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Editorial

Kurt Schreiber
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Den Ballonblick gewinnen

Dieser Ratschlag wird gegeben, wenn Probleme tber den Kopf wachsen. In die Hohe steigen
und von dort aus den Uberblick gewinnen. Alles erscheint dann sehr klein. Es muss ja nicht
unbedingt ein Ballon sein, auch mit Bergbahnen ist dies méglich, zwar sieht man so nicht
kleine Probleme, aber schéne Landschaften, fast wie aus einem Luftballon.

Ende Jahr gehen wieder einmal die Billettpreise in die Hhe. Waren aber die Preise so hoch
wie heute, wenn das Volk wie bei den Motorfahrzeugsteuern dartber abstimmen kénnte?
Die Antwort lautet eindeutig ,,Nein”. Wenn schon Preiserhéhungen, dann mit Augenmass,
was im vorliegenden Fall nicht geschehen wird und wogegen Pro Bahn Schweiz folgerichtig
protestiert hat.

Reisen ins Ausland kénnen je nach Situation zu Abenteuern verkommen, die nicht geschatzt
werden. Der Europaische Fahrgastverband hat dazu Regeln verabschiedet, die hier vorgestellt
werden.

Prendre de la hauteur

C'est ce qu'il convient de faire lorsqu’on est dépassé par un événement. Prendre de la
hauteur afin de reconsidérer une situation dans son ensemble. Et c’est alors que les choses
apparaissent plus petites. Pas besoin pour cela de monter a bord d’une nacelle. C'est aussi
possible avec un train de montagne. En altitude, on apprécie les beaux paysages et les
problémes restent invisibles. Presque comme a bord d'un ballon.

D’ici la fin de I'année, les prix des billets aussi grimperont. Les tarifs seraient-ils aussi élevés
gu'ils le sont actuellement, si le peuple pouvait se prononcer comme sur les impdts de la
circulation? La réponse est de toute évidence «non». Si augmentation il y aurait, ce serait
sans doute avec une certaine mesure. Ce qui ne sera pas le cas en |'occurrence et ce qui a
suscité les protestations de Pro Rail.

Selon les cas, des voyages a |'étranger peuvent se révéler de véritables aventures, parfois
désagréables. Un chapitre qui a conduit la Fédération Européenne des Voyageurs (EPF) a
adopter certaines, que nous vous dévoilons dans ce numéro.

Vedere dalla prospettiva di una mongolfiera

Quando siamo attorniati da problemi, immaginare di vedere la situazione dalla prospettiva
di una mongolfiera & un ottimo consiglio da seguire. Prendere distacco, osservare dall'alto,
avere una visione generale. Tutto sembra piu piccolo dall’alto di una mongolfiera ma si pud
ottenere un risultato analogo anche prendendo una ferrovia di montagna e immergendosi
nella bellezza del paesaggio.

A fine anno i prezzi dei biglietti saliranno. Se il popolo svizzero avesse votato su questa
tematica, come ha fatto per la vignetta autostradale, I'aumento si sarebbe verificato? La
risposta & chiaramente: No. Pro Bahn Svizzera ha protestato contro un aumento dei prezzi e
ha chiesto che non potendo rinunciare allo stesso non sia eccessivo.

| viaggi in Europa possono tramutarsi in avventure non gradite. La Federazione europea dei
viaggiatori (EPF) ha compilato a tal proposito una lista di regole che elenchiamo in questo
numero.
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Dolder-Zahnradbahn in Zurich: In knapp sechs Minuten von der Hektik der Stadt ins DoIder—Erhqungsgebiet.

Bequem in die Hohe

Der Sommer ist die beste Saison, um die Vielfalt der Schweizer Bergbahnen zu erkunden.

Gerhard Lob Was eigentlich sind Bergbahnen?
Die Frage erscheint rhetorisch, doch sie ist es
nicht. Denn nicht alle Bahnen in den Bergen
sind Bergbahnen. Zumindest aus technischer
Sicht. Das Historische Lexikon der Schweiz halt
dazu fest: ,Die technische Definition schliesst
reine Reibungsbahnen (Eisenbahnen) aus und
beschrankt sich auf Bahnen mit gemischtem
Adhésions-/Zahnrad- oder reinem Zahnrad-
Antrieb sowie auf Schienenseil- und Luftseil-
bahnen, wobei darunter auch nichttouristische
Bahnen fallen.”

Es ist denn auch Absicht dieser Ausgabe des
InfoForums, den Blick auf solche Bergbahnen
zu lenken. Im Gegensatz zum Thema ,,SBB und
Personentransport”, das mittlerweile fast taglich
in irgendeiner Form in der Presse abgehandelt
wird, ist der Blick auf die Bergbahnen wesentlich
sporadischer. Gelegentlich finden Geschaftsab-
schlisse den Weg in die Tageszeitungen, so im
Februar, als die Jungfraubahn-Gruppe mitteilte,
dass sie 2013 den Verkehrsertrag um 5,6 Pro-
zent auf 121,5 Mio. CHF steigern konnte. Urs
Kessler, CEO der Jungfraubahnen, erhielt fur
das Jahr 2013 Vergutungen von 635000 Fran-
ken (brutto, inklusive Arbeitgeberbeitrage) plus
einen Bonus von 114000 Franken als Nach-
haltigkeitspramie. Mit diesen Bezligen macht
Kessler bald schon SBB-Chef Andreas Meyer
Konkurrenz. Doch nicht alle Bergbahnen sind
so auf Rosen gebettet wie die Jungfraubahnen.

Das gilt etwa fur die nie elektrifizierte Brienz
Rothorn Bahn, der das InfoForum in dieser Aus-
gabe besonders viel Platz einrdumt. Wer dort
einmal als Heizer schnuppert, weiss, was die
dortigen Lokfuhrer leisten, auch wenn sie dafur
keine furstlichen Saldre einkassieren. Doch nur
dank ihres Einsatzes und dem Willen, eine mehr
als 100-jahrige Tradition fortzufthren, sind sol-
che Angebote noch moglich.

Spitzenreiter Wallis und Graubiinden
Viele Standseilbahnen sind heute ganz norma-
ler Teil der 6ffentlichen Verkehrsmittel. Erinnert
sei hier etwas an die Polybahn in Zirich oder
die Bahnhofs-Funicolare in Lugano. Auch Seil-
bahnen kénnen Uber die touristische Nutzung
hinaus 6V-Anbindungen fir die einheimische
Bevolkerung darstellen. Fir das nicht per Stras-
se angebundene Rasa im Tessiner Centovalli ist
die Seilbahn beispielsweise — abgesehen vom
Fussmarsch — die einzige Mdglichkeit, ins Tal
beziehungsweise zurtick ins Dorf zu kommen.
Apropos Seilbahnen: Am 15. Juni 2012 wa-
ren in der Schweiz 659 Anlagen eidgendssisch
konzessioniert und 1090 Anlagen kantonal
bewilligt (Schlepplifte und Kleinseilbahnen),
insgesamt also 1749 Standseilbahnen, Pendel-
bahnen, Umlaufbahnen und Schlepplifte (ohne
Kleinskilifte und Forderbander). Gut die Halfte
davon sind Schlepplifte, rund ein Funftel der
Anlagen zdhlen in technischer Hinsicht zu den
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Umlaufbahnen (fixe und kuppelbare Sesselbah-
nen, Kabinenumlaufbahnen, 3-Seil-Umlaufbah-
nen und der Spezialtyp Funitel).

Der grosste Teil der Anlagen steht in den
Kantonen Wallis (25 Prozent) und Graubtinden
(19 Prozent), gefolgt vom Kanton Bern und der
Zentralschweiz (je 15 Prozent). Alle Bahnen
zusammen Uberwinden eine Strecke von Uber
1750 Kilometern und eine Hohendifferenz von
rund 500 Kilometern.

Die steigende Bedeutung des Umweltschut-
zes macht sich auch bei den Seilbahnen spur-
bar. Seit gut 30 Jahren werden keine neuen
und vorher unberlhrten Regionen mit Trans-
portanlagen mehr erschlossen. Die letzten
Neuerschliessungen von Wintersportgebieten
fanden 1979 in Saas Fee und 1981 in Evolene
statt. Umstritten sind aber auch neue Bahnen
in bereits erschlossene Gebiete. Dies zeigt die
harte Auseinandersetzung in Grindelwald zum
V-Projekt der Jungfraubahnen mitsamt einer
neuen Gondelbahn zum Eigergletscher, die fur
das dortige Skigebiet von Bedeutung ist.

In diesem InfoForum kénnen wir nur ein
Schlaglicht auf einen ganz kleinen Teil des ge-
waltigen Angebots an Schweizer Bergbahnen
werfen. Doch es soll fur den bevorstehenden
Sommer eine Anregung sein, um von diesem
— keineswegs selbstverstandlichen — Angebot
Gebrauch zu machen. Denn fur viele Bahnen ist
die Saison nur kurz. Wir wiinschen gute Fahrt!
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Der Sommer nimmt an Bedeutung zu

Die Luftseilbahn Sérenberg—Rothorn ist integrativer Bestandteil des neuen Angebots , Der schénste Weg von

Luzern nach Interlaken”.

Andreas Theiler Am sUdlichen Ende der UNESCO-
Biosphare Entlebuch wird der héchste Gipfel des
Kantons Luzern von einer Luftseilbahn erschlos-
sen. Der imposante Abschluss eines Gebiets, das
mit all seinen Qualitaten bei der Schweizer Bevol-
kerung immer noch zu wenig bekannt ist. Dabei
hat die Biosphare in ihren Strukturen genau das
geschaffen, was im hiesigen Tourismus als der
Konigsweg zum neuen Kunden hin gezeichnet
wird, ein Destinationsmanagement. So wird die
Luftseilbahn seit rund drei Jahren im Marketing-
pool Entlebuch-Biosphdrenzentrum vermarktet.

Karl Lustenberger, Direktor Bergbahnen
Sérenberg AG, weiss Uber die Geschichte, die
Starken und Schwachen der Bahn genau Be-
scheid: ,Wir sind stolz, dass im Jahre 1970
unser Brienzer Rothorn erschlossen wurde. Im
Winter haben wir damit eine gewisse Schneesi-
cherheit, aber die Bewirtschaftung im Sommer
wird immer wichtiger. Das hangt damit zusam-
men, dass wir die Beschneiung der Anlagen im
Dorf ausgebaut haben. Sérenberg ist ein Famili-
enort, und die Pisten rund ums Dorf sind dafur
besser geeignet als das Gebiet Rothorn-Eisee.
Nun mussen die Gaste also nicht mehr dorthin
ausweichen, wenn die natlrlichen Schneever-
haltnisse im Dorf ungentigend sind.”

Verschiedene Philosophien

Wahrend im Winter das Brienzer Rothorn nur
von Norden her erschlossen ist, ist im Sommer
eine Rundreise moglich. Das neuste Produkt lau-
tet: , Der schénste Weg von Luzern nach Inter-
laken”. Die Vermarktung des Ausflugs Luzern—
Sérenberg—Rothorn-Brienz-Interlaken lauft ab
diesem Sommer im schweizerischen Markt Uber
RailAway. Im Visier haben die beteiligten Bah-
nen aber auch den auslandischen Touristen, der
nicht extrem unter Zeitdruck steht und sich ein
paar Stunden mehr fur einen abwechslungsrei-
chen Weg zwischen zwei grossen touristischen
Zentren gonnt.

