70 000 Gaste pro Jahr
und rund 1 Million Franken Umsatz. Diese Yacht
ist wie ein Schaufenster, das im Seebecken zu
sehen ist. Auf dem Boot wird Saint-Tropez-Fee-
ling vermittelt. Sozusagen ein kleines Monaco
fir den kleinen Mann.

Sie sind in der Gastronomie nicht nur auf
dem Wasser, sondern auch auf dem Land
tatig. Das wird nicht allen gefallen.
Konkurrenz belebt das Geschaft, sagt man.
Aber — ehrlich gesagt — bisher haben wir keine
Probleme mit den Mitbewerbern. Das Catering
macht 25 Millionen Franken im Jahr aus.

Was wissen Sie liber Ihre Kunden?

Auch wenn es von aussen nicht so erschei-
nen mag, sind die inlandischen Kunden fr uns
am wichtigsten. 70 bis 75 Prozent der Kunden
stammen aus der Schweiz, die anderen aus dem

>>>
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>>> Ausland. Wir haben sehr wenige Kunden aus
Asien, obwohl es in Luzern viele von ihnen gibt.
Aber Schifffahrten interessiert die asiatischen
Kunden nicht so sehr, zumal sie meist in Grup-
pen unterwegs sind. Sie wollen Schnee und
Berge oder Shopping. Auf dem See gibt es zu
wenig Action und es dauert zu lange.

In der Linienschifffahrt kann man mit
dem GA fahren. Ist Ihnen das ein Dorn im
Auge?

So kann man es nicht sagen, denn wir ma-
chen ja freiwillig mit. Aber ich mache gerne
auf ein Problem aufmerksam: Wir und andere
nicht-abgeltungsberechtige Unternehmen ha-
ben bestimmte Beitragszahler wie den Bund
oder Kanton nicht, werden aber gleichbehan-
delt wie der o6ffentliche Verkehr. Es ist schwie-
rig, wenn die Kunden Preise bezahlen, die nicht
kostendeckend sind. Gut 25 Prozent unserer
Fahrgaste auf dem Vierwaldstattersee sind mit
dem GA unterwegs. Wir erhalten pro Gast aber
nur 10 oder 11 Franken gemass Verteilschlissel
pro Jahr. Wir sind mit dem Vo6V im Gesprach,
aber man will kein Sonderzuglein fur die Schiff-
fahrt oder generell fur die nicht-abgeltungsbe-
rechtigten Unternehmen.

Im Tourismus wird die Schweiz oft mit
ihrem 6V-System beworben, aber kaum
mit der Schifffahrt. Besteht da Handlungs-
bedarf?

Effektiv steht die konzessionierte Schifffahrt
gegenilber Bahn oder den gelben Postautos
nicht so sehr im Fokus. Da kénnte man vielleicht
noch mehr machen. Doch generell werden wir
eigentlich gut unterstttzt von Schweiz Touris-
mus. Letztes Jahr hatten wir beispielsweise das
Jahr des Wassers. Da wurde die Schifffahrt auch
international zum Thema gemacht.

Fehlt es an attraktiven kombinierten An-
geboten?

Das wirde ich nicht sagen. Wir haben bei-
spielsweise den Wilhelm-Tell-Express. Da fahrt
man mit dem Schiff von Luzern nach Flielen
und weiter per Bahn ins Tessin. Aber dieses Pro-
dukt ist nicht so sehr im Bewusstsein der Kun-
den. Wir haben es noch nicht geschafft, daraus
eine Marke zu schaffen wie etwa den Glacier
Express. Zusammen mit den SBB haben wir das
Problem schon erértert. Vielleicht liegt es auch
an der langen Fahrzeit.

Interview:
Gerhard Lob
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~Einige sind erleichtert, wenn
das Wasser uberquert ist”

Bernhard Jordi sorgt im Auftrag der Gemeinde Muri fir einen Fahrdienst
Uber die Aare. Im Winter kann es in diesem Job sehr ruhig werden.

Andreas Theiler ,Die immer wieder wechseln-
den Stimmungen machen einen sehr grossen
Reiz meines Berufs aus”, sagt Bernhard Jordi,
einer der drei Féhrmanner auf der Aare ober-
halb Berns. Die Fahre verbindet das ganze Jahr
Uber die beiden Aareufer, dort wo die GUrbe
in die Aare miindet. Beide Uferwege
sind ein attraktives
Naherholungsge-
biet fur Stadtberner
und Leute aus der
Agglomeration,  flr
Spazierganger, Jogger,
Hundebesitzer. Briicken
gibt es nur mehr als
zwei Kilometer aufwarts
(Auguetbriigg) und fast zwei Kilometer abwarts
(Schonausteg), also ermdglicht die zusatzliche
Verbindung fantasievollere und abwechslungs-
reichere Routenkombinationen.

Die Gemeinde Muri bietet diesen Fahrdienst
an. Ein Privater kénnte unmdglich mit diesem
Angebot Uberleben. Das gesamte Pensum der
drei Fahrmanner — sie sind also Gemeindean-
gestellte — betragt rund 150 Prozent, da die
Fahre taglich (von September bis April ist der
Donnerstag kein Fahrtag) von zehn Uhr bis Son-
nenuntergang in Betrieb ist. Normalerweise ist
ein Mann den ganzen Tag eingeteilt; nur bei
Grossandrang arbeiten gleichzeitig zwei, weil
sonst die Zeit der Uberfahrt nicht auch noch

furs Einkassieren reichen warde. Im Winter sind
es vielleicht eine Handvoll Gaste pro Tag, die

Ubersetzt werden wollen: ,Da ist es gut, wenn
man ein Typ ist, der die Warterei ertragt und
mit seiner Zeit etwas anzufangen weiss.” Die

frequenzstarksten Zeiten sind interessanterwei-
se Fruhling und Herbst: ,Wenn man nicht mehr

Skifahren, aber noch nicht schwimmen kann
und umgekehrt”, wie es Bernhard Jordi augen-

zwinkernd erklart.

Uber 30 000 Personen werden jahrlich befér-

dert. Viele sind Stammgaste, kommen mehrmals
pro Woche und besitzen eine Mehrfahrtenkar-

te. Vom Bundesrat zum ziemlich abgerissenen

Typen — alle sind einfach Fahrgaste. Bernhard

b
ot .

gahre Boden®

Halbtags auf der Féhre
beschaftigt:

Bernhard Jordi.

Bild: Andreas Theiler
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Jordi ist seit 1995 mit einem 50-Prozent-Pen-
sum dabei, er liebt den Fluss, aber er liebt auch
die Menschen, welche er, gekonnt mit der
Stromung spielend, sicher von einem Ufer ans
andere bringt. ,Viele sind still, einige sind er-
leichtert, wenn das Wasser tberquert ist, einige
sind redefreudig, unter-
schiedlichste Gesprache
kénnen sich so erge-
ben.”

Ne 433073




Die andere Seite des Rheins

Eine Schifffahrt vom Rheinfall nach Eglisau bietet Uberraschungen: Die Boote missen teilweise tiber Schienen

befordert werden.

Thomas Lendenmann \Wenn man von einer Schiff-
fahrt auf dem Rhein spricht, denkt man auto-
matisch an die Rheinstrecke von Schaffhausen
nach Stein am Rhein oder sogar noch weiter
bis auf den Bodensee. Es gibt dabei noch eine
weitaus interessantere Strecke. Diese startet
vom Rheinfall flussabwarts bis Eglisau oder,
wenn gewlnscht, noch weiter. Die Schiffe der
Firma Mandli fahren beim Schlossli Worth am
Rheinfall weg. Friher war dies ein bedeuten-
der Umschlagplatz fur den Gutertransport auf
dem Rhein. Um den Rheinfall zu Gberwinden,
wurden beim Schléssli Worth die Gater von
den Schiffen auf Fuhrwerke umgeladen und bei
der heutigen Schifflande in Schaffhausen wie-
der auf das Schiff verladen. Das Ganze wurde
auch in umgekehrter Richtung betrieben. Da-
bei musste fur den Landtransport der Guter ein
Entgelt entrichtet werden, sowie in friheren
Zeiten ein Zoll an die Stadt Schaffhausen.
Vorbei an der Rhein-Badi von Dachsen und
den bewaldeten Ufern der Zircher und der
deutschen Seite kann man die Rheinfahrt in
Ruhe geniessen. Es sind nur sehr wenige Schif-
fe unterwegs auf diesem Rheinabschnitt. Die
Schifffahrt rheinabwaérts geht bis Rheinau, wo
wir ein erstes grosses Hindernis Uberwinden
mussen. Das Wehr beim Kraftwerk Rheinau
verhindert eine Weiterfahrt auf dem Rhein mit
dem Boot. Alle Passagiere missen das Schiff da-
her verlassen und zu Fuss auf die andere Seite
des Kraftwerks gehen. In dieser Zeit wird das
Schiff auf eigens daflr eingebauten Schienen
auf die andere Seite der Staumauer beféordert.

Rheinfall per Bahn gut erreichbar
Nach diesem Unterbruch fahren wir an der
Klosterinsel Rheinau vorbei weiter flussabwarts.
Friher wurde das Kloster, das im Besitze des
Kantons Zurichs ist, als Psychiatrische Klinik be-
trieben. Dann stand es lange Zeit leer und nun
soll es einer neuen Nutzung zugefthrt werden.
Unterhalb Rheinau missen wir nochmals zwei
Hilfswehre Gberwinden, also wieder aussteigen
und das Boot auf die andere Seite Uberfiihren.
Anschliessend geht die Fahrt weiter, vor-
bei an der kleinen Ortschaft Ellikon und dem
Thurspitz. An diesem Punkt fliesst die Thur in
den Rhein. Der Thurspitz ist auch heute noch
bei Wanderern sehr beliebt. Ein Wanderweg
fihrt vom Bahnhof Andelfingen der Thur ent-
lang dorthin. Bei der Fahrt entdecken wir wei-

tere verschiedene Dorfer, Auen und andere Na-
turschénheiten. Der Rhein windet sich weiter
hinab vorbei an der Téssegg (Zufluss der Toss in
den Rhein) und Eglisau.

Ein Halt in Eglisau lohnt sich. Das Zurcher
Landstadtchen in einmaliger Lage am Rhein ist
zu jeder Jahreszeit interessant. Die kompakte
Altstadt mit ihren meist aus dem 17. Jahrhun-
dert stammenden Hausern, die 1716/17 erbau-
te reformierte Kirche und das rheinaufwarts lie-
gende ausdrucksstarke, barocke Weierbachhus
sind ein Besuch wert.

Schlossli Worth beim Rheinfall: Hier beginnt
die Reise.
Bilder: : T. Lendenmann

Mit dem Schiff besteht die Moglichkeit,
weiter bis nach Rekingen zu fahren. Dabei
wird die 50 Meter hohe Eisenbahnbriicke der
Bahnstrecke Schaffhausen — Zirich unterquert.
Vorbei an Kaiserstuhl wird Rekingen erreicht —
der Endpunkt der Schiffsreise. Diese Schiffsreise
wird von verschiedenen Betreibern angeboten.
Der obere Teil vom Rheinfall bis Rheinau hat ei-
nen festen Sommerfahrplan. Bei genlgender
Teilnehmerzahl fahrt jeweils am Sonntag ab
10.00 Uhr ein Kursschiff bis Eglisau. Eine tele-
fonische Anmeldung fur die 2 Stunden 25 Mi-
nuten dauernde Fahrt ist erforderlich. Die Firma
Wirth bietet die Rheinschifffahrt vom Rheinfall
bis Rekingen an. Erkundigungen darUber sind
auf der entsprechenden Homepage einzuholen.

Der Rheinfall ist Gbrigens per Bahn sehr gut
zu erreichen. Von der Haltestelle Schloss Laufen
an der Strecke Winterthur — Schaffhausen ge-
langt man direkt zur Anlegestelle der Schiffe,
die hinUber zum Schléssli Woérth fahren.
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Anzeige

Flexibilitat im Dienste der einheimischen Gaste

Der Hallwilersee ist nicht sehr bekannt. Und doch feiert die Schifffahrt dort ihr 125-Jahr-Jubildaum.

Andreas Theiler Ganz kurz vor Schluss unseres
Gesprachs am 15. April im Buro von Ueli Hal-
ler, dem Geschaftsfuhrer der Schifffahrtsgesell-
schaft Hallwilersee AG: Die Assistentin teilt ihm
mit, dass das Schiff, welches noch auf Rund-
fahrt ist, fur den folgenden Kurs wohl zu klein
sei. Das Wetter ist ausnahmsweise prachtig,
die Sonne brennt, die Leute strdmen in Scha-
ren zum Anlegesteg in Meisterschwanden. Ueli
Haller steht auf und kleidet sich in Rekordzeit
um: Aus dem Geschaftsfiihrer wird der Kapitan.
Nun weiss ich, warum seine Uniform an der
Wand im Buro hangt ...

Auf diese fur eine kleine Unternehmung
lebenswichtige Flexibilitat wies er mich vorher
hin; nun erlebte ich die praktische Umsetzung
hautnah. Wer erfolgreich ist, redet eben nicht
nur Uber seine Grundsatze, sondern lebt sie
auch.

Viele reisen mit dem Auto an

Die Verkehrssituation im Seetal ist alles andere
als einfach, die Erschliessung mit dem 6V ganz
unterschiedlich. Auf der rechten Seeseite gibt
es zwar die Bahn, aber sie fahrt meistens weit
oberhalb des Sees durch, was ausser in Mosen
langere Fussmarsche bedingt. Die linke Seesei-
te ist mit Bussen aus Lenzburg und Wohlen er-
schlossen, nicht aber direkt die Station Seerose.
Und die Verbindung Richtung Luzern existiert
an diesem Ufer nicht; zwei Studien wurden
zwar dazu bereits gemacht, aber sie zeigen auf,
dass dort das Einzugsgebiet zu bevoélkerungs-
schwach ist. ,, Deshalb reisen die meisten unse-
rer Passagiere mit dem eigenen Auto oder mit
Cars an.”

Ohne Subventionen unterwegs. Bilder: zVg/Theiler

.Wir haben viele Gruppen, vor allem auch
viele Altersreisen an den Werktagen. Diesen
bieten wir alle zwei Wochen donnerstags Spe-
zialangebote inklusive dem Mittagessen. Da-
neben gibt es auch viele Hochzeiten, Klassen-
zusammenkunfte etc. Unser Hauptgeschaft ist
aber klar das Tagesgeschaft. Das Einzugsgebiet
umfasst den Kanton Aargau sowie Solothurn,
Basel und die westliche Seite von Zirich. Zum
Beispiel parkieren die Leute hier beim ,Delphin’,

machen eine Wanderung dem See entlang und
fahren mit dem Schiff wieder hierher zurtick.
Oder sie machen einfach eine gemutliche Rund-
fahrt. Was wir aber nicht haben, sind Touristen,
die hier eine Woche Ferien verbringen. Ein ganz
kleiner Teil unserer Gaste kommt aus dem sud-
deutschen Raum, sonst haben wir nur Schwei-
zer — damit ist die Eurokurs-Problematik fur uns
kein Thema.”