,Es war nicht einfach, dieses Produkt zu
entwickeln, weil verschiedene Unternehmen
darin eingebunden sind; auch am Berg sind wir
ja zwei ganz unterschiedliche Gesellschaften.
Unsere beiden Sitze sind verkehrsmassig — nicht
aber Uber die Luftlinie — sehr weit voneinander
entfernt und stehen sinnbildlich fur verschiede-
ne Philosophien, angefangen bei unserer Zwei-
Saison-Bahn gegenlber der Ein-Saison-Bahn
auf der andern Seite.”
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Luzern o Interlaken

Der spektakuldrste Weg zwischen den
beiden bekannten Tourismusorten
fuhrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
liber das Brienzer Rothorn.

Das neuste Angebot fur diesen Sommer
ist die vorgestellte Langsam-Reise aus
dem einen ins andere weltbekannte
Touristenzentrum. Unterwegs werden alle
Verkehrsmittel, die den &V in der Schweiz
ausmachen, benutzt: Normalspur-Eisen-
bahn, Postauto, Luftseilbahn, Dampfzahn-
radbahn und Schiff. Die Riickreise zum
Ausgangspunkt ist mit der Zentralbahn in
weniger als zwei Stunden in der schnells-
ten Variante mdglich.

Ideal wird das Ganze mit einem Mittags-
halt auf dem Brienzer Rothorn kombiniert,
wo zwei verschiedene Restaurants auf
Gaste warten. In rund funf Stunden kann
so ab dem 7. Juni bis gegen Ende Oktober
eine spannende Reise gemacht werden,
die auch fur Kinder geeignet ist.

Fur die Fahrt mit den beiden Bahnen zum
Rothorn-Gipfel gibt es leicht ermassigte
Kombibillette, mit dem Regionalpass
Berner Oberland oder dem Tellpass ist die
Fahrt gratis. Das Angebot wird auch als
Ganzes Uber RailAway buchbar sein.

Weitere Informationen unter
www.soerenberg.ch und www.brb.ch

Die Postauto-Haltestelle , S6renberg, Rothornbahn”
liegt direkt bei der Talstation der Luftseilbahn.

Gemeinsam ist aber beiden Gesellschaften,
dass sie wirtschaftlich immer zu kdmpfen hat-
ten. In Sérenberg kommt in der Geschichte der
Bahn noch eine eminent politische Komponen-
te dazu. Die Anfange der Sportbahnen firs
Skifahren im Dorf wurden von den ortlichen
Bauern, also der CVP initiiert. Die Luftseilbahn
dagegen — sie war in ihren Anfangen eine selb-
standige Gesellschaft, bevor sie als Tochter in
die Bergbahnen Soérenberg AG eingebunden
wurde — wurde aus dem liberal-freisinnigen La-
ger angestossen.

.In den frihen Siebzigerjahren war das ein
grosser Krieg zwischen den beiden Gesellschaf-
ten. Die Brienzer beflrchteten, die glnstigere
Luftseilbahn grabe ihnen ihre Gaste ab, und es
brauchte recht viele Jahre, bis das Verhéltnis
ein freundschaftliches wurde. Dieses wurde da-
durch besiegelt, dass jeweils ein Verwaltungsrat
aus der andern Gesellschaft gewadhlt wurde.
Leider liess man diese ungeschriebene Regel
einschlafen.”

Talstation naher am Dorf

Die drei Betriebe, welche es seinerzeit in und
um Sorenberg gab, fusionierten spater. Die
Bergbahnen im Dorf hatten immer rentiert und
eine Dividende zahlen kénnen, ganz im Gegen-
satz zur Rothornbahn. Das war zuerst ein Hin-
dernis fur eine mogliche Fusion; heute hélt die
AG rund 93% der Aktien der LSBR. Juristisch ist
die Luftseilbahn noch unabhangig, im taglichen
Betrieb ist sie mit dem gemeinsamen Manage-
ment voll in die Bergbahnen AG eingebunden.
Davon merkt der Gast naturlich nichts.

Da die Konzession in ein paar Jahren aus-
lauft, haben sich die Verantwortlichen grund-
satzliche Gedanken gemacht, wie der Betrieb
weitergehen soll. ,Unser Projekt sieht eine neue
Linienfhrung vor, weil wir heute im Winter das
Skigebiet nur Gber einen rund dreihundert Me-
ter langen Tunnel unter dem Gipfel erreichen.
Die Talstation soll ndher ans Dorf Sérenberg
verschoben werden, und auf dem Gipfel moch-
ten wir neu auf der Ost- statt wie heute auf der
Westseite ankommen. Das Konzessionsgesuch
haben wir eingereicht.”

Wie sieht nun das tagliche Geschaft konkret
aus? Rund 95 Prozent der Passagiere stammen
aus der Schweiz. Ins internationale Geschaft
hat sich die Luftseilbahn nie eingelassen, weil
die Mittel fur eine sinnvolle Bearbeitung fehl-



Ab Sérenberg-Schénenboden gelangt man mit der Luftseilbahn in rund 10 Minuten auf das Brienzer Rothorn.

ten — ,und in Sérenberg haben wir zu wenig
Hotelbetten. Die Gaste missten also aus Luzern
kommen, und da ist die Konkurrenz von Rigi,
Pilatus, Titlis und Stanserhorn viel zu stark.” Im
Winter ist Ubrigens das Zehnfranken-Billett fur
Fussganger ein Hit; es wurde entwickelt, um
den Umsatz im firmeneigenen Restaurant auf
dem Gipfel anzukurbeln.

Wenig attraktives Gruppengeschaft

Die Entwicklung ging vom dominanten Winter-
geschaft, wie oben beschrieben, hin zu einer
gleichmassigeren Auslastung Uber Sommer und
Winter. ,, Sérenberg lebt nach wie vor zu 80 Pro-
zent vom Wintergeschéft; die Rothornbahn da-
gegen erwirtschaftet heute rund 40 Prozent im
Sommer.” Der Schweizer Markt ist ausgereizt,
zusatzliche Gaste mussten aus dem Ausland
kommen. , Dem steht aber im Moment noch
der ungiinstige Euro-Kurs entgegen. Deutsche,
welche sogar ein Haus oder eine Wohnung in
Sérenberg hatten und damit zu den Stammkun-
den gehorten, verliessen die Schweiz, weil sie es

sich nicht mehr leisten konnten. Daflr ziehen
die Zahlen der Hollédnder wieder an.”

Das Gruppengeschaft ist wenig attraktiv.
Werden die Gaste per Bus nach Sérenberg ge-
fihrt, und mochten sie eine abwechslungsrei-
che Rundfahrt machen, so bedeutet das sehr
viele Leerkilometer flr den Car von Sérenberg
nach Brienz. ,Das war der Ausgangspunkt far
meine Uberlegung, diese neue Tour von Luzern
nach Interlaken ausschliesslich mit dem 6V an-
zubieten.” Karl Lustenberger verhehlt nicht,

,Sorenberg lebt nach
wie vor zu 80 Prozent
vom Wintergeschaft; die
Rothornbahn dagegen
erwirtschaftet heute rund
40 Prozent im Sommer.”

Bilder: Sorenberg Fluhli Tourismus

dass fur ihn die BLS ein sehr guter und verlass-
licher Partner ist — ,ausser beim Rollmaterial
im Entlebuch”. Matchentscheidend durfte hier
sein, dass sich die RE Luzern—-Bern und umge-
kehrt in Schupfheim kreuzen, aus beiden Rich-
tungen also optimale Anschlisse aufs Postauto
nach Sérenberg bestehen.

Wichtig zu wissen: ,,Wir sind im Halbtaxbe-
reich. Es gab vor einigen Jahren Strémungen
bei Bergbahngesellschaften, dort auszusteigen.
Wir sagten uns damals, das sei nicht der rich-
tige Weg, denn wir betrachten uns als Teil des
offentlichen Verkehrs. Unser Schweizer Gast
erwartet, dass wir ihm diese Verginstigung
bieten. So frustrieren wir den Gast nicht, und
wir erhalten ja etwas aus dem Halbtax-Pool zu-
ruck.”

Zum Schluss eine Bekraftigung: , Wenn wir
auslandische Gaste fragen, wie sie die Schweiz
charakterisieren, so werden schoéne Berge,
Schokolade, Uhren sowie ein 6V, der tickt wie
eine Uhr, aufgezahlt. Deshalb kénnen wir uns
als Bergbahn nicht davon ausschliessen.”
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Mit Volldampf auf den Gipfel

Die Brienz Rothorn Bahn ist nie elektrifiziert worden. Das macht ihre Einzigartigkeit aus.

Andreas Theiler 1892 ging die Zahnrad-Bahn
aufs Brienzer Rothorn in Betrieb, und auf wun-
dersame Weise entging sie in den folgenden
Jahrzehnten der allgemeinen Entwicklung hin
zu elektrisch betriebenen Eisenbahnen. Heute
betrachten wir dies als grosse Chance; seiner-
zeit war es eine Folge der ausbleibenden Géste
zur Zeit des ersten Weltkrieges und dessen Fol-
gejahre.

Simon Koller, der seit rund zehn Jahren tati-
ge Direktor der Brienz Rothorn Bahn, erwahnt
beildufig in einem ausfihrlichen Gesprach im
Frahling, dass er jeweils schmunzelt, wenn er
Nachrichten von Beratungsblros erhélt, sie
konnten seiner Firma helfen, Strom zu sparen.
Der einstige Nachteil ist heute zu einem un-
schlagbaren Verkaufsargument geworden, und
daran soll sicher nichts gedndert werden.

Das Rothorn ist ein Gipfel, der ein wenig ab-
gesetzt vom Ubrigen Alpenbogen aufragt. Aus
diesem Grund sieht der Besucher die imposan-
te und sonst nirgends erreichte Zahl von 693
anderen Berggipfeln, wenn die Sicht gut ist.
Der Berg war also lange vor der bahnmassigen
Erschliessung bereits als etwas Besonderes be-

Die grosse Dampflok unterwegs zum Gipfel.
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kannt. Aufstiege waren von den beiden Seiten
her moglich, die jetzt durch zwei verschiedene
Bahnen erschlossen sind, von Sérenberg (siehe
vorhergehender Artikel) wie von Brienz aus.

Nichts fiir den eiligen Gast
Innert rekordverdachtiger finfzehn Monate
wurde damals die Strecke gebaut, welche noch
heute — und zum Teil mit Material aus den An-
fangsjahren — befahren wird. ,Die Fahrt dauert
dagegen heute nur noch eine Stunde, weil in
den Dreissigerjahren von Nassdampf- auf Heiss-
dampf-Betrieb umgestellt wurde und so weniger
Zeit furs Betanken mit Wasser notig ist”, erklart
Simon Koller. ,Fur uns ist es fast ein Glicks-
fall, dass der Gipfel von zwei so unterschiedli-
chen Bahnen erreicht werden kann. Der eilige
Gast — der Gleitschirmflieger zum Beispiel, der
maoglichst schnell in der Luft sein will — wahlt die
Luftseilbahn, der Geniessergast kommt zu uns
und erklimmt den Berg in altvaterischer Weise.
Das ist namlich ein Erlebnis fur alle finf Sinne.”
,Geht es denn nicht schneller?”, wirde er
trotzdem manchmal von Gésten gefragt. Doch
ist das Rothorn offensichtlich nicht Ziel von ge-

hetzten Touristen, die Europa in acht Tagen , er-
ledigen mussen”. ,Genau das, was in unserer
schnelllebigen Zeit wieder gefragt ist, bieten
wir dem Gast: Nicht den schnellen Bergausflug,
sondern ein Bergerlebnis.”

Auf einen flr den Gast unsichtbaren Aspekt
dieser Philosophie des Bergerlebnisses macht Si-
mon Koller aufmerksam. Die elf Dampflokomo-
tiven aus drei Generationen werden im Winter
gewartet, und zwar ist jeder Lokfuhrer fir seine
Maschine verantwortlich; das nennt sich Titular-
system. Es wirde also keinen Sinn machen, die
Leute nur fir die Sommersaison anzustellen und
sie im Winter an eine andere Bahn in der Nahe
auszuleihen. ,Es braucht spezifisches Wissen,
und wer seine Maschine im Winter pflegt, kann
sie im Sommer ganz anders fahren.”

Reisen mit Stil

In einer normalen Sommersaison fahrt die
Bahn rund 150 Tage; im letzten Jahr waren
es nur deren 128. Die Passagiere kommen zu
rund 60 Prozent aus der Schweiz, weitere 20
Prozent aus dem siddeutschen Raum -, wenn
der Euro ein anstandiges Verhéltnis bietet” —
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und die restlichen 20 Prozent aus der Ubrigen
Welt; asiatische Gaste machen etwa 8 Prozent
aus. Gezielte Marketinganstrengungen in den
Golfstaaten fihren langsam zu einem Erfolg in
diesem Segment: ,Sie kommen als Grossfami-
lie, fragen nicht nach dem Preis und kommen
Uberwiegend am Nachmittag, sind also fur uns
sehr gute Gaste. Sie flllen damit die Lucke der
Schweizer, denn diese fahren nach 13 Uhr nicht
mehr auf den Berg.”

Das naturgemdss beschrankte Marketing-
budget erlaubt keine grossen Springe; China
zum Beispiel ist deshalb kein Thema. Kurzlich
kam aber eine Anfrage aus Indien. Hervorge-
hoben wurde, dass Reisen mit Stil angestrebt
wird, also in einer individuellen und ruhigen At-
mosphare. Sie mochten nicht inmitten von funf-
tausend andern Reisenden sein. ,Da haben wir
mit unseren maximal 1400 Reisenden, die wir
pro Tag aufs Rothorn hochfahren kénnen, na-
turlich einen klaren Vorteil. Nebenbei bemerkt:
Wir sind immer mehr eine Alternative fur Tou-
risten, welche am Vormittag das Jungfraujoch
besuchen und am Nachmittag etwas anderes
tun mochten als in Interlaken zu shoppen.”

A Lok (Nummer 5) aus der SLM Winterthur.
Bild: Gerhard Lob

! Damals schrieb man lieber Franzésisch als Deutsch: Die &lteste

Rund 80 Prozent der Reisenden sind indivi-
duell unterwegs. ,Ebenfalls rund 80 Prozent
fahren mit dem Auto zu uns, wobei diese Zahl
eine Schatzung ist; 2006, als dies zum letzten
Mal exakt erhoben wurde, waren es 60 Pro-
zent.” Im laufenden Jahr wird nun wieder eine
Untersuchung zum Anreiseverhalten gemacht.

Erstaunliche 92 Prozent der Géste kaufen ein
Retourbilllett, nur ein ganz kleiner Teil nimmt
die Bergstation also zum Ausgangspunkt einer
Wanderung. ,Auch das ist ein Indiz, dass wir
heute ein Geniesserberg sind.” Dazu gehort,
dass die Gaste nicht mehr so frih in Brienz an-
kommen wie damals, als eher eine Bergfahrt
und anschliessend eine Wanderung auf dem
Programm standen. Friher standen die Leute
bereits um 7.30 Uhr Schlange, das hat sich heu-
te nach hinten verschoben. Deshalb bietet die
Bahn seit einigen Jahren einen attraktiven Tarif
fir den ersten Zug um 8.36 Uhr und kann so
die ersten zwei Kurse viel gleichmassiger auslas-
ten. So entfallt meistens auch der vorher immer
nétige Zusatzzug um 9.40 Uhr.

.Schnell gibt es natdrlich eine Schmerz-
grenze flur Preisdifferenzierung. Wir erhalten

ja Uberhaupt keine Abgeltungen und sind auf
gute Billettertrdge angewiesen. Deshalb ma-
chen wir die allgemeine Aktionitis nicht mit.
Neben dem ,0836 Ticket” ist furs allgemeine
Publikum die Gratisfahrt am Geburtstag die
einzige Marketingaktion.” Die Brienz Rothorn
Bahn kann so ihre Betriebskosten in einem nor-
malen Jahr aus den Billettertragen decken; fr
die Instandhaltung der Infrastruktur gibt es ei-
nen Gonnerverein.

Der aktivste Weg von Luzern

nach Interlaken

. Wir Uberlegen uns dagegen, wie wir den asia-
tischen Gast, der auf dem Weg von Luzern nach
Interlaken ist, zu uns holen kénnen. Dazu bieten
wir den Umweg Uber Sérenberg an. Auf diese
Weise lernt der Tourist samtliche Arten des 6f-
fentlichen Verkehrs der Schweiz kennen. Zuerst
der Zug, dann das Postauto, anschliessend die
Luftseilbahn, beim Abstieg die Dampfzahnrad-
bahn, und schliesslich ist das letzte Stlick auch
mit dem Schiff zu machen. Der Aufbau dieses
Produkts braucht nattrlich seine Zeit; wir haben
es letztes Jahr zum ersten Mal vermarktet.”

Dampfwdrstlibummler:
Die Heizerwdrstli, welche
im Dampfkessel der
historischen Lokomotive
zubereitet werden, sind
ein Publikumsrenner.
Lokfuhrer Kurt Amacher.
Bild: Gerhard Lob
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Putzen, schmieren, schaufeln

Mit dem Heizerkurs der Brienz Rothorn Bahn lasst sich der Traum verwirklichen, auf einer echten
Dampflokomotive mitzufahren und mitzuarbeiten.

Gerhard Lob Es ist 7.30 Uhr am Morgen, als wir
im Depot der Brienzer Rothorn Bahn ankom-
men. Lokfhrer Kurt Amacher und Heizer
Christian ,,Chrigel” Fluck sind schon langst am
Werk. Lokomotive Nummer 5 dampft, die Koh-
le gliht im Feuerungskessel. Die beiden Man-
ner sind alte Hasen im Geschaft. Kurt arbeitet
bereits seit 34 Jahren fur die BRB, Chrigel seit
16 Jahren. In Heizer-Workshops lassen sie Gaste
regelmassig an ihrer Arbeit teilhaben. Und na-
tdrlich ist man hier gleich ,duzis”.

Wir haben unsere Arbeitskleidung ange-
legt, eine schwarz-blaue Schutzkleidung und
eine schwarze Lokfuhrer-Kappe. Die Kleidung
ist keine Spielerei, denn bei dieser Arbeit wird
man schmutzig. Russ, Ol, Fett, heisser Dampf,
Schweiss. Nach wenigen Minuten befinden wir
uns unter der Lok. Kurt zeigt die Details der
Maschine, die 1891bei der Schweizerischen
Lokomotiv- und Maschinenfabrik (SLM) in Win-
terthur gebaut wurde, zuerst von unten. Es ist
die alteste Lok im RBR-Fahrzeugpark. Er kennt
jede Schraube, jede Niete. Lokfuhrer stehen hier
nicht nur im Fuhrerstand, sondern pflegen, war-
ten und revidieren ihre Maschinen eigenhandig.
Putzen und schmieren steht dabei ganz oben im
Pflichtenheft. Auch der Heizer-Stift muss gleich
Hand anlegen: Putzen und schmieren. Ein Kilo
Ol verbraucht eine Dampflok pro Fahrt fir die
Zylinder, ein weiteres Kilo fur die Maschine und
noch ein Kilo ist Spurkranzol.

Nach eineinhalb Stunden Vorbereitung geht
es los. Lok Nummer 5 wird aus dem Depot ge-
fahren und begibt sich auf die Bergstrecke. Sie
schnaubt und zischt. Zuerst muss noch Wasser
geladen werden, dann wird Kohle eingefullt.
Dank eines neuen Systems rattern 180 Kilo
Kohle Uber einen Trichter in nur sieben Sekun-
den in den Behalter im Fihrerstand — Kohle
aus Polen, die tber den Rheinhafen Basel nach
Brienz geschafft wird.

Diese Ladung reicht bis nach Planalp, dem
Ziel unserer heutigen Reise. Fur die gesamte,
7.6 Kilometer lange Bergfahrt bis zum Gipfel
braucht die Lok 250 Kilo Kohle und 1800 Liter
Wasser; fur die Talfahrt dann nur noch ein we-
nig Kohle und Wasser, damit das Feuer nicht er-
lischt. Die Lok schleicht mit einem Hochsttempo
von 8 Stundenkilometern bergauf.

Neben Lokfihrer Kurt und Heizer Chrigel
gibt es kaum Platz im Fuhrstand. Doch nun
ist der Moment gekommen, damit der Heizer-
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stift zur Tat schreitet. Beim Offnen des Kessels
schlagt einem eine enorme Hitze entgegen. Mit
der Schaufel wird die Kohle gefasst und még-
lichst schnell in die Glut befordert. ,, Mehr nach
links”, sagt Chrigel. Denn die gleichmassige
Verteilung der Kohle ist wichtig. Alle 250 Meter
muss nachgelegt werden.

Auf der Planalp werden die Anstrengungen
belohnt — mit einer Wurst, erhitzt im heissen
Wasserdampf der Lok. Dann wird natdrlich ge-
putzt und geschmiert, bevor es wieder bergab
geht. Fir uns geht das Erlebnis nach einem

Lokfuhrer Kurt Amacher (oben) und Heizer Chrigel Flick bringen den Heizer-Stift wohlbehalten nach oben.

halben Tag bereits zu Ende; fir die professio-
nellen Lokfihrer und Heizer steht hingegen die
Saison bevor. Diese Arbeit, das wird klar, ist eine
harte Arbeit. ,Wenn es im Sommer heiss wird,
arbeiten wir bei Temperaturen bis 60 Grad, da
kommst du schon ans Limit”, sagt Lokfuhrer
Bruno Zurbuchen.