Gastronomie ausgelagert
. Wir haben viele Stammgaste, vor allem wegen
unserem Gourmetprogramm, den ganzjahrig
angebotenen kulinarischen Fahrten. Unsere
Herausforderung besteht deshalb darin, immer
wieder etwas Neues zu kreieren, um die Leute
wirklich bei der Stange zu halten, nicht, dass sie
sagen missen: ,Die machen ja immer das Glei-
che’. Im Juli und August bieten wir die Abend-
rundfahrten mit Live-Musik an, in den Gbrigen
Monaten konzentrieren wir uns auf das Kulina-
rische.” Ubrigens ist die Gastronomie ausgela-
gert: Verschiedene Betriebe rund um den See
liefern die Essen direkt auf die Schiffe. Deshalb
haben Leute, welche ein Extraschiff mieten, die
Qual der Wahl, wo sie ihr Essen bestellen. Fur
die Kunden das wahre Paradies.
Vierwaldstattersee und Hallwilersee sind
keine Konkurrenten, sondern bedienen je die
Bedurfnisse der ihr eigenen Klientel. Interessant
findet Ueli Haller, wie viele Leute den Hallwiler-
see gar nicht kennen, und wie Uberrascht sie
dann sind, wenn sie sehen, was alles mit und
auf den Schiffen angeboten wird. Die Flotte
umfasst immerhin funf Schiffe fur total 880
Passagiere. Und in diesem Jahr kann das Jubila-

Erlebnisse auf dem Vierwaldstattersee

Neue Rundfahrt «Best of Lake Lucerne»
Das Dampfschiff bringt Sie direkt zum Ursprungsort der Eidgenossenschaft.

Schifffahrtsgesellschaft des Vierwaldstattersees (SGV) AG
www.lakelucerne.ch | Tel 041 367 67 67 | info@lakelucerne.ch

VIER
EWALDSTATTERSEE
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Flotte auf dem Hallwilersee: Die Motorschiffe werden in der Lux-Werft nahe Bonn gebaut.

um 125 Jahre Schifffahrt auf dem Hallwilersee
gefeiert werden. Sie wurde im Zusammenhang
mit dem Bau der Seetalbahn geboren. Auf der
Seite Meisterschwanden-Wohlen war die Stro-
hindustrie sehr wichtig, und um die Arbeitskraf-
te vom andern Seeufer herzubringen, kaufte
Hans-Jakob Pfister, der grosste Fabrikant, ein
Schiff. Das waren immerhin 1300 Personen, die
so wochentlich transportiert wurden.

Seit den Sechzigerjahren ist der Betrieb aber
rein touristisch. , Unsere Flotte ist relativ neu,
2010 ersetzten wir das alte ,Seetal’ durch ein
neues Schiff mit gleichem Namen. Vier Schiffe
sind Neubauten fUr unseren See, nur das ,MS
Fortuna’ mit Jahrgang 1963 kauften wir 1969
als Occasion. Unsere Schiffe lassen wir alle in
der Lux-Werft in der N&he von Bonn bauen. Re-
visionsarbeiten machen wir selber. Das ist aber
relativ aufwendig, weil wir kein Werftgebaude
haben und rund um das Schiff jeweils ein Ge-
rust errichten mussen.”

Schwarze Zahlen

Ueli Haller ist seit 1985 bei der Schifffahrt. Die-
se ist selbsttragend, erhalt keine Subventionen.
.Mit Stolz darf ich sagen, dass wir jedes Jahr
schwarze Zahlen schreiben.” Die Haltung des
Verwaltungsrates ist Ubrigens sehr klar: , Wenn

wir genug Geld auf der Seite haben, kénnen
wir wieder ein neues Schiff kaufen — sonst las-
sen wir es bleiben. Die MS Seetal zum Beispiel
zahlten wir vor drei Jahren bar.” Ubrigens tru-
gen dazu auch Spenden im Umfang von etwa
600 000 Franken bei. Jedes sechste Jahr muss
ein Schiff — das ist eine Vorschrift des BAV — aus-
gewassert und die Schale kontrolliert werden.
Dies wird natirlich dazu benutzt, das Schiff
auch ausserlich wieder aufzufrischen.

Total beschaftigt das Unternehmen 55 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter. Davon sind funf
das ganze Jahr angestellt. ,Unsere Teilzeitkraf-
te kommen aus den verschiedensten Berufen,
vom Polizisten bis zur Hausfrau. Und sie arbei-
ten sowohl im Service wie auch im nautischen
Bereich. Wir haben 13 Schiffsfuhrer, acht davon
in Teilzeitanstellung. Diese betreiben die Schiff-
fahrt wie ein Hobby.” Ueli Haller erstellt zwar
Monatsplane, aber dazu kommt eine rechte
Portion Flexibilitat, die von allen Mitarbeitenden
gefordert wird. ,Wenn’s regnet, muss ich halt
einigen absagen, und wenn es, wie gestern, ein
sehr schoner Tag ist, braucht es die volle Besat-
zung. Manchmal bin ich selber erstaunt, dass
es am Schluss immer aufgeht!” Wobei das lo-
gischerweise nur geht, wenn das Arbeitsklima
gut ist.

f |

Geschaftsfuhrer und Kapitan: Ueli Haller
ist seit 1985 bei der Schifffahrt.

Ueli Haller macht darauf aufmerksam, dass
die standig verscharfte und kompliziertere Ge-
setzgebung die Rekrutierung von Teilzeitkraften
mehr und mehr erschwert. Die vorgeschriebe-
nen Ausbildungstage werden mehr; neben an-
deren Aspekten heisst das auch, dass ein Schiff
langer fur die Auszubildenden bereit sein muss.
,uUnd das wird alles sicher nicht einfacher!
Schon nur, was heute alles dokumentiert wer-
den muss ..."” Ueli Haller stellt aber klar fest,
er sei nicht ein Gegner der Vorschriften, doch
sie machten einem Betrieb auf einem kleinen
See viel mehr Kopfzerbrechen als einer grossen
Gesellschaft mit mehr Ressourcen.
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Schiff Alvier im Hafen Murg West; Hochwassersaule in Erinnerung an Konrad Escher.

Unter den prachtigen Churfirsten

Schifffahrt auf dem Walensee gibt es bereits seit 175 Jahren. Speziell: Ein Dorf, das nur auf dem Wasserweg

erreichbar ist.

Hans Scharer Der Walensee liegt in den Kanto-
nen St. Gallen und Glarus am westlichen Ende
der Ferienregion Heidiland. Am Nordufer er-
heben sich fast senkrecht die Churfirsten, die
Bergkette zwischen dem Walensee und dem
Toggenburg. Auf der anderen Seite befinden
sich einige Dorfer und das bekannte Ski- und
Wandergebiet Flumserberge. Der See hat eine
Flache von 24 Quadratkilometern und liegt 419
Meter Uber Meer. Vor der Linthkorrektion hatte
er oft sehr hohe Wasserstande mit den gefiirch-
teten Uberschwemmungen und den schlimmen
Folgen fur die Linthebene. Eine Hochwasser-
sdule mit einer Erinnerung an Konrad Escher
von der Linth steht im Hafen von Weesen. Die
ersten grossen Schiffe verkehrten ab 1834 auf
dem Walensee. Ein Besuch der Walenseeregion
mit ihren vielen Freizeitmdglichkeiten lohnt sich
immer. Bei Seglern und Surfern ist der See fur
den meist guten Wind bekannt.

Seit 175 Jahren

Die Idee einer direkten Dampfschifflinie Zu-
rich — Walenstadt musste bereits 1834 begra-
ben werden. Das erste Dampfschiff, die , Linth
Escher”, kam bereits 1837 zum Einsatz und
bot Platz fur 500 Personen. Von 1839 bis 1859
verkehrte auch das ebenfalls 500 Personen
fassende Dampfschiff ,Splligen” auf dem Wa-
lensee. Ab 1860 verkehrte es noch drei Jahre
auf dem Zirichsee. Die Er6ffnung der Bahnli-
nie am Walensee 1859 bedeutete das Ende
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der Transitschifffahrt auf dem See. Bei einem
Schiffsungliick auf diesem See ging um 1850
das Dampfboot ,Delphin” unter. Bis zur Stillle-
gung des Steinbruchs in Quinten wurden auch
Kies und Schotter mit Ledischiffen tUber den See
transportiert. In Mahlehorn wurde das Gut auf
die Bahnwagen verladen. Nachdem die Verla-
deanlagen und Silos 2012 abgerissen wurden,
ist heute nur noch das Bahngleis vorhanden.

Moderner Schiffbetrieb

Die Schiffbetrieb Walensee AG besitzt funf
Kursschiffe und ein Lastschiff. Sie bedient 10
Anlegestellen rund um den See. In den Som-
mermonaten verkehren die grossen Schiffe von
Weesen bis Walenstadt (Langsfahrten). Diese
Schiffe werden auch fur Sonderfahrten, kulinari-
sche Fahrten und fur spezielle Anlasse wahrend
des ganzen Jahres eingesetzt. Die Querfahrten
zwischen Murg und Quinten werden das gan-

Die Walensee-Flotte

MS Quinten
MS Churfirsten
MS Seestern

260 Personen
220 Personen
110 Personen

MS Alvier 60 Personen
MS Linth 30 Personen
MS Gonzen Lastschiff

Mehr Infos: www.walenseeschiff.ch

Bilder: Hans Schérer

ze Jahr mit kleinen Schiffen angeboten. Da
der Schiffbetrieb ganz privat finanziert werden
muss, sind GA und Halbtax leider nicht gltig.
Trotzdem ist ein gutes und attraktives Angebot
vorhanden. Eine Schifffahrt auf dem Walensee
ab Weesen lohnt sich immer. Weesen ist mit
dem Bus ab Ziegelbricke stiindlich erreichbar
und ab Fahrplanjahr 2014 halbsttndlich.

Quinten nur per Schiff erreichbar

Das Dorf Quinten ist nur mit dem Schiff oder
zu Fuss erreichbar und hat ein sehr mediterra-
nes Klima. Hier wachsen Reben fur einen feinen
Wein, Feigen, Kiwis und Palmen. Die Versor-
gung der 56 standigen Einwohner erfolgt tber
den Seeweg. Die Kinder mussen immer mit dem
Schiff Gber den See zur Schule fahren, ebenso
natlrlich die Erwachsenen, welche auswarts
arbeiten. Ohne die Versorgung mit den Schif-
fen, kénnten die standigen Einwohner nicht
Uberleben. Quinten ist auch Ausgangspunkt fir
verschiedene Wanderungen und hat kulinarisch
sehr viel zu bieten.

In Quinten lebten 1835 noch 171 Einwoh-
ner. Wegen fehlender Bahn- und Strassenver-
bindungen blieb allerdings nach dem zweiten
Weltkrieg die wirtschaftliche Entwicklung aus.
Nun geht es dem Dorf dank des Tourismus wie-
der besser und die Einwohner leben vor allem
vom Schiffbetrieb und der Gastronomie. In
Quinten befindet sich der Hauptsitz des Schiff-
betriebes Walensee.



Kleine Linie auf grossem See

Neue Destination fur Kursschiffe: Von Altnau Gber Immenstaad nach Hagnau am deutschen Bodenseeufer.

Bruno Eberle Seit 1573 wird bei einer , Seegfror-
ni" eine Buste des Heiligen Johannes von Altnau
nach Hagnau oder zurlick getragen. Seit 1963
wartet sie in der Barockkirche des ehemaligen
Klosters Munsterlingen auf den nachsten ext-
rem kalten Winter, der eine tragfahige Eisschicht
hervorbringt. Dies durfte allerdings angesichts
der Klimaerwarmung noch einige Zeit dauern.
Seit einem Jahr gibt es eine Alternative zur
.Seegfrorni”. Dank der Initiative und finanzi-
ellen Unterstlitzung des Kantons Thurgau und
zweier Gemeinden am Bodensee entstand eine
neue Schiffslinie von Altnau nach Immenstaad
und Hagnau am deutschen Bodenseeufer. Diese
folgt fast exakt dem Weg der Eisprozessionen.
Erstmals seit Jahrzehnten sind vom Schweizer
Ufer aus neue Destinationen per Schiff erreich-
bar. Vom 2. Juni bis 15. September 2013 ver-
kehren Kursschiffe immer am Mittwoch, Freitag
und Sonntag auf der neuen Linie. Und erfreuli-
cherweise berechtigen seit diesem Jahr Halbtax
und GA zu einer Preisreduktion von 50 Prozent.
Das Winzerdorf Hagnau ist dank seiner Lage
auf der von der Sonne verwohnten deutschen
Seite des Bodensees und dem fur Schweizer Be-
sucher glnstigen Euro speziell attraktiv. Hagnau
hat ein grosses Angebot an Ferienwohnungen,
Hotels und Gastronomiebetrieben. Genauso
kann es aber auch als Ausgangspunkt fur aus-
gedehnte Wanderungen oder Velotouren be-

Greifensee zum Entdecken

Fast exakt auf dem Weg der Eisprozessionen: Eine bequeme Alternative zur , Seegfrorni”.

nutzt werden. Immenstaad hat ein Freizeitan-
gebot fur die ganze Familie und kann ebenfalls
als Ausgangspunkt fur Ausflige dienen. Die

Urs Schaffer Ein Ausflug mit dem wohl altesten noch mit Kohle gefeuerten Dampfschiff der
Schweiz auf dem Greifensee ist empfehlenswert. Die Schifffahrts-Genossenschaft Greifensee
betreibt drei Motorschiffe, welche in den Sommermonaten planmassig verkehren. Fr Extra-
fahrten kann das Dampfschiff , Greif” fir maximal 24 Personen gemietet werden. Das Dampf-
schiff Greif wurde 1895 durch Escher Wyss & Cie. in Zurich fur den Greifensee gebaut. Es ist in
den Jahren 1986 -1988 nach den Originalplanen restauriert und wieder mit der Originaldampf-
maschine ausgerustet worden. Ein Besuch lohnt sich auf jeden Fall.

Auf der Suche nach Stille
und einem wenig bekannten
- Gewasser in der Region
Zurich.