Informationen zu den Heizer-Workshops mit Daten
und Anmeldeformularen auf www.brienz-rothorn-
bahn.ch. Schnupperkurs 1 Tag CHF 400.—, Anfanger-
und Fortgeschrittenenkurs 4 Tage CHF 1350.—.

Bilder: Gerhard Lob



Ostschweizer Aussichten

Die Bergbahn Rheineck—Walzenhausen prasentiert sich in einem neuem Design. Auch andere Bergbahnen im
Appenzellerland haben etwas zu feiern.

Cornelia Schmid Seit Mitte April 2014 sind die Sa-
nierungsarbeiten bei der Bergbahn Rheineck—
Walzenhausen abgeschlossen. Eine Grossrevisi-
on am Wagenkasten und Fahrwerk verlangten
fur die Zeit ab November 2013 den Betrieb aus-
zusetzen und mit Ersatzbussen aufrecht zu er-
halten. Die umfassende Sanierung des Zahnrad-
fahrzeuges war der Grund fur die Einstellung
des Bahnbetriebes. Die Appenzeller Bahnen
nutzten zudem die Gelegenheit dem ,Walze-
huusebahnli” — wie es im Volksmund genannt
wird — ein neues Rot aufzutragen.

Das Zahnradbremssystem wurde den neu-
esten Vorschriften angepasst und das Wagen-
innere sanft aufgefrischt. Passend im Rot der
Appenzeller Bahnen wird sie nun jdhrlich mit
wechselnden Schlagworten bestlickt. Gestar-
tet wird im Mai mit dem Thema ,, Aussichten”,
welches ebenfalls das Jahresmotto von Schweiz
Tourismus ist.

Seit 2006 ist die Bergbahn Rheineck-Wal-
zenhausen (RhW) eine Linie der Appenzeller
Bahnen AG. Fir die Strecke von 1,964 km
Lange benétigt die Bahn rund sechs Minuten.
Eine technische Eigenart ist die Spurbreite von
1200 mm in Verbindung mit einem Zahnradab-
schnitt. In den vergangenen Jahren wurden, ge-
mass Angaben der Appenzeller Bahnen, rund
125 000 Fahrgaste pro Jahr befordert.

Blick auf den Bodenseee

Gerne benutzen Touristen die Strecke fur einen
Ausflug ins Appenzellerland. So lasst sich ab
Walzenhausen das Postauto bis nach Heiden
nehmen. Eine interessante und erlebnisreiche
Alternative ist eine Wanderung, der sogenannte
Witzweg, der die beiden Gemeinden verbindet.
Die traumhafte Landschaft mit atemberauben-
den Aussichten auf den Bodensee, hintber in
den stddeutschen Raum, aufs Rheindelta und
die Bregenzer Bucht ist in etwas mehr als zwei
Stunden zu erkunden.

Diese Erlebnisreise lasst sich ab Heiden mit
einer 20-minUtigen Fahrt hinunter nach Ror-
schach am Bodensee fortsetzen. Die urspring-
lich von der Rorschach—Heiden-Bergbahn (RHB)
gebaute Strecke (eroffnet 1875) ist eine 5,6
km lange Normalspur-Zahnradbahn und wurde
2006 wie auch die Bergbahn Rheineck—-Wal-
zenhausen und die Trogenerbahn (TB) mit den
Appenzeller Bahnen fusioniert. In den warmen
Sommermonaten werden die Zlige bei der

.Heidenerbahn” durch offene Aussichtswagen
erganzt. Natdrlich lasst sich diese Strecke auch
gut zu Fuss erleben.

Auf dem Weg von Heiden nach Rorschach
passiert man die 1200 Einwohner zahlende
Gemeinde Lutzenberg/Wienacht. Ein wunder-
schoner Ort mit herrlicher Aussicht Uber den
Bodensee. Jahrlich treffen in 9405 Wienacht
unzahlige Briefe und Postkarten ans Christkind
ein. Seit 2002 hat Wienacht keine eigene Post-
stelle mehr, dennoch wird die Weihnachtspost
mit passendem Poststempel beantwortet.

Ein weiteres touristisches Highlight stellen
die beiden Luftseilbahnen Brilisau-Hoher Kas-
ten und Jakobsbad-Kronberg dar. Sie feiern
in diesem Jahr beide ihr 50-Jahr-Jubildum. Die
1964 eroffneten Bergbahnen sind heute herrli-
che Aussichtspunkte tber den Alpstein von nah
bis fern. Acht Minuten dauert die Fahrt mit der
Seilbahn von Brilisau auf den Aussichtsberg
Hoher Kasten (1795 m (.M.). BrUlisau ist mit

Bergbahn Rheineck—Walzenhausen: Neu im Rot der Appenzeller Bahnen..

Bild: zVg

dem Postauto von Weissbad (Haltestelle der Ap-
penzeller Bahnen) gut zu erreichen. Zwischen
Urnasch und Appenzell liegt in Jakobsbad die
Talstation der Kronbergbahn. Der Kronberg
auf 1657 m U.M. ist in acht Minuten zu errei-
chen. Jakobsbad ist ebenfalls eine Haltstelle der
Appenzeller Bahnen. Die ,Kastenbahn” und
die Kronbergbahn sind rollstuhlgangig. Beide
Seilbahnen veranstalten zum 50-Jahr-Jubildum
Festlichkeiten und bieten diverse Angebote an.

Und zu guter Letzt darf auch die Santis-
Schwebebahn nicht fehlen. In gut 10 Minuten
ist der Ausfltigler von der Talstation Schwagalp
auf dem Santisgipfel (2502 m G.M.). Bis zu 690
Personen kénnen pro Stunde in einer Richtung
transportiert werden.

Bei der Talstation befindet sich das Hotel-Re-
staurant Schwagalp. Es ist ganzjahrig gedffnet.
Dieses und nachstes Jahr fallt das Augenmerk
auf den nun in Bau befindenden Neubau, wel-
cher das bisherige Gebaude ablésen wird.
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Eine Rundfahrt, die fast ausschliesslich in einer
Richtung gemacht wird

Am Pilatus haben die Gaste die Qual der Wahl! fur die Hohenfahrt: Zwischen der steilsten Zahnradbahn der
Welt oder der Panorama-Gondelbahn und Luftseilbahn.

Andreas Theiler In Alpnachstad beginnt der Auf-
stieg mit der steilsten Zahnradbahn der Welt.
Von Kriens aus fahrt man an Drahtseilen han-
gend zum Gipfel. Die Rede ist vom Pilatus, der
heute bequem von zwei Seiten aus erreichbar
ist. Alle Bahnen sind im Besitz der gleichen Ge-
sellschaft. Diese betreibt zusatzlich verschiede-
ne Nebengeschafte am Pilatus, zwei Hotels auf
dem Gipfel, sieben Restaurants in unterschied-
lichen Hohen sowie Verkaufsstellen fur Souve-
nirs, eine Sommerrodelbahn, einen imposanten
Seilpark und einen riesigen Spielplatz.

Im Gesprach mit Beat Walti, Leiter Marke-
ting und Verkauf, kommen wir zuerst auf Ge-
meinsames und Unterschiedliches der Bahnen
zu sprechen. Die Zahnradbahn fahrt nur im
Sommer (Mitte Mai bis Mitte November), die
Gondel- und die daran anschliessende Luftseil-
bahn sind dagegen das ganze Jahr in Betrieb.
Das heisst, dass auch die Gastronomie auf dem
Gipfel ganzjahrig ihre Gaste verpflegt.

Die Passagierzahlen sind eindriicklich. 2013
wurden total Gber 620000 Fahrgaste transpor-
tiert, und davon fuhren Uber 430000 auf den
Gipfel. 75 Prozent dieser Zahl wird zwischen
Mai und Oktober generiert. ,Eine unserer He-
rausforderungen ist der Unterschied der Kapa-
zitdten zwischen Sommer- und Ganzjahresbe-
trieb. In Alpnachstad haben wir aufgrund des
verbindlichen Fahrplans eher kleine Kapazita-
ten, maximal 340 Personen pro Stunde, da wir
ja nicht beliebig viele Zlge einsetzen kénnen.
Die Disposition der Verflgbarkeiten ist also
ganz wesentlich. Auf der andern Seite von
Kriens aus, vor allem im ersten Stlick mit der
Gondelbahn, entféllt dieser Planungsteil. Gibt
es auf der Reise in dieser Richtung einen Eng-
pass, so durfte das am ehesten bei der Riick-
fahrt mit der Zahnradbahn sein”, erldutert Beat
Walti den Punkt, dass der Pilatus grundsatzlich
eine Sommerdestination ist.

Der Fokus wurde seit den Neunzigerjahren,
als der Skibetrieb aufgegeben wurde, aufs
Sommergeschaft gelegt. ,Die zweite Heraus-
forderung ist deshalb, in der Nebensaison — und
dazu gehort auch der Winter — noch etwas zu
wachsen.” Ein Pfeiler dieser Strategie steht be-
reits, die Investitionen in die Hotellerie auf dem
Gipfel; neben der neuen Panoramagalerie ist
der Ausbau der Seminarraumlichkeiten fur die-
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ses Nebensaisongeschaft wesentlich. ,Unsere
ersten Erfahrungen seit der Inbetriebnahme
der neuen Raumlichkeiten im Jahr 2011 zeigen,
dass die Erwartungen erfullt werden.”

Mehr als eine Bergbahn

. Wir sehen uns nicht ausschliesslich als Berg-
bahn, sondern auch als Resort.” Auf den ers-
ten Blick eine etwas befremdende Aussage von
Beat Walti, aber die Erkldrung ist einleuchtend:
.Wir haben einen Drei-Generationen-Berg”.
Der erste Halt ab Kriens ist die Krienseregg, dort
gibt es einen sehr grossen Spielplatz. Er ist also
der Ort fur Familien mit kleinen Kindern. Auf
der Frakmuntegg, eine Stufe hoher, stehen der
grosste Seilpark der Zentralschweiz sowie eine
Sommerrodelbahn bereit; hier kommen mehr-
heitlich die Familien mit alteren Kindern sowie
Gruppen her. Auf dem Gipfel geht es ums Ber-
gerlebnis, wichtig besonders fir die auslandi-
schen Touristen. Schliesslich kann nach der Tal-
fahrt in Alpnachstad im siebten Restaurant der
Gesellschaft eingekehrt werden.

Das neue Fluggefiihl

Die Pilatus-Bahnen investieren rund 18
Millionen Schweizer Franken in eine

neue Luftseilbahn von der Frakmuntegg
auf den Pilatus Kulm. Mit dem Pilotprojekt
wollen die Schweizer Bergbahnpioniere
neue Massstabe am Drachenberg setzen:
Kernstiick sind zwei neuartige, aerodyna-
misch perfekte Kabinen, die dank eines
cockpitdhnlichen Aufbaus, grossen Fens-
tern und eines grosszligigen Platzangebots
den Passagieren das Geflihl des Fliegens
vermitteln. Die Bauarbeiten werden am 1.
April 2015 abgeschlossen sein.

.Die Wertschopfung der Bahn ist naturge-
mass der wichtigste Posten, aber die verschiede-
nen Zusatzertrage sind nicht zu vernachlassigen.
Die Struktur unter einem Dach hat weiter den
Vorteil, dass wir sehr schnell unsere Produkte
anpassen konnen. Das unterscheidet uns von
vielen andern Bahnen. Ein Beispiel gefallig?
Wenn wir im Winter eine Fondue-Pauschale
anbieten, kénnen wir das Angebot sehr schnell
auf den Markt bringen, da wir ausschliesslich die
internen Partner begrissen mussen. Die Gaste
kommen rund zur Halfte aus der Schweiz. Das
noch in vielen Képfen prasente Klischee des Ja-
panerberges von Luzern stimmt also Uberhaupt
nicht mehr. Der asiatische Markt wachst, vor al-
lem der chinesische — mit dem Resultat, dass er
heute bereits an dritter Stelle steht. Interessant
ist auch, dass an zweiter Stelle die Besucher aus
den USA erscheinen; dies ist das Verdienst eines
weit zurlickreichenden und immer — auch wah-
rend Schwacheperioden — prasenten Marketings
in diesem Land. Deutschland folgt als wichtiger
europdischer Markt. ,Wir haben also eine gute
Mischung zwischen einem soliden Heimmarkt
und dem Ausland.” Der Heimmarkt umfasst in-
teressanterweise vor allem den Nahbereich, das
heisst Orte, von denen aus der Fuss des Pilatus
innerhalb einer Stunde mit dem &V erreicht wer-
den kann. , Dies ist unser Hauptmarkt.”

Geschatzte 20 bis 25 Prozent machen die
Goldene Rundfahrt ab und nach Luzern, die
auch eine Schifffahrt einschliesst. Dazu kommt
die nicht unbetrachtliche Zahl von Gruppenrei-
senden, die ebenfalls eine Rundreise machen,
aber mit dem Bus nach Kriens oder Alpnachstad
anreisen und auch so weiterfahren. , Wir mer-
ken das deutlich an den Frequenzen der Gon-
del- und Luftseilbahn, die jeweils im Frihling
nach der Eréffnung der Zahnradbahn deutlich
ansteigen.”

Zu den Gruppen: Sie machen einen An-
teil von aktuell 23 Prozent am Gesamtverkehr
aus. Der Vorteil ist, dass sie zu einer passablen
Grundauslastung der Bahnen beitragen - sie
kommen zur abgemachten Zeit, wetterunab-
hangig. Der Nachteil ist, dass sie an einem wun-
derschénen Sommertag das Kapazitatsproblem
noch verstarken. ,Deshalb limitieren wir ihre
Zahl in der Sommersaison. Und wir empfehlen
ihnen auch immer, die Reise in der umgekehr-



Wird bald ausrangiert und ersetzt: Die Luftseilbahn Frakmintegg—Pilatus Kulm.

]

ten Reihenfolge zu machen, um schlank durch
eventuelle Engpésse zu kommen.”

Ein wichtiger Aspekt gerade bei den Grup-
penreisen ist, dass wie oben ausgefuhrt die
Hélfte der Reisenden Schweizer sind. Deshalb
fuhlt sich der Gruppengast auch nicht nur un-
ter Seinesgleichen, sondern empfindet die Fahrt
wirklich als ein authentisches Erlebnis in frem-
den Landen.

Die steilste Zahnradbahn der Welt: Bis 48 Prozent Steigung auf einer Strecke von 4,6 Kilometern.

Bild: Pilatus Bahnen

Die Zahnradbahn ist und bleibt der Magnet.
Im vergangenen Betriebsjahr konnten die Passa-
gierzahlen noch einmal um sechs Prozent gestei-
gert werden. Dagegen gingen die Frequenzen
auf der Krienser Seite leicht zuriick. Interessant
ist, dass die Rundfahrten praktisch ausschliess-
lich in einer Richtung gemacht werden, namlich
hinauf mit der Zahnradbahn und hinunter mit
Luftseil- und Gondelbahn. Und dies, obschon

Im vergangenen Betriebs-
jahr konnten die Passa-
gierzahlen noch einmal
um sechs Prozent gestei-
gert werden. Dagegen
gingen die Frequenzen
auf der Krienser Seite
leicht zurdick.

in Alpnachstad Wartezeiten anfallen, in Kriens
nicht. ,Da ist etwas in den Kopfen verankert,
das wir nicht verandern kénnen.”

125-Jahr-Jubildum

Beim Losen des Warteproblems ist die Pilatus-
bahn fihrend. Mit der Verlegung der Kassen in
Alpnachstad von der Station auf den grosszlgig
gestalteten Vorplatz konnten die sogenannten
Time Tickets geschaffen werden, wenn der
Andrang so gross ist, dass Wartezeiten entste-
hen. Auf diesen Billetten ist die garantierte Ab-
fahrtszeit angegeben. So wissen die Reisenden
genau, wie lange ihre Wartezeit sein wird und
kdnnen dementsprechend zum Beispiel einen
Kaffee trinken gehen. , Dies entspannt die Situ-
ation wesentlich.”

Die grosse Mehrzahl der Reisenden kommt
mit dem Auto zum Berg. Das hat sicher unter
anderem mit der wirklich schlechten Erschlie-
ssung durch den 6V in Kriens zu tun. Zuerst mit
einem Bus vom Bahnhof in die Agglomerati-
on zu fahren und dann einen ziemlich steilen
Weg von etwa zehn Minuten unter die Fisse zu
nehmen, bevor man sich in eine Gondel setzen
kann, ist fur einen Anbieter dieser Grosse schon
aussergewohnlich. Beat Walti fihrt aber Uber-
zeugend aus, dass sich dieser Nachteil nur po-
litisch angehen lasst, und das ist naturgemass
herausfordernd.

Die Zahnradbahn feiert dieses Jahr das
125-Jahr-Jubildum, weshalb verschiedenste
Aktivitaten durchgefihrt werden. Gleichzeitig,
das heisst ab Ende August, wird der Berg wie-
der zu einer Grossbaustelle: Die Luftseilbahn
Frakmintegg—Pilatus Kulm wird abgerissen und
durch eine komplett neue Bahn mit gleicher Li-
nienfiihrung ersetzt. Fir einmal wird also der
Winterbetrieb auf dem Gipfel eingestellt blei-
ben, damit die neue Bahn ab dem 1. April 2015
fahren kann (siehe Kasten).
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Vollautomatik der ersten Stunde

Im Kanton Zirich gibt es diverse Seil- und Zahnradbahnen. Hier eine Auswahl.

Urs Schaffer Die schmalspurige Standseilbahn Ri-
giblick verkehrt in der Stadt Zurich von der Tal-
station Rigiplatz auf den Zurichberg . Sie wurde
anfangs April 1901 in Betrieb genommen und
war die erste vollautomatische, konzessionierte
Seilbahn mit Zwischenstationen in der Schweiz.
Auf den 385 Metern Streckenldnge werden
heute taglich 160 Fahrten durchgefuhrt. Die
maximale Forderleistung betragt 630 Personen
pro Stunde.

Die Dolderbahn stellt als Zahnradbahn eine
Verbindung von Zurich-Romerhof auf den Ad-
lisberg her. Zudem dient sie als Zubringer zum
Grand Hotel Dolder, dem Wellenbad und der
offenen Eisbahn. Im Jahre 1895 wurde sie als
Standseilbahn in Betrieb genommen. 1972/73
wurde die Standseilbahn durch die heutige
Zahnradbahn ersetzt. Es verkehren zwei Trieb-
wagen mit Jahrgang 1973 und der Bezeich-
nung ,Bhe 1/2".

Grossbank zahlt

Die Polybahn verbindet in der Stadt Zurich das
Central (in der Nahe des Hauptbahnhofs) mit
der Polyterrasse. In unmittelbarer Nahe befinden
sich Bauten der Eidgenossischen Technischen
Hochschule (ETH) Zdrich und das Universitatsspi-
tal. Mit ihrer Lange von 176 m ist diese Stand-
seilbahn eher den ganz kleinen zuzurechnen. Im
Januar 1889 wurde die Bahn als Wasserballast-
bahn in Betrieb genommen und bereits 1897
auf elektrischen Antrieb umgestellt. Im Januar
1976 war das beherzte Eingreifen der damali-
gen Schweizerischen Bankgesellschaft — heute

Bahn fiir Textilindustrie

US Als im Zurcher Oberland die Textilin-
dustrie ihre grosse Blute hatte, wurde von
Adolf Guyer-Zeller, der auch die Jungfrau-
bahn gebaut hatte, die Uerikon-Bauma-
Bahn gebaut. Als Zeuge der Industriali-
sierung befindet sich heute in Neuthal
(Gemeinde Baretswil) ein Spinn-, Web-,
und Stickereimuseum. Taglich kommen
Besucher auch aus weiter Ferne auf einen
Rundgang - sei es mit dem Extrazug

oder auch mit der Dampfbahn, welche
immer am ersten und dritten Sonntag von
Mai bis Oktober die Haltestelle Neuthal
bedient.
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Standseilbahn Rigiblick: Die maximale Forderleistung betragt 630 Personen pro Stunde.

UBS — die letzte Rettung fur die Polybahn. Und
auch heute sorgt die Grossbank noch dafur,
dass der ,Studenten-Express” in Fahrt bleibt.
Seit Oktober 1996 verkehrt die Bahn alle 2 bis
3 Minuten im vollautomatischen Betrieb. Heute

Bild: Urs Schaffer

erweist das willkommene Verkehrsmittel jahrlich
Uber zwei Millionen Fahrgéasten seinen Dienst.

Im Jahre 1847 wurde durch den Industriellen
Caspar Honegger in RUti ZH eine Produktions-
statte errichtet. Die Webmaschinen aus dem
Ziurcher Oberland wurden weltweit vertrieben.
Fur den Werkverkehr der Maschinenfabrik Ruti
mit normalspurigen Guterwagen wurde eine
Zahnradstrecke angelegt. Spatere Inhaber wa-
ren Georg Fischer und Sulzer. Heute ist die Pro-
duktion eingestellt und die Schienenverbindung
zu den SBB-Geleisen zurlckgebaut.

Uberlebt hat die 1951 durch die Schweize-
rische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Win-
terthur gebaute Zahnraddampflok ,Rosa”. Sie
wird vom Eurovapor-Team der Lokremise Sul-
gen betreut. Zu Hause ist sie in Rorschach und
fahrt jeden ersten Sonntag von Mai bis Okto-
ber auf der Strecke ab Rorschach-Hafen nach
Heiden. Diese zweiachsige Lok mit der Bezeich-
nung ,Eh 2/2" hat die Eigenart, Uber ein nicht
kuppelbares Zahnrad zu verfigen. Das bedeu-
tet, im Adhasionsbereich, wo keine Zahnstange
vorhanden ist, dreht das Zahnrad im Leeren.



Neue Ideen zahlen sich aus

Seit Juni 2012 zieht die innovative Stanserhorn-Cabrio-Seilbahn Gaste an. Die Fahrt auf das Stanserhorn ist
auch eine Fahrt durch die einheimische Bergbahngeschichte.