Bild: Urs Schaffer

Bild: zVg

vielen Schweizer Ausfligler haben mit Hagnau
und Immenstaad nach Lindau, der Insel Mainau,
Meersburg und Unteruhldingen neue Ausflugs-
ziele zu erkunden. Die vielen deutschen Urlau-
ber, die im Sommer ihre Ferien am deutschen
Bodenseeufer verbringen, haben umgekehrt mit
der neuen Linie einen Grund mehr, Ausfllige an
das schweizerische Ufer zu machen und von
dort aus den Kanton Thurgau, den Rheinfall, das
Appenzellerland oder die Stadt St. Gallen mit ih-
rem historischen Klosterbezirk zu besuchen. Von
Altnau aus verkehren alle 30 Minuten Zige in
beide Richtungen. Aber naturlich kénnen Tages-
ausflugler in Altnau verweilen oder den Heiligen
Johannes im benachbarten Munsterlingen besu-
chen!

Die neue Schifffahrtslinie ist ein kleiner, aber
willkommener Beitrag zur besseren Erschlies-
sung der Bodenseeregion flr einen noch attrak-
tiveren Tourismus. Noch schéner ware es, wirde
schon eine Ringlinie der Eisenbahn rund um den
Bodensee existieren. Hoffentlich kommt diese
vor der nachsten , Seegfrorni”!

Internet: Schweizerische Bodensee-Schifffahrt
www.shsag.ch
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,,lch bin das Tourismusbiiro der Gemeinde”

Der 76-jahrige Jean-Claude Durig ist die Seele der Schifffahrt auf dem Lac des Brenets im Jura.

Andreas Theiler Ein kleines Blrogebdude neben
einem grossen Hotel. Vorne der Billettschalter,
auf der Seite eine enge Ture, mit ,Bureau”
angeschrieben. Drinnen zwei Personen, der
Patron, Jean-Claude Durig, und seine Assisten-
tin, die Enkelin Lindsay. Computer, Prospekte,
Schachteln mit Material, zwei StUhle - das
Reich von Jean-Claude Durig seit 1962. Damals
wurde ihm von der Gemeinde angetragen, das
hoffnungslos zersplitterte und wohl auch ver-
feindete Angebot am See auf Vordermann zu
bringen. Besitzer, Bootsfuhrer, Verkaufer, aber
auch Ingenieur, der die Schiffe bis in alle Details
selber entwirft; gebaut werden sie auf der fir-
meneigenen kleinen Werft in der angrenzenden
Bucht. Kurz: Ein wahrer Patron der alten Schu-
le, dem ich mit ein paar Worten in diesem Text
nicht gerecht werden kann.

Vor zwanzig Jahren gab es noch rund tau-
send Restaurantplatze in der Gemeinde, heute
sind es noch knapp dreihundert. ,Wenn der
Kunde nicht in Les Brenets essen kann und nach
Estavayer ausweicht, so kommt er anschlies-
send auch nicht zur Bootsfahrt zum Saut-du-
Doubs”, restimiert Durig ein grosses Problem.
LFraher hatten wir bis zu sechzig Reisebusse
pro Tag hier, dafar fehlen heute schlicht die
notigen Platze zum Essen.” Dazu kommt, di-
rekt an der Grenze zu Frankreich gelegen, die
Eurokrise. Neben der einzigen Gesellschaft auf
Schweizer Seite, der ,Navigation sur le Lac des
Brenets” von J.-Cl. Durig, gibt es noch zwei An-
bieter vom franzdsischen Ufer aus, die aber eine
leicht teurere Rundfahrt anbieten.

Drei Schiffe im Einsatz

Die Reise im Schiff Uber den nattrlich gestauten
Doubs bis zum Durchbruch, eben dem Saut-du-
Doubs, dauert zwanzig Minuten. Drei Schiffe
sind im Sommer im Einsatz, alle 45 Minuten
verldsst ein Boot die Anlegestelle in Les Brenets
(NE). Bei Grossandrang fahrt sogar alle zwan-
zig Minuten ein Schiff Uber den See. Entwe-
der nimmt man auf die gemutliche Tour einen
spateren Kurs zur Abgangsstation, oder man
wandert in rund einer Stunde dem See entlang
nach Les Brenets zurlck. Aber aufgepasst: Der
Hoéhenunterschied zur Eisenbahnstation ist be-
trachtlich, rund 130 Meter. Abwarts geht's — mit
intakten Knien — recht rasch in einer Viertelstun-
de, aufwarts brauchte ich eine knappe halbe
Stunde. Wer will, kann aber den kleinen Bus der
Schifffahrtsgesellschaft anfordern.
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.Vor zwanzig Jahren hatten wir rund
120 000 Passagiere, letztes Jahr waren es nur
noch knapp die Halfte. Wir versuchen standig,
diesen Trend zu brechen, Neues anzubieten,
mit den Preisen zu jonglieren. Aber im Moment
ist es extrem schwierig. Zum Beispiel gibt es
in der Romandie kaum noch selbstédndige Ca-
runternehmen, die meisten gingen bankrott.
Und damit verlieren wir die Organisatoren von
Tagesreisen, mussen alles nun zusatzlich auch
noch selber machen. In Frankreich organisie-
ren Betriebe wie Peugeot oder Renault solche
Ausflige. Wenn ich hier vor dem Blro zwei
Méanner mit Mappe sehe, so weiss ich, die sind
daran, eine Gruppenreise zu organisieren und
gehe sofort hinaus, um zu versuchen, ein Ge-
schaft abzuschliessen. Machen ich das nicht,
gehen sie anderswohin.”

Keine Zusammenarbeit mit Bahnhéfen

Einzugsgebiet fur den Schiffsbetrieb ist prak-
tisch die ganze Schweiz, aus Zurich zum Bei-
spiel kénnen die Kunden mit dem Zug fur einen
Tagesausflug anreisen. Dazu bietet J.-Cl. Durig
Pauschalen an, mit Essen im nebenan gelege-
nen Restaurant Les Rives du Doubs inklusive
der Getranke sowie einer Bootsfahrt. All das or-
ganisiert er selber, ,ich bin das Tourismusbiro
der Gemeinde”, wie er lachelnd anmerkt. Und
genau deshalb hat er auch das Biro in der ei-
genen Werft aufgegeben und alles neben die
Bootsanlegestelle gezlgelt, weil so das ganze
Jahr Uber jemand vor Ort ist, um Interessenten,

Patron, Bootsfuhrer, Verkaufer,
Ingenieur: Jean-Claude Durig ist
der Mann fur alle Belange auf dem
naturlich gestauten Doubs.

Bilder: Andreas Theiler

die vorbeigehen, ansprechen oder beraten zu
kénnen.

Registriert sind unterdessen rund zehntau-
send Kundenadressen, dazu werden Prospekte
in der Romandie verteilt, und der Chef selber
besucht die Geschafte und Hotels in einem Ra-
yon von ungefahr dreissig Kilometern rund um
seine Basis. Mailings an Carunternehmen gehen
regelmassig hinaus. Mit den Bahnhdofen arbei-
tet der Patron nicht mehr zusammen, zu weni-
ge sind noch bedient, als dass sich das lohnen
wurde. Daflr kreiert er unermudlich — er ist
76-jahrig, auch wenn man ihm das Gberhaupt
nicht ansieht — neue Angebote. Eines beinhal-
tet eine Bootsfahrt am Vormittag, dann das
Mittagessen im Restaurant, anschliessend eine
Busfahrt zu den unterirdischen Mihlen des Col-
des-Roches, und schliesslich die Busfahrt zum
nachsten Bahnhof fir die individuelle Heimreise.
Oder dank der neuen Briicke am Saut-du-Doubs
ist nun der Ubergang zwischen Frankreich und
der Schweiz am eindricklichsten Ort méglich,
was die Kombinationsmaoglichkeiten, zum Bei-
spiel mit einer Kutschenfahrt, erhéht.

Zum Schluss: 1874 hatte es bereits zwei klei-
ne Dampfboote auf dem Doubs, das schweize-
rische ein Schraubendampferchen unter dem
Namen ,L'Helvétie”. Und in den Computern
von Durig ist ein neues Schiff fertig — was fehlt,
und wohl noch einige Zeit in Anspruch nehmen
wird, sind die n&tigen Bewilligungen des BAV.
Und dann werden wohl die beiden nachsten
Generationen tUbernehmen.



Auf dem Rhein im Dreilandereck

Die Basler Personenschifffahrt (BPG) bietet Rundfahrten auf dem Rhein zwischen dem Dreildndereck (Schweiz,
Deutschland und Frankreich) und Rheinfelden an. Die Leiterin Marketing stellt das Unternehmen vor.

Luana Zurflunh Unser Unternehmen ist auf drei
Pfeilern aufgebaut: Die Kurs-, Erlebnis- und Ex-
trafahrten. Aufgrund dieser drei unterschiedli-
chen Kundensegmente haben wir nicht direkt
Umsatzeinbriche, sondern der Umsatz verla-
gert sich je nach Wirtschaftssituation auf eine
der drei Sparten. Bei den 6ffentlichen Kursfahr-
ten wurde die letzte Preisanpassung vor rund
finf Jahren vorgenommen. Viele Gaste weisen
auch das GA oder Halbtax vor, somit profitie-
ren sie von einer verginstigten oder gar ko-
stenlosen Fahrt. Im letzten Jahr konnten wir ca.
10 000 Passagiere mehr transportieren als im
Vorjahr, dies auch dank der UBS-Aktion (einer
Zusammenarbeit des Verbandes Schweizeri-
scher Schifffahrtsunternehmen VSSU und der
UBS). Im Bereich der Erlebnisfahrten bieten wir
ein sehr breites Angebot inklusive kulinarischer
Hoéhepunkte — von gut und gunstig bis gedie-
gen und exklusiv. Unsere Gaste entscheiden
selber, welche Fahrt in ihrem Budget liegt. Bei
den Schiffsvermietungen, den sogenannten Ex-
trafahrten, hatten wir 2012 leichte Ruickgange
zu verzeichnen. Grosse Firmenanlasse fehlten,
Grund fir die ausbleibenden Fahrten sind in
erster Linie die straffen Budgetvorgaben. Somit
haben sich die Firmen fur Lokalitadten an Land
entschieden, bei welchen keine Raum- bzw.
Schiffsmiete verrechnet wurde.

Mehr als ein Transportunternehmen

Mit unserer eigenen Gastronomie-Abteilung
produzieren wir in einer Kiche an Land und
bereiten die Speisen an Bord fertig auf. Letztes
Jahr konnten wir bei den Kursfahrten mehr Mit-
tagessen verkaufen als im Vorjahr, diese positi-
ve Resonanz erfreut uns natdrlich sehr. Bei den
Erlebnisfahrten steht ebenfalls die Gastronomie
im Mittelpunkt. Diese Themenabende kdnnen
nur mit Essen gebucht werden. Auch die Extra-
fahrten verkaufen wir mit wenigen Ausnahmen
nur mit unseren Gastronomieleistungen. Die
Gastronomie ist fur uns sehr wichtig, Gber die
Halfte des Gesamtumsatzes setzen wir durch
gastronomische Leistungen um.

Wir sehen uns deshalb auch nicht einfach
als Transportunternehmen. Das Freizeiterlebnis
und die Kulinarik stehen bei uns stark im Vor-
dergrund. Unser Gastronomiepersonal wird

. Geeignetes Personal zu finden ist sehr
schwierig”: Basler Personenschifffahrt.
Bilder: BPG

regelmassig geschult und kennt sich fachman-
nisch bestens aus. Wir méchten auch in Zukunft
die Gastronomie weiterentwickeln und neue
Kunden erreichen.

Wir sind knapp 25 Festangestellte, verteilt
auf Nautik, Gastronomie und Verwaltung. In der
Saison kommen bis zu zwanzig Teilzeitangestell-
te dazu, fast ausschliesslich in der Gastronomie,
d.h. Service und Kiiche. Eine Herausforderung
in Sachen Personal sehen wir hauptsachlich in
der Nautik: Aktuell sind bei der BPG drei Schiffs-
fahrer fir unsere drei Schiffe angestellt, und wir
fahren sechs Tage die Woche (taglich ausser am
Montag). So entsteht sofort ein Problem, wenn
ein Kapitan krankheits- oder ferienbedingt ab-
wesend ist. Als kurzfristige Losung kénnen wir
glucklicherweise auf ehemalige Angestellte zu-
rickgreifen. Der Markt an nautischem Personal

spielt nicht. Geeignetes Personal zu finden ist
sehr schwierig. Wir sind jedoch zuversichtlich
und sind Uberzeugt, bald einen zusatzlichen
Schiffsfihrer zu finden.

Um die Passagierzahlen zu erhéhen, stre-
ben wir zurzeit die Zusammenarbeit mit Car-
unternehmen an. In erster Linie sprechen wir
den Schweizer Markt an und in einem zweiten
Schritt das Einzugsgebiet von Deutschland und
Frankreich. Unser Angebot im Kursfahrtenbe-
reich ist fr die Carunternehmen sehr attraktiv,
da wir eine grosse Kapazitat anbieten kénnen.
Zunehmend sind auch Gesamtangebote ge-
fragt, z.B. eine Kombination von einer Schiff-
fahrt mit einer Besichtigung oder Fihrung.
Aktuell sind wir an der Ausarbeitung von sol-
chen Packages und vereinbaren mit Partnern
verschiedene Leistungsvereinbarungen.
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Aktuell

Meinung

Mehr Leistung und weniger Marke sind gefragt

Warum die Schweizer Bahn mehr Wettbewerb braucht: Uberlegungen zur SBB-Werbekampagne

,Unterwegs zuhause”.

Unterwegs
Zuhause,

Kaspar Woker Vor kurzem schrieb Thomas Har-
der, Geschaftsfihrer von Swiss Brand Experts,
in der ,Hotelrevue” in einer Kolumne: ,Die
SBB fahrt ... eine neue Imagekampagne.
Plakate und Spots unter dem Motto ,Unter-
wegs zuhause’ zeigen entspannte, glickliche
Bahnreisende in halbleeren Abteilen, nettes
Bahnpersonal. Die Bahnfahrt als heile Wohl-
fahlwelt. Taglich mit dem Zug unterwegs er-
lebe ich eine andere Entwicklung: Eindriick-
lich sind Fahrplanangebot und Punktlichkeit
— aber die Zuge sind zunehmend Uberfullt,
Stehplatze werden auf Kosten von Sitzplat-
zen ausgebaut, Sicherheitspersonal mit ris-
tungsahnlichen Schutzwesten und Pfeffer-
spray ersetzt Servicepersonal.”

Der Kolumnist fragt sich, weshalb bei den
SBB — und einem anderen Unternehmen —
die rechte Marketing-/Branding-Hand etwas
ganz anderes tut als die linke Leistungs-
Hand. Ganz einfach, weil Markenstrategien
von ,,oberflachlich-vagen” Werten wie Logo,
Corporate-Design, Botschaften gesteuert
wirden, wadhrend die Leistungserbringung
und -entwicklung als andere Disziplin be-
trachtet und gefthrt wird.

Widerspriiche

Tatsachlich: Ungebrochene Mobilitat, Lang-
streckenpendeln, politische  Forderungen
nach mehr und und teuren Bahninfrastruktu-
ren, mdglichst verteilt Gber alle Regionen der
Schweiz, pragen das Bild der Bahn auf den
Hauptachsen. Derweil fordern andere Politi-
ker, unrentable Bahnstrecken seien einzustel-
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(™ BED CEFFES

Anders als in der
Realitat: Bahnfahrt als
heile Wohlfthlwelt.

len. Solch unerfreuliche Szenarien sind bei den
SBB nach aussen in der Regel durch den Infra-
struktur-Chef, den effektiven Leistungs-Erbrin-
ger, zu vertreten. Klar, dass im Regionalverkehr
Kantone und BAV den Ton angeben unter dem
Motto: ,Wir sagen, welches Bahnangebot wir
bezahlen.” Die Idee von mehr Stehpldtzen auf
Kurzstrecken beeinflusst dort das ,branding”
der Bahn ganz direkt. Auch die aus bekannten
Grinden leidgeplagte Guterverkehrssparte ver-
mag das Image der Bahn kaum zu heben. Da
soll wohl mit einer stimmigen Kampagne eine
Imagekorrektur betrieben werden. Ob dies an-
kommt?

Die Marke SBB wurde auch den Speisewa-
gen, Minibars oder RailAway, Thurbo und Cis-
alpino bewusst oder notgedrungen Uberge-
stlpt. Haben die ,Kundinnen und Kunden”
etwa bemerkt, dass damit das Angebot ,up-
gegradet” wurde? Eher nein. Mit Diften und
Bildern wird jetzt in Zug-WCs eine Marke ge-
setzt, doch ebenso bestimmend fur das Image
sind auch Regional- oder S-Bahn-Zige mit nur
einer (vielleicht unbenutzbaren) Toilette fur alle
Reisenden. Besser fur die Marke sind die — mit
Erfolg — ,outgesourcten”, aber kostspieligen
Mc-Clean-Hygiene-Centers in den grossen
Bahnhofen.

Dass es auch anders geht, zeigt die Strategie
bei der Zentralbahn. Hier haben sich die SBB die
Mitbewerberin LSE als Tochter zwar einverleibt,
lassen ihr aber offensichtlich unternehmerische
Freiheiten. Somit weiss in der Unternehmens-
spitze die rechte Marketing-Hand auch, was die
linke Leistungs-Hand unternimmt. Sicher wer-

den deshalb Leistung und Marke in den alt-
neuen Angeboten Luzern-Engelberg-Express
und Luzern-Interlaken-Express Ubereinstim-
men.

Wettbewerb guter Marken

Die gute Markenfuhrung — Leistungsverspre-
chen und -erbringung — gehort fiir jeden Pro-
duktehersteller zum A und O des Erfolgs. Fur
Dienstleister wie die Bahnen ist dies noch an-
spruchsvoller. Bei Lotschberger, Goldenpass,
Bernina- oder Glacier-Express stimmen diese
Elemente leidlich gut Uberein. Wird dies der
SOB mit dem Voralpen-Express, den sie ab
2014 in Eigenregie betreibt, ebenfalls gelin-
gen?

Es ist nicht angezeigt, noch mehr Bahn-
verkehr in der Schweiz unter der Marke SBB
zu ,branden”. Damit fallen nicht kongruente
Leistungen wie die 1. Klasse bei standig stei-
gendem Preis (bis 70% Aufschlag) und fallen-
dem Komfort (Sitze fast wie in 2. Klasse) als
weitgehend leere Leistungsversprechungen
auf die Marke zurtick. In Bezug auf die Mar-
ke ,Bahn” ist in der Schweiz durchaus mehr
Wettbewerb erwiinscht zwischen den aktuel-
len Anbietern. Ansonsten bleibt es bei einem
,Marken-Missverstandnis”, wie dies Thomas
Harder flr die SBB nicht zu Unrecht anmahnt.
Nicht nétig sind allerdings neue Betreiber auf
den Rennstrecken wie in Osterreich oder Itali-
en. Das fuhrt schlussendlich nur zu Preisdum-
ping und mehr fragwirdiger Mobilitat bei
steigenden Engpassen, was der Marke gar
nichts nutzt.



Kurswechsel bei Anwendung der Billettpflicht

Die SBB wollen bei der Billettpflicht kinftig kulanter sein. Damit kommen sie einer entsprechenden Foderung

von Pro Bahn Schweiz nach.

Gerhard Lob Auf den Fahrplanwechsel im De-
zember 2011 haben die SBB die Billettpflicht
eingefiihrt. Die Philosophie lautet: Entweder
hat ein Reisender ein giiltiges Billet oder hat
eben keines. Bei Vergehen fallen Zuschlag und
Fahrpreis an, in der Regel sind das Betrage in
der Grossenordnung von mehr als hundert
Franken.

Auf Grund zahlreicher negativer Ruckmel-
dungen von Bahnbenutzern nahm sich Pro
Bahn Schweiz anlasslich der Delegiertenver-
sammlung am 13. April 2013 in Ligerz dem
Thema der Billettpflicht an und verabschiedete
eine Resolution. Es wurde darauf hingewiesen,
dass die Einfihrung der Billettpflicht grund-
satzlich positiv gewertet worden war. Doch die
Hoffnung, dass das Zugspersonal die neue Re-
gelung mit Kulanz und Augenmass anwende,
habe sich nicht oder nur teilweise erfullt: ,Die
Zuschlage werden rigoros erhoben und durch-
gesetzt, selbst dann, wenn beispielsweise ein
Billett- oder Entwertungsautomat defekt war,
die Ubermittlung der Daten nicht geklappt hat,
oder wenn aus privaten Grinden die Ruckreise
mit dem zu Hause elektronisch erstellten Re-
tourbillet an einem andern als dem vermerkten
Tag angetreten wird, obwohl es gleichviel wie
ein normales Billett kostet, das zehn Tage lang
mit beliebiger Ruckfahrtméglichkeit gultig ist.”
Auch auf Hartefalle fir Kunden aus dem Aus-
land wurde hingewiesen.

Pro Bahn Schweiz forderte deshalb den
Bund als Mehrheitsaktionar der SBB auf, daflr
zu sorgen, dass bei der Bearbeitung von Rekla-
mationen  Augenmass
angewandt wird und
Kundinnen oder Kun-
den nicht automatisch
als Kriminelle betrachtet
werden. Ausserdem soll-
ten Billettautomaten so
programmiert  werden,
dass alle schweizerischen
Zielbahnhofe angewahlt
werden kdnnen und die
Via-Verbindungen  auf
verstandliche Art und
Weise dargestellt wer-
den.

Die Resolution von
PBS loste ein grosses
Echo aus und PBS-Prasi-

Ticketkontrolle: Mehr Handlungsspielraum fur das Zugpersonal.

dent Kurt Schreiber war nach der Delegierten-
versammlung viel damit beschaftigt, Medien
Rede und Antwort zu stehen. Etliche Radios
und Zeitungen griffen das Thema auf.

Die Diskussion blieb nicht ohne Folgen. Am
7. Mai informierten die SBB in einer Medienmit-
teilung Uber , Sofortmassnahmen fur Kundin-
nen und Kunden”. Im Pressetext wird SBB-CEO
Andreas Meyer wie folgt zitiert: ,,Es ist richtig,
dass alle unsere Kundinnen und Kunden vor der
Abfahrt ein Billett 16sen missen. Ich mochte
aber nicht, dass langjahrige und treue Kunden
fur ein einzelnes Missgeschick in jedem Fall ge-
busst werden. Gerade sie haben eine angemes-
sene Kulanz verdient. Einzelne Regeln sind zu
kompliziert, das mussen wir korrigieren.”

So gilt ab 1. Juni 2013 im gesamten &ffent-
lichen Verkehr: Reisende, die ein Online- oder
Mobile-Ticket gel6st haben, dieses aber nicht
vorzeigen kénnen (z.B. Akku leer, Online-Ticket
vergessen, etc. ), kdnnen dies nachtraglich erle-
digen. Die Reisenden erhalten dazu vom Inkas-
socenter eine Rechnung Uber 30 Franken. Er-
freulich ist auch der neue Handlungsspielraum,
den die SBB dem Zugpersonal gewdhren: ,So
haben die Zugbegleiterinnen und Zugbegleiter
die Moglichkeit, in begrindeten Einzelfallen
vermehrt Kulanz walten zu lassen.” Und ein
weiteres Versprechen: ,Im Gebiet des Z-Pass
wird die Wahl der Reiserouten an den Auto-
maten sowie fur Online- und Mobile-Tickets
vereinfacht. Uberdies wird im Gebiet des ZVV
eine kostenlose Helpline an den Automaten an-
geboten.”

Bild: SBB

Wenn die Billettpflicht
zur Groteske wird

pBs Die Billettpflicht fihrt zu grotesken
Situationen. Sie wurde namlich eingefthrt,
ohne dass die technischen Voraussetzun-
gen vorhanden waren. Es gibt Automaten,
welche gewisse Destinationen gar nicht
angeben. Eine Reise von Waldstatt AR nach
Wadenswil kann am Automaten nicht ge-
|6st werden. Also wahlt der mdglicherweise
bussengeschockte Reisende eine Destinati-
on, die im Zielbereich zu finden ist. Dies ist
Zurich HB, Kostenpunkt einfache Fahrt: 15
Franken.

In Gossau der nachste Billettautomat: Die-
ser verkauft grossztgigerweise ein Billett
von ZUrich nach Wadenswil zum Preis von
CHF 4.70. Gesamtsumme CHF 19.70. Das
direkte Billett via Zurich fur die gleiche
Reise ware aber fiir 18 Franken zu haben,
so der Automat in Waldstatt denn wollte.
Wie auch immer: Vom Reisenden wurden
CHF 1.70, das heisst fast 10 Prozent zu viel
verlangt.

Andererseits: Ein Jugendlicher fahrt von
Hettlingen nach Nafels. Er sollte via Thalwil
dorthin reisen, nimmt aber den kirzesten
und direkten Weg via Wetzikon — Rap-
perswil. Der ist um einen Franken teurer,
obwohl kiirzer. Kostenpunkt nach erfolgter
Kontrolle durch die SBB: 115 Franken!

Da stellen sich nun doch Fragen: Auf

der einen Seite sind eben die Transport-
unternehmungen (im Fall Waldstatt die
Appenzellerbahn) nicht einmal in der Lage,
Billette nach allen schweizerischen Bahnho-
fen zu verkaufen, und auf der andern Seite
wird wegen einem einzigen Franken eine
Forderung gestellt, die hundertmal so hoch
wie die fehlende Differenz ist. Darf nun der
Reisende, der wegen des Unvermdgens
der Eisenbahn knapp zwei Franken zu viel
bezahlt hat, eben dieser Eisenbahn auch
eine hundert Mal héhere Rechnung — also
197 Franken - stellen fur ungerechtfertigt
erhobene Fahrpreise?
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Brinigbahn begeht das
125-Jahr-Jubilaum

Von Luzern nach Interlaken Ost: Wie aus der einzigen
Schmalspurbahn der SBB die Zentralbahn wurde.

Jean-Pierre Baebi Luzern ist nebst einem be-
deutenden Knotenpunkt am nérdlichen Aus-
gang der Gotthardbahn auch der Startpunkt
far zwei Schmalspurbahnen: der ehemaligen
Luzern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE) und der
Brinigbahn. Letztere war bis zum Zusammen-
schluss mit der LSE im Jahr 2005 die einzige
Schmalspurbahn der Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB) und fuhrt als gemischte Adhasi-
ons- und Zahnradbahn Uber den Brinigpass.
In Alpnachstad fuhrt sie an der berihmten
Pilatus-Zahnradbahn vorbei, in Interlaken be-
steht Gleisverbindung zum meterspurigen
Netz der Berner-Oberland-Bahnen (BOB), die
wiederum an weitere Bahnen im Jungfrauge-
biet anschliessen. In Meiringen schliesst die
Meiringen-Innertkirchen-Bahn an und in Bri-
enz beginnt die berthmte Dampfzahnradbahn
auf das Rothorn. Nachdem sich eine 1874
konzessionierte Normalspurbahn von Brienz
nach Alpnachstad finanziell nicht realisieren
liess, entschied man 1880, die Brinigbahn als
gemischte Adhasions- und Zahnradbahn zu
bauen.

Einweihung im Jahr 1888

Bau und Betrieb wurden der Jura-Bern-Luzern-
Bahn Ubertragen, die 1886 mit den Arbeiten
begann. Bereits am 14. Juni 1888 konnte die
Bahn dem Verkehr Gbergeben werden, wobei
sie zunachst keine Verbindung zum Ubrigen Ei-

ro .,
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senbahnnetz hatte. Am 1.6.1889 erfolgte fast
gleichzeitig mit der Eréffnung der Pilatusbahn
die Verlangerung nach Luzern. Zu dieser Zeit
verkehrte die Brlnigbahn als reine Touristen-
bahn nur im Sommer Gber die Bergstrecke von
Giswil nach Meiringen. Erst im Jahr 1903 wurde
der Betrieb ganzjahrig durchgefiihrt. Nach lan-
gem Streit Gber die Spurweite der Seelinie von
Brienz nach Interlaken wurde 1913 entschie-
den, auch diese schmalspurig auszufthren. Ver-
zdgert durch den Ersten Weltkrieg konnte die
Strecke erst 1916 erdffnet werden. Nach einer
Diskussion Uber den Erhalt der Bahn oder den
Umbau auf Normalspur wurde entschieden, die
Spurweite beizubehalten und die elektrische
Traktion einzuftihren. Der 1941 aufgenomme-
ne elektrische Betrieb war die Grundlage fur die
durchgehende Modernisierung in der Folgezeit.