Silvia Mettler Mit wehenden Haaren auf dem
Gondelbahndach stehen, das fantastische
Rundpanorama geniessen und so dem 1900
Meter hohen Stanserhorn entgegenzuglei-
ten: In etwa so lautete die Vision flr die neue
Luftseilbahn. Eine verrlckte Idee. Und wie sich
heute zeigt, eine voller Innovationen realisierte
Idee. Und &usserst erfolgreich obendrein. Die
Stanserhorn-Cabrio-Bahn ist die weltweit erste
Seilbahn mit einem offenen Oberdeck. Im kom-
fortablen , Doppeldecker” fuhrt eine elegante
Wendeltreppe auf das Sonnendeck. Der erste
Stock ist nach oben komplett frei. Die Fahrgaste
geniessen einen von Tragseilen freien Rundblick
und halten die Nase bei einer Geschwindig-
keit von 8 Metern pro Sekunde in den frischen
Wind. Beide Kabinen pendeln auf zwei seit-
warts angeordneten Tragseilen. Es war klar:
Wenn schon eine neue Bahn, dann eine, die
zusatzlichen Erlebniswert fur die Gaste bringt.

Vision funktioniert exzellent

Dazu Jurg Balsiger, Direktor der Stanserhorn-
Bahn: ,Unsere Vision war es, das Erlebnis
Stanserhorn als ,AlR-lebnis” schon auf der
Anfahrt um eine weitere, um die Freiluft-Di-
mension zu erweitern.” Die Idee der Freiluft-
Luftseilbahn funktioniert seit Juni 2012 exzel-
lent. Die sprunghaft gesteigerten Frequenzen
an begeisterten Gasten unterstreichen dies.
Die Stanserhorn-Bahn beférderte seit 2008 im
Schnitt jahrlich je rund 120000 Personen auf
den Zentralschweizer Aussichtsberg. 2013,
im ersten vollen Betriebsjahr der Innovation
.Cabrio-Bahn”, konnten 170000 Uberzeugte
Besucher registriert werden. Ein Umstand, der

Komfortabler Doppeldecker.

sich auch positiv auf den Jahresrechnung 2013
auswirkte.

90 Prozent ,,Swiss made”

Stolz ist man in Stans auch, dass von der ers-
ten Idee bis zur letzten Schraube fast alles das
Gutesiegel ,Swiss made” tragt. Rund 90 Pro-
zent der Wertschépfung wurden in der Schweiz
erbracht, ein wesentlicher Teil davon in der
Zentralschweiz. Die Fahrt auf das Stanserhorn
ist Ubrigens auch eine Fahrt durch die einhei-
mische Bergbahngeschichte. Zeitzeuge ist die

BOMBARDIER IN
DER SCHWEIZ -
KOMPETENZ &
INNOVATIONEN,
DIE BEWEGEN.

Anzeige

Bild: zVg

Oldtimer-Standseilbahn von Stans bis zum Kal-
ti. Denn bereits 1893 stellte die Er6ffnung der
langsten Standseilbahn eine Weltrekordleistung
dar. Historisch Wertvolles wie die Oldtimer-
Standseilbahn bleibt beim Stanserhorn erhal-
ten. Innovatives Neues, nadmlich die neue 2320
Meter lange Cabrio-Bahn, wird die nahe Zu-
kunft pragen. Das Stanserhorn ist somit einer
der wenigen Aussichtsberge, wo bereits die An-
reise etwas nirgends sonst Erlebtes bietet.

www.stanserhorn.ch

Mit 900 Mitarbeitenden an drei Standorten verbindet Bombardier den Bodensee mit dem Genfersee.

In Ziirich ist der weltweite Hauptsitz fur Verkauf, Marketing, Entwicklung, Einkauf und Projektleitung
der Geschaftsbereiche Lokomotiven und Antriebstechnik sowie der Basisstandort flir unsere

Services Dienstleistungen.

In Winterthur ist das Kompetenzzentrum fur Drehgestelltechnologie und im Werk Villeneuve werden
Personenverkehrszlige, Niederflurwagen sowie Strassen- und Stadtbahnen flr die Schweiz gefertigt.
Oberwil ist verantwortlich fur den Unterhalt der Tramflotte der BLT und dient als Reparaturzentrum

far Bahnelektronik.

www.bombardier-transportation.ch

BOMBARDIER

the evolution of mobility
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Aktuell

Lieber den Spatz in der Hand als die Taube

auf dem Dach

Abschied vom langen Tunnel: Umdenken fur offene Doppelspurlésung bei den Hergiswiler Behorden.

Karin Blattler Der Doppelspurabschnitt von Her-
giswil Schllssel bis Hergiswil Matt hatte mit
dem Fahrplanwechsel 2014 in Betrieb genom-
men werden sollen. Das héatte einen Viertelstun-
dentakt der S-Bahn mit Halt aller S-Bahnen in
Hergiswil Matt ermdglicht. Das Projekt war be-
reits geplant, die Finanzierung gesichert.

Als der Hergiswiler Bevélkerung im Febru-
ar 2011 dieses Doppelspurprojekt vorgestellt
wurde, war aus der anfanglichen, leicht tiefer
geplanten Linienfihrung eine hoher gestellte
ge-worden. Angeblich gabe es auf der Strecke
Wildbache, die besondere Auflagen zur Folge
hatten.

Ab diesem Zeitpunkt kam sofort von den
Hergiswiler Behdrden die Forderung nach ei-
nem ,Tunnel lang”. Zudem wurde eine ,IG
Larm weg” gegrlndet, die das gleiche Ziel an-
strebte. Man gab dem geplanten Projekt der of-
fenen Doppelspur keinerlei Chance mehr.

Wir von Pro Bahn forderten seinerzeit, dass
man das geplante Projekt umsetze, jedoch

ohne die Hoherstellung des Trassees. Wir wa-
ren damals auch der Meinung, dass man das
Wildbachproblem in Hergiswil nicht seriés ge-
prift hatte. Bekanntlich liegt die Autobahn in
Hergiswil oberhalb der Bahnlinie. Samtliche
Wildbache unterqueren die Autobahn, was be-
deutet, dass die Wildbache ihre Kraft und ihr
Material von den Bergen bereits dort verlieren.
Der Verdacht lag fir uns nahe, dass man die
Wildbache als Alibi fur die Forderung nach ei-
ner Tunnellésung benutzte und die oberirdische
Losung nie mehr richtig in Erwdgung gezogen
hatte. Es war klar, dass eine Trasseeerh6hung zu
Widerstand in der Bevolkerung fiihren wirde.
Beim urspringlich geplanten Projekt war dies
namlich nicht der Fall.

Uberraschende Kehrtwende

Unsere damalige Einschatzung: Angesichts der
knappen Mittel in Bern wiirde sich in den nachs-
ten 30 bis 40 Jahre in Hergiswil nichts andern.
Kein Ausbau hiesse Uber Jahre hinweg kein An-

Weiterhin hohes Sicherheitsniveau

Im 6ffentlichen Verkehr starben 2013 insgesamt 30 Personen. Acht Lok- und Tramfihrer verloren ihren

Ausweis.

Der offentliche Verkehr (6V) war im Jahr
2013 erneut sehr sicher. Dies geht aus dem
Bericht Uber die Sicherheit im 6V hervor,
den das Bundesamt fur Verkehr (BAV) im
April 2014 publiziert hat. Bei Unféllen im
OV starben im vergangenen Jahr 30 Perso-
nen. Darunter war eine Reisende, welche
von einer Sesselbahn abstiirzte. Bei den
tbrigen Opfern handelt es sich vorwiegend
um Personen, die aus eigenem Verschulden
verunfallten, beispielsweise wegen illegalem
Queren von Gleisen oder falschem Verhalten
an Bahnubergangen.

Wie aus dem ver6ffentlichten Bericht Gber
die Sicherheit im 6V hervorgeht, kontrollier-
te das BAV mehr Guterzlge als je zuvor.
Das Amt aktualisierte zahlreiche Vorschrif-
ten und prufte bei Uber 600 Bauvorhaben
risikoorientiert und mit Stichproben, ob die
sicherheitsrelevanten Vorgaben eingehalten
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wurden. Das BAV trieb im Hinblick auf die
in der Eisenbahnverordnung vorgegebene
Frist von Ende 2014 die Sanierung der nicht
verordnungskonformen Bahnibergange vo-
ran. Uberdies nahm es defekte Bremskupp-
lungsschlauche unter die Lupe und entzog
acht Lok- und Tramfuhrenden den Ausweis.
Nebst weiteren Aktivitaten setzte sich das
BAV im Berichtsjahr vertieft mit dem Thema
Missachtung von Haltesignalen, dem Aus-
bau der Zugbeeinflussungssysteme sowie
dem Abfahrtsprozess auseinander.

Im internationalen Vergleich gehort die
Schweiz bezuglich Sicherheitsniveau zur
Spitzengruppe. Die Unfallzahlen von 2013
bestatigen den langfristigen Trend, wonach
der 8V in den letzten Jahrzehnten deutlich
sicherer geworden und im Vergleich zu an-
deren Verkehrsarten sehr sicher ist.

Quelle: Bundesamt fur Verkehr

gebotsausbau und kein Halt mehr in Hergiswil
Matt. Es wurde entschieden, dass das Projekt
sistiert und die ,Tunnellésung lang” gepriift
werde. Was alle gewusst und nicht wahrhaben
wollten, ist eingetroffen. Die Haltestelle Hergis-
wil Matt ist faktisch aufgehoben worden. Eine
Buslésung musste eingeftihrt werden.

Vollig Gberraschend durften wir nun fest-
stellen, dass bei den Hergiswiler Behorden of-
fensichtlich ein Umdenken stattgefunden hat.
In der Aprilausgabe des ,Hergiswiler”, dem
gemeindeeigenen Publikationsorgan, ist zu
lesen, dass praktisch alle Hergiswiler Gemein-
derate und Hergiswiler Kantonsparlamentarier
neu einer pragmatischen rasch umsetzbaren
Variante den Vorzug geben, das heisst einer of-
fenen Doppelspurfiihrung auf heutigen Niveau
vom Gasthof Schlissel bis Hergiswil Matt. Eine
erstaunliche Wende, wenn man bedenkt, mit
welcher Aggressivitat man den Pro-Bahn-Ver-
tretern gegenlber seinerzeit begegnet ist. Wir
sind aber sehr erfreut dartber.

Wo Gefahr lauert: Bahngleise (hier im Bahnhof Visp). Bild: SBB



Licht und Schatten im internationalen
Nord-Sud-Verkehr

Im internationalen Nord-Sid-Verkehr Gber den Gotthard gibt es positive und weiterhin leider auch negative

Nachrichten.