Neue Lokomotive entwickelt

Die Gepacktriebwagen Deh 4/6 erlaubten
es, die Hochstgeschwindigkeit auf 75 km/h
heraufzusetzen. Ab 1945 wurden vierachsi-
ge Reisezugwagen in Leichtmetallbauart mit
Mitteleinstiegen beschafft, denen 1954 eine
zweite dhnliche Serie folgte. Wegen stark ge-
stiegenem Verkehrsaufkommen wurden 1954
die beiden Lokomotiven HGe 4/4 | 1991 und
1992 in Dienst gestellt, die auf der Bergstrecke
hauptsachlich Vorspanndienste leisteten. We-
gen grosser Storanfalligkeit wurden sie 1994

1930 am Briinig und 1963 an der Kreuzung Brunnenfluh (Bild rechts).

Der Luzern-Interlaken Express der Zentralbahn am Lungernsee.

abgestellt. 1966-70 erhielt die Bahn insgesamt
73 Reisezugwagen einer neuen Bauserie, die
anschliessend auch von den Berner-Oberland-
Bahnen und von der Brig-Visp-Zermatt-Bahn
beschafft wurde. Zusammen mit anderen Bah-
nen (FO, BVZ) und der Industrie liessen die SBB
zur Modernisierung des Fahrzeugparks eine
neue Lokomotive HGe 4/4 |l entwickeln, die in
Serie 1989 abgeliefert wurde.

Der Regionalverkehr auf den Talstrecken von
Luzern nach Giswil und von Meiringen nach
Interlaken wurde auf Pendelzugbetrieb umge-

Bilder: Sammlung M. Emmenegger




stellt. Dazu wurden die vorhandenen Deh 4/6
durch Ausbau des mittleren Drehgestells mit
dem Zahnradantrieb zu De 4/4 umgebaut.

Meiringen als Betriebsmittelpunkt

Die Bahn beginnt im Kopfbahnhof Luzern an
einem eigenen Bahnsteig 6stlich der Normal-
spurgleise. Auf rund zwei Kilometern ist das
Gleis vierschienig und wird von der normalspu-
rigen Kriens-Luzern-Bahn mitbenutzt, die sich
an der Dienststation Rosslimatt ausfadelt. Die
Bahn folgt dem Ufer des Vierwaldstattersees
bis Hergiswil, wo die LSE abzweigt. Das Pilatus-
massiv durchquert die Bahn im 1186 m langen
Loppertunnel. Anschliessend verlauft die Stre-
cke flach Gber Sarnen nach Giswil. Dort beginnt
der erste Zahnstangenabschnitt, der zum Lun-
gernsee fihrt. An diesen schliesst der zweite
Abschnitt bis zur Passhéhe Briinig-Hasliberg auf
1001 m.U.M an. Die sudliche Zahnstangenram-
pe verlauft durchgehend bis Meiringen, wo bis
2013 im Kopfbahnhof das Triebfahrzeug ge-
wechselt wird.

Meiringen ist auch der Betriebsmittelpunkt
der Briinigbahn mit Hauptdepot und Werkstat-
ten. Von Meiringen verlauft die Linie relativ ge-
rade nach Brienz, wo sie dann in eine abwechs-
lungsreiche Trassierung Ubergeht. Die Bahn

Bild: zb

Uberquert am westlichen Ende des Brienzersees
die Aare und wird anschliessend in den Bahnhof
Interlaken Ost eingefhrt. Hier trifft sie auf die
normalspurige BLS und die meterspurige BOB.
Wie das normalspurige Netz der SBB ist auch
die Braniglinie mit Einphasen-Wechselstrom 15
kV (16 2/3 Hz) elektrifiziert. Auch die in Her-
giswil anschliessende ehemalige LSE benutzt
dieses System.

Konzession ausgedehnt

Durch gemeinsame Normalien und die einheit-
lich verwendete Riggenbach-Zahnstange ist ein
Wagenaustausch zwischen der Zentralbahn und
der BOB moglich. Im Guterverkehr bedienen
sich die BOB der Brinig-Rollschemel zur Befor-
derung von Normalspurwagen bis ZweilUtschi-
nen; gleiches gilt fur die Meiringen-Innertkir-
chen-Bahn. Bei besonderen Anlassen befuhren
auch schon vor dem Zusammenschluss zur Zen-
tralbahn LSE-Pendelzlige die Briiniglinie. Umge-
kehrt halfen die SBB der LSE mit Wagenmaterial
auf dem Adhésionsabschnitt bis Wolfenschie-
ssen aus.

Am 30. Juni 2004 hat der Bundesrat die
SBB ermachtigt, die Brinigbahn an die LSE zu
verkaufen. Die Konzession der LSE wurde da-
raufhin auf die Brinigbahn ausgedehnt. Da

Logo des Jubildums (oben) und Briinigbahn im Wandel der
Zeiten. Bilder: zVg

die Brlnigbahn der SBB keine eigenstandige
Gesellschaft war, liegt keine echte Fusion vor,
sondern ein aufwandiger Zusammenschluss. In
einem ersten Schritt anderte die LSE im Dezem-
ber 2004 ihren Namen in , zb Zentralbahn AG”.
Daraufhin wurde eine Kapitalerhéhung vorge-
nommen, bei welcher die SBB Aktien zeichne-
ten und diese durch das faktische Abtreten der
Brinigbahn (Infrastruktur und Rollmaterial) li-
berierte. Die dadurch entstandene neue Gesell-
schaft operiert zwar selbstandig, ist allerdings
zu zwei Dritteln im Besitz der SBB.

Bahnhof Sursee auf dem Abstellgleis?

Offentliche Medienkonferenz/Orientierung
Pro Bahn Sektion Zentralschweiz stellt ihre
Bahnhofslésung vor.

Nebst Medienvertretern sind auch interessierte
Personen eingeladen.

Dienstag, 25. Juni 2013, 18.00 Uhr

mit anschliessendem Umtrunk
Wirtshaus Wilder Mann, Unterstadt 20, Sursee

L
“» ProBahn
www.pro-bahn.ch
Veranstalterin:
Sektion Zentralschweiz, Hirschmattstrasse 54, 6003 Luzern

Aktuell | 2/2013 | InfoForum| 15



Bahnreise in eine vergangene Zukunft

Frankreich und die Schweiz sind im Jura bestrebt, die Pendler wieder vermehrt auf die Schiene zu bringen.
Im Zuge dieser Bestrebungen fuhren die SNCF ein Zugspaar von Pontarlier Gber Frasne nach Vallorbe. Ein

Erlebnisbericht.

Ernst Rota Nach dem Eintreffen des Busses aus
Yverdon musste ich in Vallorbe bis zur Abfahrt
des Zuges nach Pontarlier Gber Frasne rund
vierzig Minuten warten. Ich benutzte diese Zeit
fUr einen Spaziergang durch die ausgedehnte
Bahnhofsanlage. Was ich sah, bedrtickte mich
sehr. Der einst reprasentative und grosszlgige
Bahnhof wirkt heruntergekommen und verlas-
sen. Der Anbau und die Perrondécher sind not-
durftig abgestutzt. Das Bahnhofbuf-
fet ist geschlossen.

Ich war froh, in den um 16.35
Uhr einfahrenden Triebwagen der
SNCF einsteigen zu koénnen. Der
Zugschef war sehr freundlich und
teilte mir mit, dass der seit Dezem-
ber 2012 fahrende Zug rege benutzt
wird. Tdglich pendeln zwischen 30
und 60 Personen zwischen Frasne
und Vallorbe. Der Zug setzte sich
um 16.52 Uhr plnktlich in Bewe-
gung und traf nach knapp zwanzig
Minuten in Frasne ein. Unterwegs
hatte ich Gelegenheit, mich im
FUhrerstand des teilweise mit 130
km/h fahrenden Zuges vom guten
Gleiszustand der urspringlich dop-
pelspurigen Strecke zu Uberzeugen.
Ausser vier oder funf TGV in jeder
Richtung und wenigen Guterzlgen
ist unser Zug der einzige Personen-
zug auf der landschaftlich reizvollen
Strecke zwischen Vallorbe und Fras-
ne. Die beiden Stationen unterwegs
wirken gepflegt, werden aber nicht
mehr bedient.

Mehrere Stationsbeamte in Frasne
In Frasne wechselte der Zug die
Fahrtrichtung. Wahrend des Auf-
enthaltes von knapp zehn Minuten
Dauer streifte ich durch den gepfleg-
ten und sauberen Bahnhof. Aufge-
fallen ist mir in Frasne, dass der Zug
von einem Stationsbeamten abge-
fertigt wurde. Auch das Stellwerk
war von einem Mitarbeiter besetzt.
Zudem war ein weiterer Mitarbeiter
der SNCF prasent.

Auch die anschliessende Fahrt
nach Pontarlier durfte ich im Fuh-
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rerstand mitverfolgen — auch dieses Gleis ist
in einem guten Zustand und konnte von un-
serem Triebwagen teilweise mit 115 km/h be-
fahren werden. Nach weiteren zehn Minuten
traf ich in Pontarlier ein. Auch dieser Bahnhof
hat glanzvollere Zeiten erlebt. Vor dem Bau der
direkten Verbindung von Vallorbe nach Frasne
fuhren alle Zige nach Paris von Vallorbe tber
Jougne nach Pontarlier. Zudem bestand friiher

eine Bahnlinie von Pontarlier nach Gilley mit
Anschluss nach Besancon.

Wie Vallorbe verfligt Pontarlier Uber aus-
gedehnte Anlagen fur den Guterverkehr. Die-
se sind jedoch im Gegensatz zu Vallorbe nicht
mehr benutzbar. Hingegen prasentieren sich die
Anlagen fur den Personenverkehr besser als in
Vallorbe. Zwei Schalter waren bedient, was in
Anbetracht der wenigen Zlge eher erstaunt.
Zwischen Pontalier und Frasne bzw.
Dole verkehren nebst einem TGV
pro Richtung einige regionale TER-
Zuge.

Verwahrloster Zug
Eher erntichternd war die Rickreise
von Pontarlier nach Neuenburg mit
einem Regioexpress der SBB. Der
von Bern herkommende EW-II-Pen-
delzug mit funf Wagen war zuerst
nach Frasne gefahren, um dort den
Anschluss an den TGV nach Paris
herzustellen. In Pontarlier stiegen
knapp ein Dutzend Passagiere aus
und neben mir drei Personen ein.
Der Zug wirkte verwahrlost, und
praktisch in jedem Abteil lag eine
Gratiszeitung in deutscher Spra-
che. Bei meinem Gang durch den
Zug zahlte ich 18 Passagiere. Einem
Zugbegleiter begegnete ich nicht.
Und dieser Zug stellt in Frasne den
Anschluss vom TGV fir Passagiere
nach Pontarlier und Neuenburg her
— eine penible Visitenkarte fur die
SBB. Dann doch lieber Easy Jet.
Auch der Zustand des Geleises
zwischen Pontarlier und Les Verrie-
res passte zum Zug. Die Fahrt war
bedeutend unruhiger als auf den
ersten beiden Teilstrecken. Nostalgi-
ker mogen sich an der Melodie der
Rader erfreuen. Zusammenfassend:
Eine Reise mit Licht und Schatten.
Hoffen wir, dass der kleine Zug bald
weitere Kollegen haben wird und
der Zugsverkehr in diesem Teil des
Jura eine Renaissance erlebt.

Deprimierender Eindruck: Das einst prachtige
Bahnhofsgebaude in Vallorbe.
Bild: Ernst Rota
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Zwischen Zurich und dem Tessin missen bald Umwege gefahren werden: IC-Neigezug.

Bild: SBB

Spitzkehre oder Spange

am Zugersee

Die Sanierung der Einspurstrecke von Zug nach Arth-Goldau ab 2016

wirft eine Reihe von Fragen auf.

Jean-Pierre Baebi 2016 geht der Gotthardbasis-
tunnel in Betrieb. In den beiden Jahren danach
wird die einspurige Strecke von Zug nach Arth-
Goldau am Ostufer des Zugersees von den SBB
saniert und mit einem zusatzlichen Doppelspur-
abschnitt erganzt. Damit sollen der Halbstun-
dentakt von Schnellziigen zwischen Zurich und
dem Tessin sowie Verbesserungen beim S-Bahn-
Angebot ermdglicht werden. Die Kosten sind
auf rund 200 Millionen Franken veranschlagt,
je zur Halfte fur den Doppelspurausbau und die
bauliche Sanierung des Trassees, das durch ein
geologisch heikles Gebiet verlauft.

Kontrovers ist noch die optimale Lage des
neuen Doppelspurabschnitts. Zu Unrecht auf
weniger Aufmerksamkeit ist bis anhin das Kon-
zept gestossen, gemass dem die SBB den Ver-
kehr zwischen Zurich und Schwyz, Uri sowie
dem Tessin wahrend der Bauarbeiten abwickeln
wollen. Die Schnellziige von Zirich Uber Zug
ins Tessin und nach Mailand sollen entlang dem
westlichen Seeufer gefiihrt werden und in Rot-
kreuz eine Spitzkehre vollfihren. Die S-Bahnen
von Zug nach Erstfeld wirden von und nach
Rotkreuz verkehren.

Die Fahrzeit der Schnellzlige verlangerte sich
gegenUber der Route via Walchwil um 20 Minu-
ten. Dadurch wirde der Zeitgewinn durch die In-
betriebnahme des Gotthardbasistunnels von 40
auf 20 Minuten reduziert. Diese Verkleinerung
des Fahrzeitgewinns, der durch das teure Bau-
werk erreicht wird, erscheint faktisch und psy-
chologisch als ungeschickt. Es verminderte sich
aber nicht nur der angestrebte Attraktivitatsge-
winn der Schiene gegeniber der Strasse auf der

Gotthardachse, sondern auch der Weg fur Pend-
ler aus Uri und Schwyz wiirde verldngert.

Vermeiden liesse sich diese Attraktivitatsmin-
derung durch den Bau einer einfachen Gleisver-
bindung (Spange) zwischen den von Zug und
von Arth-Goldau her in den Bahnhof Rotkreuz
einmindenden Strecken. Ein solches Bauwerk,
einspurig und ohne Uberwerfungen ausgefihrt,
kostete nach SBB-Angaben 16 Mio. Fr. (proviso-
rische Variante) bis 24 Mio. Franken (definitive
Variante). Wirde es in definitiver Form errichtet,
erleichterte es dauerhaft die Umleitung oder
Fihrung von Zlgen zwischen Zug und Arth-
Goldau am Westufer des Zugersees. Die SBB
fihren gegen diese Variante Kapazitatsengpas-
se zwischen Zug und Rotkreuz an, welche die
Fahrt der Gotthardziige trotz Spange verzégern
warden.

Problematisch ist auf diesem dannzumal
ganzlich doppelspurigen Abschnitt wohl we-
niger die absolute Kapazitat als die Fahrplan-
lage der Zuge. Legt man die verhaltnismassig
glnstigen Bau- und Unterhaltskosten einer
einspurigen Spange bei Rotkreuz und ihren fak-
tischen, aber auch psychologischen Nutzen fur
die Gotthardachse in die Waagschale, so recht-
fertigt sich ein temporar an diese Loésung ange-
passtes Konzept fur den Fahrplan zwischen Zug
und Rotkreuz. Gotthardzlige zwischen Zirich,
dem Tessin und Mailand, die in Rotkreuz eine
Spitzkehre samt langerem Aufenthalt einlegen,
entsprechen einem Betriebskonzept, wie es
vor Inbetriebnahme der Strecke von Zug tber
Walchwil nach Arth-Goldau im Jahre 1897 Ub-
lich war.

Die 6V-Kolumne

OV und Religion

Gerhard Lob Ehrlich gesagt: Der Zusammen-
hang zwischen 6V und Religion ist bisher
wenig erforscht, auch wenn der &V fir
manche Nutzer eine Art Religion ist.

Doch darum geht es hier nicht. Vielmehr
sprechen wir kurz vom neuen Papst Franzis-
kus, der sich als begeisterter Anhdnger von
offentlichen Verkehrsmitteln geoutet hat.
Was grundsétzlich erfreulich ist. Als Erzbi-
schof in Buenos Aires fuhr er jedenfalls stets
mit dem Bus oder der U-Bahn, in Rom kann
er dies nun nicht mehr tun. Was weniger
erfreulich ist. Das Sicherheitsdispositiv ldsst
dies nicht zu.

Trotzdem hinterlésst Franziskus in Sachen
6V Spuren. Denn nach seiner Wahl im Mérz
durfte das staatliche italienische Eisenbahn-
unternehmen frohlocken. 40 Prozent mehr
Passagiere pilgerten geméss Trenitalia auf
der Hochgeschwindigkeitsstrecke nach
Rom. So férdert der neue Papst den 6V.

Nachdenklicher als in den Medienmitteilun-
gen von Trenitalia geht es hingegen bei den
»Bahngleichnissen” zu, die uns Abt Martin
Wehrlen vom Kloster Einsiedeln (ber den
Kurznachrichtendienst Twitter regelméssig
zukommen lasst. Dabei sind seine Weishei-
ten sicherlich nicht nur fir Gldubige von
Interesse.

Wir gestatten uns, hier einige Kostproben
zu prasentieren:

LAuch ein plnktlich gestarteter Zug kann
gendhrte Hoffnungen enttduschen”,
twitterte er beispielsweise Ende Mai.

LEin einzelner Zug darf den Kurs nur wech-
seln, wenn das ganze System darauf vor-
bereitet ist.” — , Gut angegangen machen
selbst Pannen Bahn frei fur Lob.” -
.Selbst ein kleiner Zug kann den nétigen
Abstand schenken.”

Es versteht sich von selbst, dass seine Bahn-
gleichnisse nicht immer unwidersprochen
bleiben dirften. Zum Beispiel dieser Tweet:
.Kinder bringen Leben in jeden Ruhewa-
gen.” Bei anderen dlrfte die Zustimmung
gross sein. ,, Gllcklich, wer mit Verspadtung
ankommt und trotzdem nach erwartet
wird.”

Aktuell | 2/2013 | InfoForum| 17



Zwiespaltige oV-Politik

Mit dem Fahrplanwechsel vom Juni 2014 in Zusammenhang mit der Eréffnung der ersten Etappe der
Durchmesserlinie Zurich setzen die SBB und der Kanton Glarus auf eine seltsame 6V—-Politik. Die Erfolgsmarke

GlarnerSprinter verschwindet.

Hans Scharer Der GlarnerSprinter wird im Rah-
men der 4. Teilergdnzung der S-Bahn Zirich
vom Regioexpress (RE) zur S-Bahn zuriick ge-
stuft. Bei der neuen S25 wird auch die Hal-
tepolitik gegentber dem urspringlichen RE
geandert. Aktuell kommt als zusatzlicher Halt
Wadenswil dazu. Grund fur die Deklassierung
konnte folgender sein: Die Haltepolitik der S25
wird spater in Etappen der S2 angeglichen und
bedient zwischen Pfaffikon SZ und Ziegelbriicke
alle Stationen. Damit liessen sich eine S2 und
ein Shuttlezug (527) pro Stunde auf diesem
Streckenabschnitt einsparen. Das wiirde vor al-
lem den Kanton Schwyz von Abgeltungskosten
entlasten. Zudem fahrt die S2 zwischen Sieb-
nen-Wangen und Ziegelbricke durch und hat
in Ziegelbricke keinerlei verntnftige Anschlis-
se mit einer Ausnahme, namlich dann, wenn
einmal pro Stunde an Wochenenden die S2 bis
Unterterzen verkehrt. Da kdnnte die SBB viele
unproduktive Leistungskilometer einsparen.

Fahrplankonzept der S25 nicht optimal

In Schwanden hat die S25 einen geplanten
Aufenthalt von 8 Minuten (mangels Kreuzungs-
maoglichkeit) und die Anschlisse zwischen
EIm und Linthal verschlechtern sich erheblich.
Zudem hat die S25 auch keine AnschlUsse in
Ziegelbriicke aus Richtung Linthal nach Sar-
gans und umgekehrt. Dieser Umstand fuhrt
dazu, dass die Frequenzen in den Zugen auf
dem Abschnitt Schwanden — Linthal abnehmen
werden. Da liegt die Vermutung nahe, dass der
Kanton Glarus und die SBB diese Frequenzab-
nahme mit dieser unmoglichen Fahrplangestal-
tung bewusst herbeifihren wollen. Man kann
dann, etwa 2015, wenn der Guterverkehr auf
der Schiene nach Linthal (AXPO Pumpspeicher-
werk, Linthal 2015) wegfallt, die Bahn auf dem
Abschnitt Schwanden — Linthal stilllegen und
auf Bus umstellen. Die Umstellung auf Bus,
ware dann mit der im Voraus geplanten schwa-
chen Auslastung zu begrinden, zumal die Ge-
fassgrosse mit den DPZ im hintersten Glarner-
land Uberdimensioniert und dementsprechend
teuer ist.

Investitionen in die Zukunft
Bis ins Jahr 2015 wollen die SBB in die Bahn-
hofe Nafels-Mollis (17,9 Mio.), Netstal (12,5
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Mio.) und Glarus (22,5 Mio.) investieren. Auch
Ennenda und Mitlédi erhalten behindertenge-
rechte Perronanlagen. Die Gesamtinvestitionen
belaufen sich auf rund 64 Mio. Franken. Das
Ziel ist es, die Bahnstrecke zwischen Ziegelbri-
cke und Schwanden voll zu automatisieren. Der
Billettschalter in Glarus soll getffnet bleiben,
vermutlich nicht mehr wahrend der ganzen
Betriebsdauer. Auffallend ist, dass zwischen
Schwanden und Linthal keine weiteren Investi-
tionen geplant sind, das deutet darauf hin, dass
die SBB wohl kein grosses Interesse an diesem
Streckenabschnitt haben und diesen auf einem
absoluten minimalen Standard belassen wollen.
In Nieder- und Oberurnen bleibt die geféhrliche
Situation bestehen. Zugpassagiere mussen im-
mer die Gutergleise Uberqueren und dieser un-
bediente Bahnhof entspricht mit dem eisernen,
provisorischen Nottritt an der Bahnsteigkante
auch nicht dem Behindertengleichstellungsge-
setz. Diesen schwach frequentierten Bahnhof
kénnte man auch stilllegen, indem man Nieder-
und Oberurnen nicht nur teilweise, sondern ge-
nerell mit dem Bus erschliessen wiirde.

Gegeniiberstellung verweigert

Mehrere Blrgerinnen und Bulrger, unterstitzt
von verschiedenen Parteien und Organisatio-
nen, reichten einen Memorialsantrag , Glar-
ner 6V mit integralem Halbstundentakt und
Anschluss in Ziegelbriicke ans Uberregionale
Bahnnetz” zuhanden der Landsgemeinde ein.
Bei der Beratung im Landrat (Kantonsparla-
ment) wurde beantragt, den Memorialsantrag

GlarnerSprinter in
Ziegelbrucke.
Bild: Hans Scharer

erst 2012 materiell zu behandeln, zusammen
mit der angekindigten 6V-Vorlage der Regie-
rung. Die vorzeitige Ablehnung des gutgemein-
ten Antrags ist moglichst zu vermeiden, so die
Begriindung. Regierungsrat und Landrat lehn-
ten allerdings diesen Antrag ab, weil sie keine
GegenuUberstellung des Memorialantrages und
dem Angebotskonzept 2014 des Regierungs-
rates an derselben Landsgemeinde wollten.
Der Antrag aus dem Volk wurde dann an der
Landsgemeinde 2011 knapp abgelehnt. Eine
Mehrheit der Stimmburgerinnen und Stimm-
burgern ist den Versprechungen von Regierung
und Parlament gefolgt. Dem 6V-Konzept 2014
des Regierungsrates wurde dann an der Lands-
gemeinde 2012 zugestimmt. In der Vorlage
ist allerdings auch der Passus enthalten, dass
nach drei Jahren Uberpruft wird, ob die Erwar-
tungen (Mehrfrequenzen) auch erflllt worden
sind. Allenfalls wird dann das Konzept opti-
miert werden mussen, was durchaus einen An-
gebotsabbau beinhalten kann. Alle politischen
und privaten Vorstosse im Kanton Glarus zum
Angebotskonzept 2014 deuten darauf hin, dass
die Vorlage 2011 nicht vor dem Volk gescheitert
wadre, wenn man im Detail gewusst hatte, was
das 6V-Konzept 2014 wirklich bringt.

Hinweis der Redaktion: Bei Redaktionsschluss dieser
Ausgabe war der definitive Fahrplanentwurf noch
nicht im Internet aufgeschaltet und die Interpellation
vom Regierungsrat des Kantons Glarus noch nicht
beantwortet.



Selbst London im Visier

Interview mit Alain Barbey, CEO der Betriebsgesellschaft TGV Lyria, welche fur die Bahnverbindungen
zwischen der Schweiz und Frankreich verantwortlich ist.

InfoForum: Herr Barbey, Sie waren friither
bei der mittlerweile eingestellten Cisal-
pino AG téatig. Bei TGV Lyria scheint alles
besser zu funktionieren als damals mit
Cisalpino ...

Alain Barbey: Ja und Nein. Bei Cisalpino,
heute EC, funktionierte die Beziehung zu den
Mutterhdusern nicht, das heisst zu SBB und Tre-
nitalia. Trenitalia-Chef Moretti war sehr auf den
nationalen Markt fokussiert. Aber es war nicht
alles schlecht. So war Cisalpino sehr in den na-
tionalen Service integriert. Das ist mit TGV Lyria
nicht der Fall. Diese Zlge sind sehr geschlos-
sene Systeme, vor allem bis Genf. Die Strecke
Basel-Zirich ist immerhin recht gut integriert.

Sind Sie mit der Entwicklung der Passa-
gierzahlen zufrieden?

Eindeutig. Wir konnten in den letzten drei
Jahren ein Wachstum von 34 Prozent verzeich-
nen. Wir zéhlten 2012 fast 4,5 Millionen Passa-
giere bei einem Gesamtumsatz von zirka 415
Millionen Franken. Wir fahren 23 Verbindungen
pro Tag in beide Richtungen, vor allem im Ver-
kehr mit Paris. Aber auch Marseille, Nizza und
Montpellier sind dabei. Wir sind fur alle TGV-
Linien verantwortlich, die von der Schweiz nach
Frankreich fahren.

Welche Strecke ist im Bezug auf die Passa-
gierzahlen am wichtigsten?

'}
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Optimistischer Grenzgéanger: Alain Barbey, Chef von TGV Lyria.

Immer noch Genf-Paris mit 1,5 Millionen
Fahrgasten pro Jahr. Doch auch Paris—Basel-Zu-
rich enwickelt sich sehr gut. Dort zdhlen wir gut
700 000 Fahrgaste. Die Franzosen fahren lieber
in die franzdsische Schweiz — nach Genf und
Lausanne. Das ist aus sprachlichen Grinden
auch zu verstehen.

Der Erfolg des TGV Rhin-Rhéne geht aber
zu Lasten des TGV Bern-Neuenburg-Paris.
Das ist so, denn Fahrgdste aus Bern reisen
vermehrt Uber Basel, weil es schneller geht. Die
Fahrzeit ist eine halbe Stunde schneller als die
direkte Linie. Deshalb ist die Passagierzahl via
Neuenburg um 35 Prozent zurlickgegangen. Im
Sommer wird entschieden, ob die direkte Ver-
bindung via Neuenburg bestehen bleibt.

Wie steht es um die direkte Verbindung
bis Interlaken?

Sie wird genutzt, in bescheidenem Ausmass.
Wir zahlen zirka 30 Fahrgaste taglich, die von
Paris bis Interlaken fahren.

Interessieren sich die Schweizer starker fiir
Frankreich oder umgekehrt die Franzosen
mehr fir die Schweiz?

Das Interesse ist gegenseitig. Aber man
muss bedenken, dass Paris die meistbesuchtes-
te Stadt der Welt ist. Dazu kommen noch viele
Business-Kunden. Wir koénnen aber feststel-

Bild: Gerhard Lob

len, dass die Franzosen vermehrt auch an der
Schweiz interessiert sind. Wie erwdhnt eher an
der franzosischen Schweiz, doch auch Kultur-
stadte wie Zurich und Basel sind sehr im Kom-
men. Die Franzosen wollen am Wochenende
etwas unternehmen, beispielsweise eine Aus-
stellung bei der Fondation Beyeler besuchen.
Dank TGV Lyria haben wir einen neuen Korri-
dor fur franzosische Gaste in Richtung deutsche
Schweiz geschaffen. Das konnten wir auch bei
den Tickets fur Besuche an Weihnachtsmark-
ten, wie in Basel, merken. Wir dachten an 500
Interessierte, am Ende waren es 1800.

Welche Projekte gibt es fiir die Zukunft?
Nach einer starken Wachstumsphase mus-
sen wird uns jetzt stabilisieren. Flotte, Service
und Verbindungen mussen optimiert werden.
Daneben denken wir an Verbindungen mit
Nordfrankreich, etwa Lille. Da haben wir auch
schon Versuche gemacht. Und mit Kooperati-
onspartnern wollen wir das Netz vergréssern.
Zusammen mit Eurostar ist an Verbindungen
nach Brussel oder sogar London zu denken.