Edwin Dutler Am 9. Mai 2014 hat der Verwal-
tungsrat der SBB endlich entschieden, 29 Zige
far den internationalen Nord-Std-Verkehr zu
beschaffen. Den Auftrag fur die 11-teiligen
Gliederzige mit dem Namen EC250 hat die
Firma Stadler erhalten. Die Wagen sind mit
sogenannten Jakobsdrehgestellen verbunden,
wie sie vom TGV bekannt sind. In der Medi-
enprasentation wirkte der Zug elegant und die
Inneneinrichtung mit grossen Gepackzonen
setzt neue Massstabe. Auch die Anzahl der
Toiletten soll sich gegentber den bisherigen
Beschaffungen markant erhéhen, zudem sind
sie geschlechtergetrennt. Zwei Wagen erhalten
niveaufreier Zugange, bei den Ubrigen Tlren ist
lediglich eine Stufe zu Uberwinden. Weiter gibt
es Ruhe-, Familien- und Businesszonen, Steck-
dosen an allen Sitzplatzen sowie neue Signal-
verstarker fur guten Mobilfunkempfang unter-
wegs. Der Speisewagen mit lediglich 17 Platzen
ist klein dimensioniert. Dies verlangt, dass das
Konzept ,EC-Steward mit Service am Platz in
der 1. Klasse” auch wirklich ltckenlos durchge-
setzt wird.

Die Mehrsystemzlge werden Zulassungen
fur die Schweiz, Italien, Deutschland und Os-
terreich erhalten, auch die Vorgaben des Behin-
dertengleichstellungsgesetzes werden erfillt.
SBB-Chef Andreas Meyer erwahnte, Stadler Rail
habe den SBB einen sehr kundenfreundlichen
Zug offeriert. Und die Leiterin SBB Personen-
verkehr, Jeannine Pilloud erganzte, dass bei der
Gestaltung der Zlige die Kundenorientierung
im Vordergrund gestanden habe. Pro Bahn
Schweiz freut sich sehr, wenn so positive An-
kiindigungen im internationalen Nord-Std-Ver-
kehr endlich einmal wahr werden! Die neuen
Zuge sollen auch in Doppeltraktion verkehren
und ab Ende 2019 schrittweise zum Einsatz
kommen. Neben dem jetzt erfolgten Zuschlag
von 29 Zugen sichern sich die SBB vertraglich
Optionen flr bis zu 92 weitere Zlge.

Uber die konkreten Einsatzmdglichkeiten
der Zige in Italien konnten sich die Verantwort-
lichen noch nicht dussern, da Fahrplankonzepte
in unserem sudlichen Nachbarland nicht wie in
der Schweiz funf Jahre zum Voraus, sondern
maximal finf Monate im Voraus gemacht wer-
den. Winschbar ware sicher eine Bedienung
der Abfahrtsorte der grossen Kreuzfahrtschiffe.

Dieser immense Verkehr ist in den vergangenen
Jahren wegen fehlenden Direktverbindungen
konkurrenzlos an die Strasse gegangen.

Kunden brauchen Geduld

Fur die Kundinnen und Kunden heisst dies, dass
sie noch 5% Jahre auf die neuen Zige warten
missen. Fir die lange Ubergangszeit haben die
SBB acht zusatzliche Neigeziige des Typs ETR
610 bestellt, welche ab Dezember 2014 schritt-
weise zum Einsatz kommen sollen und die Zlge
des Typs ETR 470 ersetzen, welche ausrangiert
werden. Der von Andreas Meyer euphorisch
genannte Termin der Ausserbetriebsetzung von
Ende 2014 wird sich allerdings nicht erfdllen
und auch Trenitalia wird ihre ETR 470 kaum
vor 2016 zurlckziehen. Erfreulich sind die an-
gekiindigten Extrazlige an die Weltausstellung
Expo Mailand. Vom Mai bis Oktober 2015 sol-
len taglich vier, ab August sogar funf Extraztige

Schon Ende 2014 sollten
im internationalen Nord-
Sud-Verkehr via Gotthard
zusatzliche ,ETR 610" vom
Hersteller Alstom verkehren
(hier im Hauptbahnhof
Mailand). Ende 2019
werden die ersten neuen
,EC250" aus dem Hause
Stadler erwartet.

Bild/Designskizze:
Gerhard Lob/Stadler

mit rund 2500 Sitzplatzen aus allen Landestei-
len an den Messebahnhof Rho Fiera und zurtick
fahren. So ist ein Expo-Besuch auch als Tages-
reise moglich. Wir sind gespannt, mit welchem
komfortablen Rollmaterial diese Zlige gefahren
werden.

Kommen wir zurlck zur Realitdt des ersten
Halbjahrs 2014: Gemass Fahrplan waren auf der
Strecke Zurich—Milano in jeder Richtung taglich
sechs Direktverbindungen vorgesehen. Im tdg-
lichen Betrieb war jedoch vorzeitiges Wenden
der ZUge aus Mailand im personallosen Bahnhof
Arth-Goldau an der Tagesordnung, Zugsausfal-
le und massive Verspatungen waren die Regel
und nicht die Ausnahme. Allen Beteuerungen
und medialen Schoénfarbereien zum Trotz, der
Betrieb funktionierte katastrophal!

Ab 15. Juni 2014 gilt nun ein neuer Fahrplan
mit einer um 30 Minuten verldngerten Fahrzeit.

Es ist zu hoffen, dass mit dieser Massnahme die >>>
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TransGoldenPass muss aufs richtige Gleis

FUr die Zukunft des Produkts , GoldenPass” ist die Umspuranlage in Zweisimmen von entscheidender

Bedeutung.

Andreas Theiler \Wenn zwei sich streiten, muss
nicht unbedingt ein Dritter der Lachende sein.
Falls von einer Seite ein neues Gesprachsangebot
gemacht wird, die Parteien sich um den berthm-
ten runden Tisch setzen, dann kénnen Konflikte
ohne Gewinner und Verlierer geldst werden. So
geschehen in der Saga der GoldenPassLine, wo
die BLS die Pro-Bahn-Sektion Espace Mittelland
(ProBEM) zu einem Gesprach einlud. Ausloser
war der Unmut der Berner Sektion Uber das seit
Fahrplanwechsel eingesetzte Rollmaterial (siehe
Bericht im InfoForum 1/2014).

Am 24. Marz traf sich eine Dreierdelegation
der BLS mit einer Vierergruppe von ProBEM und
Touristikvertretern in Interlaken zur Diskussion
der offenen Punkte. Ein wichtiger Aspekt gleich
vorneweg: Die BLS bekennt sich weiterhin klar
zum Produkt , GoldenPass”. Einige der Verbes-
serungen des ausseren Erscheinungsbildes, die
wir vorgeschlagen hatten, werden umgesetzt,
fur andere gibt es triftige Grinde, warum sie
nicht maglich sind.

Im Zentrum der etwas verfahrenen Situation
im Kanton Bern steht die geplante Umspur-
anlage im Bahnhof Zweisimmen. Mit anderen
Worten, es geht um das neue Produkt ,Trans-

GoldenPass” und nicht mehr um das heutige

Konzept mit zweimaligem Umsteigen zwischen

Luzern und Montreux. Und dazu gab es zwei

kristallklare Aussagen von Seiten der BLS:

- Die BLS befurchtet, dass das Produkt ,Gol-
denPass” ohne die Realisierung der Umspur-
anlage stirbt.

- Die BLS steht zur Marke, das heisst, wie die
MOB will sie diese Anlage und damit das
neue Angebot TransGoldenPass.

Die Schwierigkeiten der Produktvermarktung
auf dem Ast Luzern—Interlaken sind ein Grund,
warum die erste Aussage in dieser absoluten
Form gemacht wurde. Dazu kommt, dass sowohl
von politischer Seite — Stichwort Postulat von Ber-
ner Grossraten — wie von andern Vertretern des
Simmentals — Stichwort Verein Pro Simmental —
gegen die Umspuranlage gekampft wird. Es wird
befiirchtet, dass das Geld, welches fir ein touris-
tisches Produkt ausgegeben wird, fir die Beduirf-
nisse der einheimischen Bevolkerung fehlt. Dass
es in einem solchen Fall nicht um ein , Entweder
oder” geht, sondern um ein ,Sowohl als auch”,
scheint fur diese Leute undenkbar zu sein. Zur-
zeit, da diese Zeilen geschrieben werden, hat die

Licht und Schatten im internationalen Nord-Siid-Verkehr

Fortsetzung von Seite 15

tatsdchliche Reisezeit endlich der Fahrplanzeit
entspricht. Da die SBB im April einen ETR 470
auf den Schrottplatz geschickt haben und Treni-
talia von ihren finf Zigen maximal zwei Kom-
positionen betriebsbereit halt, fehlt es wieder
einmal an Rollmaterial. Deshalb wurde folgen-
des entschieden:

Der direkte Eurocity von Zurich nach Mailand
mit Abfahrt um 11.32 Uhr wird mit einem ICN
bis Lugano gefahren. Dort mussen die Reisen-
den in einen Regionalzug umsteigen, der nach
Mailand fahrt. Umgekehrt gilt dies fur den Eu-
rocity, der um 16.25 Uhr in Mailand abfahrt.

Regionalziige in Eurocity-Verbindungen sind
ein neuer negativer Meilenstein der SBB im in-
ternationalen Verkehr. Schuld an dieser Misere
sind Fehlentscheide auf hdchster Management-
stufe der SBB. Die Probleme sind hausgemacht
und kdénnen nicht einem ,bdsen” Fremden zu-
geteilt werden.
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Wie erwahnte doch der SBB-Mediensprecher
letzthin: , Zusatzservices im internationalen Ver-
kehr, wo die durchschnittliche Reisedauer meh-
rere Stunden betragt, gehdren da ganz einfach
dazu. Generell ist es uns ein Anliegen, auf mitt-
lere Distanzen eine angenehme und vor allem
komfortable Alternative zum Flugzeug anzubie-
ten.” Der TILO-Regionalzug erfullt sicher diese
Zielsetzung und das zusatzliche Umsteigen ist
ein Zusatzservice!

Der Bau des Gotthard-Basistunnels ist ein
Meisterwerk der Technik und auch das Be-
triebskonzept ist gut. Dass man bei den SBB
jedoch nicht in der Lage ist, auf die Eré6ffnung
des Tunnels nach 16 Jahren Bauzeit gentigend
grenzUberschreitendes Rollmaterial fur einen
Stundentakt bereitzustellen, ist hochst be-
denklich. Einmal mehr mussen die Kundinnen
und Kunden Managementfehler auf hochster
Ebene ausbaden, die SBB-Angestellten auf der
operationellen Stufe hingegen sind zu bedau-
ern.

BLS dem Amt fur offentlichen Verkehr des Kan-
tons Bern die geforderten Wirtschaftlichkeits-
berechnungen bis in eine unbestimmte Zukunft
hinein geliefert, so dass endlich griines Licht ge-
geben werden koénnte. Die Beratungen im Gros-
sen Rat wahrend der Marz-Session waren we-
nigstens zum Teil geeignet, etwas Optimismus zu
spuren. Des Schreibenden Lieblingszitat aus den
Verhandlungen: ,Fraher hat man eine Bahn auf
den Niesen und eine aufs Jungfraujoch gebaut,
und wir sind anscheinend nicht einmal mehr in
der Lage, in Zweisimmen eine Umspuranlage
zu erstellen” (Hans Rosti, SVP, Kandersteg). Der
gleiche Grossrat machte auch noch die folgende
interessante Bemerkung: , Ein 6V-Projekt ist mei-
ner Auffassung nach eben nie wirtschaftlich. Ich
sagte, es sei ein Verkaufsschlager, wenn wir die
Umspuranlage bauen, denn dann erzielen wir
ganz sicher eine Frequenzsteigerung. Wenn das
als wirtschaftlich angesehen wird, dann ist das
Projekt wirtschaftlich. Deshalb sollte man das
Projekt nicht um Jahre hinausschieben.”