Interview: Gerhard Lob

Der Walliser Alain Barbey ist seit 2010 CEO der
Betriebsgesellschaft Lyria. Zuvor war er u.a. lange bei
Swissair und zuletzt bei der Cisalpino AG tatig.

Uber Lyria

Als 2002 gegriindete Gesellschaft nach fran-
zosischem Recht ist Lyria SAS eine Tochterge-
sellschaft der Société Nationale des Chemins
de fer Francais (SNCF) und der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB), die 74 respektive 26 Pro-
zent der Anteile halten. Lyria ist verantwortlich
fur die Produktion und Vermarktung der TGV-
Lyria-Verbindungen sowie fir die Qualitats-
kontrolle an Bord der TGV-Zuge, die zwischen
der Schweiz und Frankreich verkehren. 2011
wurde eine Verlangerung der Geschaftsverein-
barung um weitere zwolf Jahre unterzeichnet,
um die Partnerschaft zwischen SNCF und SBB
im Bereich der Hochgeschwindigkeitsverbin-
dungen zwischen der Schweiz und Frankreich
unter der Marke TGV Lyria weiter zu starken
und auszubauen. Seit 2012 fahren erste Ztge
im eigenen TGV-Lyria-Design.
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Leserbriefe

Die NEAT - eine Fehlinvestition?

Einige grundsétzliche Uberlegungen zu einem unvollendeten Bauwerk.

Ende 2016 wird mit dem Gotthardbasistunnel
das zweite Grossbauwerk der NEAT in Betrieb
genommen. 2019 folgt die Fertigstellung des
Ceneri-Basistunnels als letzte Etappe. Aber
schon jetzt kann man sich fragen, ob der Bau
der NEAT eine Fehlinvestition ist. Dazu gilt es,
unterschiedliche Argumente gegeneinander
abzuwagen. Gemass den folgenden Argumen-
ten ist die NEAT keine Fehlinvestition:

- Die NEAT ist ein einzigartiges Bauwerk. Planer,
Ingenieure und die Bauarbeiter vor Ort haben
Grossartiges geleistet und den langsten Ei-
senbahntunnel der Welt gebaut.

- Die Schweiz hat eine riesige Summe fur die
NEAT aufgewendet und die Entwicklung mit
Freude und Stolz mitverfolgt.

- Der Lotschbergbasistunnel hat den Auf-
schwung des 6ffentlichen Personenverkehrs
nachhaltig geférdert.

Dagegen spricht:

- Die beiden Tunnels der NEAT stehen isoliert im
Raum. Qualitat und Kapazitat der Zulaufstre-
cken sind ungentigend. Vorstellungen, wie es
weitergehen soll, fehlen, sind nicht bezahlbar
oder nicht bekannt.

- Die Gotthardachse ist auf inrem Hauptast kei-
ne Flachbahn.

- Die mutmasslichen Investitionen fur die NEAT
werden rund 25 Milliarden Franken betragen.
Damit wird die Kapazitat fir den alpenque-
renden Guterverkehr gegentber heute um
lediglich 58 Prozent gesteigert. Mit dem zur
Diskussion stehenden 4-Meter-Korridor — er

soll weniger als eine Milliarde Franken kosten
— ergibt sich eine weitere Erhdhung der ur-
sprunglichen Kapazitat um 40 Prozent.

- Mogliche Risiken im Siden werden jedoch
nicht oder zu wenig gewdrdigt. Die Erwar-
tungen, dass Italien die Luino-Linie fir den
Guterverkehr ausbauen soll, sind ambitios.
Da soll der Grossteil des Guterverkehrs von
einem hoch leistungsfahigen Doppelspurtun-
nel Uber eine einspurige Regionalbahn nach
Stden weitergefihrt werden.

- Nicht besser ist die Situation auf der Lotsch-
berg-Simplon-Achse. Der Lotschbergbasis-
tunnel ist ein betriebliches Nadelohr. Er ist
zum grossen Teil nur einspurig. Die Simplon-
linie ist mit 25 Promille Steigung bei Weitem
keine Flachbahn, und die Eisenbahnlinie ent-
lang dem Lago Maggiore fuhrt durch touris-
tisch stark genutzte sensitive Gebiete.

Was wadre zu tun?

- Im Norden muss die Planung der Zulaufstre-
cke intensiviert werden. Aus den genannten
Grunden drangt sich die Beschrankung der
Massnahmen auf die Gotthardachse auf. Die
Licke zwischen Basel und Erstfeld ist so bald
als méglich zu schliessen.

- Im Suden ist auf die Weiterfiihrung der NEAT
von Lugano nach Chiasso/Como zu verzich-
ten. Daflr soll aus dem Raum Cadenazzo ein
neuer Direktdurchstich nach Chiasso oder
Como gebaut werden.

- Im Sinne einer Eventualplanung sind im Kan-
ton Tessin (Chiasso oder Stabio) Terminals fr

Dieseltriebwagen sind kein Problem!

Zur Debatte Uber die Elektrifizierung der Hochrheinbahn.

Die DB beschaffte vor wenigen Jahren neue rote
Dieseltriebwagen fir die Bahnstrecke Basel-
Waldshut-Schaffhausen-Singen, welche auch
umwelttechnisch auf dem neusten Stand sind.
Dies durfte wohl mit ein Grund sein, weshalb
es der Deutschen Bahn mit der Elektrifizierung
dieser Strecke Uberhaupt nicht eilt. Andererseits
muss man sich im Klaren sein, dass neue elek-
trische Bahnen sehr viel Strom benétigen; der
Schrei nach neuen AKWSs wird laut...

Die Schweiz sollte sich deshalb davor hiten,
gegenuber Deutschland immer den Zahlmeister
zu spielen, nachdem Basel (mit Bundeshilfe) be-
reits Uberdurchschnittlich viel fir die Tramver-
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ldngerung nach Weil am Rhein (D) bezahlt und
das deutsche Gewerbe profitiert! Was hinge-
gen an der besagten Bahnstrecke stort, sind die
miserablen Verbindungen, vor allem am Abend.
Wenn ich abends das Thermalbad in Bad S&-
ckingen besuche, das soeben erweitert wird
und bis 23 Uhr geoffnet hat, bleibt mir genau
eine einzige Zugsverbindung nach Basel Badi-
scher Bahnhof, namlich um 22.20 Uhr, somit
muss ich den Badebereich eine Stunde friher
verlassen. Eine spdtere Verbindung um 23.19
Uhr gibt es zwar, jedoch nur am Samstag.
Somit Uberlegt man sich, ob sich der rund
zwei Kilometer lange Fussmarsch, Uber die

den Fall zu planen, dass Italien mit dem Bau
der Zulaufstrecken zuwartet oder den mit der
NEAT erwarteten Mehrverkehr nicht aufneh-
men will.

- Als Ultimo Ratio kénnte die Abtretung des
gesamten grenzlberschreitenden Guterver-
kehrs der Schweiz an die Deutsche Bahn er-
wogen werden.

- Das Wichtigste aber ware ein Wechsel des
Fokus. Die NEAT sollte auch in der Schweiz
aus einer Ubergeordneten Optik betrach-
tet werden, als beste Nord-Sud-Verbindung
durch die Alpen. Nur so kann die NEAT ihre
Wirkung entfalten. Das bedeutet aber auch,
dass sich die EU an den Kosten dieser teuren
Investitionen beteiligen muss.

- Zudem sollte die NEAT auch dem europaischen
Personenschnellverkehr dienen. Die direkte
Distanz zwischen Frankfurt und Mailand be-
tragt weniger als 500 km. Die Hauptachse
sollte deshalb an Zirich und Luzern vorbei-
flhren, jedoch hochwertige Auffahrwerke im
Raum Rotkreuz und Lenzburg aufweisen.

Fazit: Die Frage, ob die NEAT eine Fehlinvesti-
tion ist, bleibt unbeantwortet. Ohne substanti-
elle Ausbauten bleibt der Nutzen der riesigen
Investition beschrankt. Auch die Verlagerungs-
politik liesse sich nicht durchsetzen. Der Druck,
die zweite Rohre des Gotthardstrassentunnels
zu bauen, wirde Ubermachtig. Setzen wir uns
daflr ein, dass die NEAT reiche Friichte tragen
wird.

Ernst Rota-Sidler, Ziirich

nachts wundervoll illuminierte historische Bad
Sackinger Holzbrucke, hinauf zum auf schwei-
zerischem Boden befindlichen Bahnhof Stein-
Sackingen nicht besser lohnt, denn dort gibt es
alle halbe Stunde — auch am spateren Abend
— eine Fahrtmoglichkeit nach Basel.

Was also nltzen uns auf deutscher Seite
elektrisch betriebene Zlge, die nur sehr sparlich
verkehren? Den Entscheid zur Verbesserung,
und vor allem aber die Kosten, sollten wir klar
unseren deutschen Nachbarn Uberlassen!

Marcus Stoercklé jun., Basel



Pro Bahn intern

Gastrecht in Ligerz

Am 13. April fand am Bielersee die 16. Delegiertenversammlung von Pro Bahn Schweiz statt.

Hans Rothen Die DV begann mit einer Schiff-
fahrt von Biel nach Ligerz. Bei einer kleinen
Verpflegung konnten Delegierte und Gaste die
Schénheiten der Bielerseegegend geniessen.
Im Rebbaumuseum in Ligerz angekommen,
begrusste der Prasident des Zentralvorstandes,
Kurt Schreiber, die Sektionsdelegierten und
Gaste. Speziell hiess er Andreas Fiechter als Ge-
meindeprasidenten von Ligerz willkommen, der
das Grusswort der Gemeinde Ligerz Uberbrach-
te, sowie den Referenten Fredy Miller, Direktor
ASM (Aare Seeland mobil AG).

Den statutarischen Teil leitete Kurt Schreiber
wiederum umsichtig und straff. Der ausfuhrli-
che Jahresbericht des Prasidenten wurde gewdr-
digt. Die Jahresrechnung passierte anstandslos.
Beim Traktandum zu den Erneuerungswahlen
standen die Bestatigung der Mitglieder des
Zentralvorstandes (Bruno Eberle, Edwin Dutler,
Thomas Lendenmann und Bastian Bommer) fur
zwei weitere Jahre bis 2015 an. Die Bisherigen
wurden per Akklamation durch die Versamm-
lung betatigt. Ebenso wurde der Ersatzrevisor,
Olivier Maridor, fur weitere zwei Jahre bis 2015
bestatigt.

Leichter Verlust im Budget

Das Budget 2013 mit gleich bleibendem Mitglie-
derbestand und Einnahmen von etwa 81 000
Franken sowie Ausgaben von rund 87 500 Fran-
ken und damit einen Verlust von rund 6500
Franken wurde einstimmig genehmigt. Fur 2014
bleiben die Mitgliederbeitrdge unverandert.

Unter dem Traktandum “Diverses” geneh-
migte die Delegiertenversammlung die “Reso-
lution zur Billettpflicht bei den SBB” einstimmig
(siehe Bericht Seite 13). Den Abschluss der vor-
mittaglichen Tagung bildete das Referat “Vor-
stellung der ASM-Gruppe” durch ASM-Direktor
Miller.

Das Apéro, zu dem die Gemeinde Ligerz die
Versammlung eingeladen hatte, leitete zum
Mittagessen und zum nachmittaglichen Ausflug
mit dem “VINIFUNI” auf den Tessenberg nach
Préles Uber. Das wunderbare Frihlingswetter
ermoglichte eine eindriickliche Fernsicht. Die
Talfahrt wurde bei der Station Pilgerweg unter-
brochen, um zu Fuss die schweizweit bekann-
te Hochzeitskirche Ligerz zu erreichen. Herr
Fiechter weihte die Delegierten zum Tagungs-
abschluss in die Geschichte der Kirche und der
Gemeinde Ligerz ein. Besten Dank all denen,
die diesen erlebnisreichen Tag ermdglichten.

Nach der Arbeit das
Vergnuigen: Nachmittaglicher
Ausflug mit der Standseilbahn
. Vinifuni”nach Préles.

Bilder: Hans Rothen

Exkursion zu drei Bahnprojekten in Baden-Wiirttemberg
am 12. Oktober 2013

In Baden-Wirttemberg sind drei grosse Bahnvorhaben geplant. Sie werden teils kontrovers
beurteilt. Das Investitionsvolumen der drei Projekte betragt tiber 12 Milliarden Euro.

Eines davon — Stuttgart 21 — hat hohe Wellen geschlagen und ist besonders umstritten.
Anlass genug, die drei Projekte im Rahmen eines Studientags am Samstag, 12. Oktober
2013 zu besichtigen. Dabei wollen wir uns vor Ort mit den Gegebenheiten vertraut machen
und die Argumente der Beflirworter und Gegner kennen lernen.

Programm: Fahrt von Zurich via Schaffhausen nach Stuttgart, Besichtigung des Projekts
Stuttgart 21, Fahrt nach Ulm, Orientierung tber die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm, Orien-
tierung Uber das Neubauprojekt des Bahnhofs UIm. Riickreise nach Zurich.

Kosten: CHF 25 (Organisation) und Baden-Wiurttemberg-Ticket. Dazu kommt die Anreise bis
Schaffhausen.

Leitung: Ernst Rota, Speerstrasse 4, 8038 Zurich, 079 666 72 66, rota-sidler@bluewin.ch.
Weitere Details auf der Homepage von Pro Bahn. Anmeldefrist: 25. September 2013.
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Positive Zeichen fiir Luzerner
Durchgangsbahnhof

130 Gaste wohnten der Veranstaltung von Pro Bahn Zentralschweiz bei,
an der Standerat Konrad Graber Uber die Frage , Ist der Tiefbahnhof

Luzern gestorben?” referierte.

Romeo Degiacomi Es sieht wieder besser aus fur
das Jahrhundertbauwerk Tiefbahnhof Luzern.
Mit dem einstimmigen Ja des Standerats im
Dezember 2012, ist das Projekt Bestandteil
der zweiten Ausbauetappe der Bahninfrastruk-
tur FABI. Fur diesen Erfolg brauchte es wegen
der Vielzahl von Bahnprojekten in der ganzen
Schweiz einige gute Argumente. ,Wir gehen
nicht aus der Kommissionssitzung, bis dieses
Projekt in der Vorlage schriftlich erwahnt ist”,
erinnerte sich der Luzerner Standerat Konrad
Graber an einer Veranstaltung von Pro Bahn am
9. April 2013 im Bahnhof von Luzern. Und die
Strategie der Zentralschweizer Verkehrspolitiker
ging auf.

Fur den Erfolg entscheidend gewesen sei
auch die Erweiterung des Projekts: ,Wenn wir
einen Durchgangsbahnhof bauen, ist dies tGber-
regional netzwirksam. Das heisst, nicht nur die
Kapazitdt, sondern auch die Reisezeiten auf den
Strecken Basel — Chiasso sowie Luzern — Zirich
verkUrzen sich deutlich”, erklarte Graber weiter.
Aufgrund der Einigkeit des Standerats ist der
Krienser CVP-Politiker nun zuversichtlich, dass
im Juni auch der Nationalrat der Bahnfinanzie-
rung von 6,4 Milliarden Franken zustimmt.

Der Luzerner Regierungsrat und Finanzdirek-
tor Marcel Schwermann betonte die Wichtigkeit
eines Durchgangsbahnhofs, um die Luzerner
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Machte Hoffnung: SR Konrad Graber.  Bild: Romeo Degiacomi

Verkehrsprobleme zu l6sen. Der Regierungsrat
kann sich ausserdem eine Vorfinanzierung vor-
stellen. , Trotz Schuldenbremse kénnen wir bei
diesem wichtigen Projekt dem Parlament eine
Sonderfinanzierung vorschlagen.” Den Vortra-
gen folgte dann eine angeregte Diskussion. Das
klare Bekenntnis der beiden ranghohen Politiker
stimmte die Anwesenden zuversichtlich, dass
dieses wichtige Zentralschweizer 6V-Projekt auf
Kurs ist.

Kahlschlag beim regionalen Bahnverkehr abgewendet

pBs Der beflirchtete Kahlschlag im regionalen Bahnverkehr ist abgewendet: Der Bundesrat
setzt die im Rahmen der Bahnreform 2.2 geplanten Sparmassnahmen deutlich weniger rigo-
ros um als urspriinglich vorgesehen, wie Ende Mai bekannt wurde. Dies ist das Verdienst von
Pro Bahn Schweiz, des VCS (Verkehrs-Club der Schweiz), der Gewerkschaft des Verkehrs-
personals SEV und der Interessengemeinschaft 6ffentlicher Verkehr Schweiz (IGGV Schweiz),
welche sich von Anfang an gegen diese Massnahmen engagiert haben. Die gemeinsam
lancierte Petition ,Gegen einen Kahlschlag im Bahnverkehr” war Ende Februar mit mehr als
18’600 Unterschriften eingereicht worden.

Im Rahmen der Bahnreform 2.2 wollte der Bundesrat die Kantone verpflichten zu prifen,
ob Bahnlinien mit einem Kostendeckungsgrad unter 50 Prozent durch Busse ersetzt werden
kénnten. Insgesamt 175 von 300 regionalen Bahnlinien waren davon betroffen gewesen.
Neu sollen nun regionale Bahnlinien mit einem Kostendeckungsgrad unter 30 Prozent alle
zehn Jahre Uberpriift werden. Eine automatische Umstellung von Bahn auf Bus ist nicht vor-
gesehen. Zudem erfolgt eine Umstellung nur, wenn der Bus eine effiziente, kundenfreundli-
che Alternative darstellt.
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Gonner Pro Bahn

Gemeinden, Firmen,
Transportunternehmungen
und Organisationen schatzen
die Arbeit von Pro Bahn. Als
Gonnermitglieder (CHF 500. —
pro Jahr) unterstUtzen sie uns.
Der Gegenwert: Vorzugstarif
fur Inserate im InfoForum.
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GA fir Frihrentner?

Auswertung der letzte Umfrage von Pro Bahn Schweiz.

Andreas Theiler Zwei ndtige und allgemeine Vor-
bemerkungen zu unseren Umfragen auf der
Homepage:

- Wir haben zwei Typen von Umfragen: Einer-
seits stellen wir Fragen, bei denen wir bereits
im Voraus wissen, dass wir mit den Resultaten
nach aussen auftreten wollen — beispielsweise
die Umfrage zu den mit Werbung verklebten
Fenstern. Andererseits gibt es Fragen, bei de-
nen wir herausfinden wollen, ob sie Gberhaupt
ein Bedurfnis beschreiben — beispielsweise die
Umfrage zu den verschmutzten Friihzligen.
Unsere am 15. Mai abgeschlossene Umfrage
zur Winschbarkeit eines GA fur Frihrentner
gehdrte zum zweiten Typ. Wenn Autoren re-
nommierter Publikationen diesen Unterschied
nicht merken und plakativ schreiben, Pro Bahn
Schweiz fordere ein GA fur Frihrentner, dann
ist dies schade. Eigentlich erwarten wir von je-
mandem, der schreibt, dass er auch lesen kann.
Aber die Welt geht deswegen nicht unter.

- Ahnlich verhélt es sich mit dem Vorwurf, wir
wirden die Umfragen manipulieren, um das
gewinschte Resultat quasi vorwegzunehmen.
Wer so argumentiert, vergisst vielleicht zwei
banale Tatsachen: Wie sollten wir mit unseren
beschrankten personellen Ressourcen dazu
Uberhaupt in der Lage sein? Und hat jemand
wirklich das Gefiihl, wir wirden unsere knap-
pen Zeitbudgets fur einen solchen Quatsch
verwenden?

Keine deutliche Mehrheit

Nun zum Resultat. Am Schluss resultierte eine
hauchdinne Nein-Mehrheit, die aber als zu-
fallig anzusehen ist. Wesentlich fir uns ist hin-
gegen, dass sich keine deutliche Mehrheit der
Mitmachenden herauskristallisiert hat. Pro Bahn
Schweiz wird von sich aus das neue Angebot
nicht weiter vertreten; diese Begrindung ha-
ben wir ebenfalls in die Vernehmlassung zur
neuen Preis- und Sortimentsentwicklung auf-

Mitgliederversammlung 2013 der Sektion Ziirich

Jean-Pierre Leutwyler Die Mitgliederversammlung
wurde am 8. April 2013 im Hauptbahnhof
ZUrich abgehalten. Im ersten Teil wurden die
statutarischen Themen behandelt. Gelobt wur-
den unter anderem die Aktivitaten der Sektion,
trotz der wegen Krankheit erschwerten Bedin-
gungen im letzten Jahr. Der Prasident und der
Ubrige Vorstand wurden wiedergewahlt. And-
reas Keller wird nun fest das Amt des Aktuars
Ubertragen und Jean-Pierre Leutwyler (Aargau)
wird als Marketingverantwortlicher eingesetzt.
Die Pro-Bahn-Sektion Zdrich ist Uberzeugt, mit
dem neuen und wiedergewahlten Vorstand

in ein erfolgreiches Jahr starten zu konnen.
Im zweiten Teil durfte Herr Andres Tlrler be-
grisst werden. Er ist im Zlrcher Stadtrat und
leitet das Departement der Industriellen Betrie-
be, wo auch der 6V angesiedelt ist. Seine sehr
interessanten und informativen Ausfihrungen
wurden mit grossem Interesse verfolgt und
die anschliessende Fragerunde wurde eifrig
genutzt. Im dritten Teil fand das traditionelle
Apéro statt. Dabei ergab sich die Gelegenheit
weiter zu diskutieren und sich zu vernetzen. Ein
grosses Thema waren dabei wieder einmal die
. Billettkontrollen”.

Kontakte

ZENTRALVORSTAND

Kurt Schreiber, Prasident

Alte Steinacherstr. 13, 8804 Au ZH
T 044 781 34 08
kurtschreiber@bluewin.ch

ESPACE MITTELLAND
Aldo Hanni, Prasident
Bocklinstrasse 13, 3006 Bern
T 031 352 83 46
haenni.aldo@hispeed.ch

NORDWESTSCHWEIZ
Willi Rehmann, Prasident
Postfach 3834, 4002 Basel
TO061421 3180
willi.rehmann@bluewin.ch

OSTSCHWEIZ

Hans Scharer, Prasident
Falletenbachstrasse 5, 8867 Niederurnen;
T 055610 24 03
pbs-os.praesident@pro-bahn.ch

ZURICH

Urs Schaffer, Prasident
Fltelastr. 15, 8048 Zurich
T 044 401 24 35
oev.schaffer@bluewin.ch

TICINO ASTUTI

Elena Bacchetta, Prasidentin

Via Pometta 8a, 6500 Bellinzona
T076 474 21 79
elena.bacchetta@gmail.com

ZENTRALSCHWEIZ

Karin Blattler, Prasidentin
Hirschmattstr. 54, 6003 Luzern
T041 21028 72
karin.blaettler@bluewin.ch

genommen. Uber die Griinde der mangelnden
Akzeptanz konnen wir auf Grund der Umfrage
nur spekulieren. Ein Ansatzpunkt scheint uns in
der letzten Frage enthalten. Die Begriindung
.Ich bin generell gegen Angebote fir Senioren”
erhielt rund 46 % der Stimmen, ,Ein solches
Angebot wirde ich sehr gerne annehmen” da-
gegen nur 32 %. Analog dazu ist in der Antwort
zur zweiten Frage, warum man in Frage 1 mit
.Nein” gestimmt habe, die Begriindung ,Es ist
wieder eine Bevorzugung einer Gruppe — einige
haben es nétig, andere nicht” mit gut 50 % An-
teil am deutlichsten.

Interessant ist, dass der grdésste Block von
Antwortenden aus der Altersgruppe 45 bis
64 Jahre stammt. Ubrigens knackten wir mit
diesem Thema erstmals die Grenze von 200
Mitmachenden. Alle Resultate finden sich auf
www.pro-bahn.ch unter ,Umfragen”. Die
nachste Umfrage ab dem 15. Juni behandelt
das Thema ,,Sicherheit”.

Rose und Kaktus

Auszeichnungen von Pro Bahn

Vorbildlich: Fiir Giiter die Bahn. Hier
die Bm 4/4 18427 in Zurich auf dem
Gelande des ehemaligen Zollfreilagers.
Das Rickbaumaterial geht dank der
damaligen Einsprachen der Bevélkerung
und Quartiervereine auf der Schiene weg.
Das Industriegleis vom Bahnhof Zurich
Altstetten ins Zollfreilager inklusiv Normal-
spuranschlussgleis in die VBZ ist nach wie
vor in Betrieb. Hoffentlich bleibt dies so.
Ab und zu ein Guterzug in der Flurstrasse
|adt die Eisenbahnfotographen gerade zu
ein. Deshalb geht die Rose an die Bauherr-
schaft und der Kaktus an die Anderen,
welche Abertausende Lastwagenfahrten
bevorzugen. (Urs Schafter)
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Bahn-Plan 2050: Mehr Tempo fiir die Schweiz

Das Konzept Bahn 2000 ist ein grosses Erneuerungsprojekt fiir die Schweizer Bahn. Das Buch «Bahn-Plan 2050»
formuliert ein neues, ehrgeiziges Ziel: Die Schweiz soll endlich in das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz inte-
griert werden.

In einer Zukunftsvision werden drei Etappen vorgeschlagen, um das Bahnnetz von morgen zu realisieren: Die erste
Etappe TAKT vollendet die Umsetzung des integralen Stundentakts. Die zweite Etappe FREQUENZ fiihrt auf allen be-
sonders stark befahrenen Abschnitten den Viertelstundentakt ein. Dabei stehen die beiden Neubaustrecken Genf —
Lausanne und Olten — Ziirich im Vordergrund. Die dritte Etappe TEMPO umfasst den kompletten Ausbau der West-
Ost- und Nord-Siid-Achse fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr.

«Dieses Buch liest mit Gewinn, wer wissen mochte, wie sich das schweizerische Eisenbahnnetz und die darauf

D
aufbauenden Angebote seit dem 2. Weltkrieg entwickelt haben und in welcher Richtung sie sich in Zukunft be- el Mange
wegen miissen, um die wachsenden Mobilitatsbediirfnisse zu befriedigen. Fiir Verkehrspolitiker ist es ein Muss.» .}T:E‘_fl‘“ ﬁ;”:l "‘I
b =1 J ]
Ulrich Gygi, Président des Verwaltungsrates der SBB, im Vorwort Mehr Tomoo 16r gig Bchwaiz L T'*"

Autoren: Bahn-Plan 2050
Daniel Mange Mehr Tempo fiir die Schweiz
mit Jean-Pierre Ammann, Gérard Benz, Frédéric Briindler, Mit einem Vorwort von Ulrich Gygi
Michael Chatelan, Giovanni Danielli, Alain Faucherre, Nicholas Helke, 2012. 156 Seiten, mit 16 Abbildungen und 2 Tabellen, broschiert
Pierre Hofmann, Eric Loutan, Jiirg Perrelet, Boris Schereschewsky, CHF 28.—/EUR 21.—
Pierre Strittmatter, Yves Trottet, Jean Vernet ISBN: 978-3-7253-0994-8

Rﬁegger verlag Postfach 1753 CH-8031 Ziirich info@rueggerverlag.ch

Telefon o044 403 29 20 Fax 044 403 29 21 www.rueggerverlag.ch

Die Stimme von Pro Bahn Schweiz wird wahrgenommen

[
«Die Massnahmen werden helfen, das Klima in den < » ProBahn
Ziigen zu verbessern», Schwelz

sagt Kurt Schreiber, der als Pro-Bahn-Prasident die Interessen der 6V-Benutzer vertritt, im Tagesanzeiger
vom 7. Mai 2013 zur neuen Kulanz der SBB bei der Billettpflicht. Pro Bahn Schweiz ist stets prasent, wenn
es um die Anliegen von Kundinnen und Kunden von Bahn, Bus und Tram geht.

Werden Sie Mitglied von Pro Bahn Schweiz oder werben Sie Mitglieder fur uns — beide profitieren.
Wer mindestens drei neue Mitglieder wirbt, erhalt als Geschenk eine Tageskarte 1.Klasse.

Anmeldung auf www.pro-bahn.ch oder Talon senden an Pro Bahn Schweiz, Sekretariat, Dorfstrasse 21, 3323 Bariswil.

Q Pro Bahn interessiert mich. Bitte nehmen Sie mich als Mitglied auf.

Q Ich melde / Wir melden folgende Personen als Mitglied von Pro Bahn an.

Name / Vorname

Adresse
PLZ / Ort

empfohlen durch (Name / Adresse)

Q Einzelmitglied, CHF 45.— Q Partnermitglied, CHF 25.—

O Studenten, CHF 20.— a  Vereine / Verbande, CHF 100.—

O Gemeinden, CHF 200.—- O  Firmen / Gonner, mindestens CHF 500.—

O Ich mdchte Pro Bahn zuerst kennenlernen, senden Sie mir die nachsten beiden Nummern lhrer Zeitschrift InfoForum.
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