Hoffen wir also fur die Tourismuswirtschaft
wie fur BLS und MOB, dass wir im ndchsten In-
foForum eine rundum positive Nachricht publi-
zieren kénnen.

Abschied von Trenitalia

GL Mauro Moretti, langjahriger Chef der
italienischen Staatsbahnen FS, hat einen
neuen Job. Der 60-Jahrige ist seit 15. Mai
2014 Verwaltungsratsdelegierter der Indus-
triegruppe Finmeccanica.

Bei den FS gab er 2006 seinen Einstand.

Er trieb das Projekt der Hochgeschwin-
digkeits-Verbindungen voran, zeigte aber
wenig Interesse fiir den internationalen,
grenziberschreitenden Verkehr. 2009
wurde denn auch die fur den Zugverkehr
zwischen lItalien (FS) und der Schweiz (SBB)
geschaffene Gesellschaft Cisalpino SA auf-
geloést und das Rollmaterial aufgeteilt.

Es bleibt zu hoffen, dass Morettis Nachfol-
ger Michele Mario Elia wieder etwas mehr
Sensibilitat fir die grenztberschreitenden
Verbindungen in die Schweiz zeigt.



Die Bibel fur Zugreisende in Europa

Das Verschwinden und die Renaissance des europdischen Kursbuchs Thomas Cook.

Zum ersten Mal erschien der berihmte synop-
tische Fahrplan von Thomas Cook (European
Timetable) im Jahr 1873. Die Publikation wurde
im August 2013 nach 140 Jahren eingestellt.
Von 1939 bis 1946 hatte es wegen des Zweiten
Weltkriegs eine Zwangspause gegeben.

Ein grosses Team unter der Fihrung von
John Potter, der die Rechte von Thomas Cook
erworben hat, hat den einmaligen Charakter
und die synoptische Ansicht der Fahrzeiten aller
Hauptstrecken der europdischen Bahnen (von
Portugal bis Russland Uber Weissrussland, die
baltischen Staaten und die Turkei) wiederauf-
genommen und den Fahrplan neu editiert. So
ist der Fahrplan 2014 neu erschienen. Nebst
den europaischen Verbindungen bietet das Ver-
zeichnis zweimal jahrlich auch Beilagen Uber
Fahrplane in Indien (Februar/Juli), Stdostasien,
Australien und Neuseeland (Februar/August),
China (Marz/September), Afrika und den Na-
hen Osten (Mai/November) sowie Nordamerika
(Juni/Dezember).

EUROPEAN
RAIL
TIMETABLE

Europdisches Kursbuch
Indicateur Européen

Horario de Ferrocarriles Europeos
Orario Ferroviario Europeo

e former compilers of the
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Mit dem Postauto Uber das Stilfserjoch

Die neue Sommer-Linie von Tirano nach MUstair halt an der
hochstgelegenen Postauto-Haltestelle.

Edwin Dutler Am 5. Juli 2014 nimmt PostAuto
eine neue Sommersaisonlinie in Betrieb. Die 80
Kilometer lange Postautolinie fuhrt von Tirano
(429 m 0.M.) durch hochalpines Gebiet auf
das Stilfersjoch (2757 m (.M.) und weiter nach
Modstair. Die Verbindung wird taglich einmal in
beiden Fahrtrichtungen angeboten. Auf dem
Stilfersjoch wird eine Pause von 30 Minuten
eingelegt. Dabei hat man auch Gelegenheit,
die Uberreste der [talienfront aus dem ersten
Weltkrieg zu erkennen und sich kulinarisch zu
verpflegen.

Obschon die Postautofahrt grosstenteils tiber
italienisches Gebiet erfolgt, sind alle schweizeri-
schen Fahrausweise inkl. GA und Halbtaxabon-
nement gultig. Danke des optimalen Fahrplans
sind Rundreisen in einem Tag moglich. Zum
Beispiel: Bern/Basel/Zurich — Chur — Bernina-Ex-
press — Tirano — Mistair — Zernez — Landquart —
Zurich/Basel/Bern. Auch eine Variante von Bern/
Basel/zurich Uber Lugano — Tirano ist moglich.

Reisegeniessern empfehle ich jedoch, die
Reise nicht an einem Tag zu machen, sondern

sich Zeit zu nehmen und die Reise zu etappie-
ren. So kénnen auch noch zusatzliche Orte wie
Livigno, Glurns, Mals oder der Reschenpass be-
sucht werden. Das erfreuliche ist: Alle schwei-
zerischen Verglnstigungen des offentlichen
Verkehrs sind glltig, eine gute Gelegenheit,
wieder einmal italienisches Lebensgefuhl mit
viel Charme zu geniessen. Wieso auch in die
Ferne schweifen, die Terra Raetica im Dreilan-
dereck Osterreich/Schweiz/Italien bietet alles,
was man fr tolle Ferientage wiinscht.

In Bezug auf die Schweiz sind alle Hauptstre-
cken im Verzeichnis erfasst. Die Linien des Re-
gionalverkehrs werden nicht einheitlich bertck-
sichtigt. Die Strecken Nyon-Saint-Cergue-La
Cure, Morges—Apples-Biére und selbst Apples—
I'lsle erscheinen beispielsweise im Fahrplan, hin-
gegen steht nichts Uber die Chemins de fer du
Jura oder Uber die SBB-Verbindung Delémont—
Delle drin.

Der Preis fur eine monatliche Ausgabe von
ca. 600 Seiten betragt 41.30 Fr. zzgl. Versand-
kosten. Der Fahrplan kann auch jahrlich abon-
niert werden (12 Ausgaben fir 470.80 Fr. zzgl.
Versandkosten).

Die Bestellung ist entweder beim Fahrplan-
center Winterthur (www.fahrplancenter.com)
oder auf der Homepage www.europeanrailti-
metable.eu (Zahlung in englischen Pfund) mog-
lich.

Ubersetzung aus dem Franzésischen. Quelle: Transports
Romands, Nr. 4/2014

Tarifverbund Ostwind:
Schmerzgrenze erreicht

Hans Scharer Der Tarifverbund Ostwind hat
im letzten Jahr einen Umsatz von 126,9
Mio. Franken erzielt. Der Totalbetrag liegt
ein Prozent hoher, als von den Besteller-
Kantonen gemeinsam festgesetztem Ziel.
Hingegen waren die Billettverkaufe im ver-
gangenen Geschaftsjahr leicht rtcklaufig.
Die Umsatzsteigerung ist somit nur auf die
Tariferhohung im Dezember 2012 zurtick
zu fuhren.

Diese Tendenz sei beunruhigend, meint
der Tarifverbund Ostwind. Pro Bahn sieht
sich darin bestatigt, dass nun bei den 6V-
Tarifen langsam die Schmerzgrenze erreicht
ist.

Ab dem 14. Dezember 2014 wird das
Hoheitsgebiet des Tarifverbundes nochmals
erweitert. Dann wir die Schwyzer Region
March mit drei Tarifzonen in den Tarifver-
bund integriert. Weiter wird der Grenzver-
kehr in der Region Kreuzlingen mit einem
6V-Kombi-Angebot fur Einzelfahrausweise,
Monats- und Jahresabos gefordert.
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Im Dienste der Kunden

Der Europdische Fahrgastverband EPF hat anlasslich seiner Jahresversammlung in Mailand die europdische

Fahrgasterklarung publiziert.

Gerhard Lob Mehrere Grinde fuhrten zu einer
Zusammenarbeit einzelner Fahrgastverbande in
Europa in den 90er-Jahren, als der grenziber-
schreitende Verkehr unter anderem durch das
Schengener Abkommen ins Blickfeld geriet.
Die Grenziberquerung auf der Strasse wurde
einfacher, auf der Schiene anderte sich nichts.
Vereinzelt wurde es sogar noch schwieriger.
Verbande im Elsass, in Baden-Wirttemberg, in
Luxemburg, in der Schweiz und in Osterreich
arbeiteten zusammen und organisierten eine
Reihe von Konferenzen in Luxemburg, Mulhau-
sen und Lauterburg. Auch die Eroffnung des
Kanaltunnels 1994 mit der Anbindung Grossbri-
tanniens an das europdische Schienennetz spiel-
te eine Rolle genauso wie die zunehmende Ver-
breitung der Hochgeschwindigkeit. Nach einer
informalen Zusammenarbeit kamen im Oktober
2002 Vertreter von 13 Verbanden nach Gent
(Belgien) und griindeten dort den EPF (European
Passengers’ Federation) als gemeinnutzigen Ver-
band unter Belgischem Recht. Inzwischen sind
19 europdische Lander vertreten, von Spanien
Uber Ungarn bis Schweden. Neben Pro Bahn
Schweiz ist auch der Verkehrsclub der Schweiz

Die diesjahrige EPF-Jahresversammlung fand in Mailand statt.

(VCS) Mitglied im EPF. Vorsitzender ist der Brite
Trevor Garrod. Der Verband halt Jahrestreffen ab.
Das jungste fand am 15. Méarz 2014 in Mailand
statt. Unter den Traktanden im Sitz der Region
Lombardei befand sich auch die Publikation der
Erklarung Europdischer Fahrgaste, die wir hier
in integraler Form abdrucken. Sie war am 18.

Erklarung Europaischer Fahrgaste

Januar vom EPF-Vorstand an seiner Sitzung in
Lille (Frankreich) verabschiedet worden. Der rote
Faden der Erklarung besteht in einem einfachen
und unkomplizierten Zugang zu offentlichen
Verkehrsmitteln.

Europaischer Fahrgastverband (European Passengers’

Federation): www.epf.eu

Der 6ffentliche Verkehr muss eine attraktive und nachhaltige Alternative zum privaten Personenwagen anbieten. Der Europdische Fahrgastver-
band EPF fordert deshalb die europaischen Entscheidungstrager auf, folgende neun Punkte zu unterstitzen:

1. Der 6ffentliche Verkehr muss fiir alle
zuganglich sein:

zu Preisen, die sie sich leisten kdnnen, mit ei-
ner Auswahl an Fahrschein-, Buchungs- und
Zahlungsmoglichkeiten (inkl. Bargeld) und einer
Auswahl an Auskunftskanalen. Der 6ffentliche
Verkehr muss fur Kinder, Senioren und Behin-
derte zuganglich sein, sowie auch fur Leute
mit eingeschrankter Mobilitat wie zum Beispiel
schwangere Frauen oder Fahrgaste mit Gepack.

2. Der 6ffentliche Verkehr muss
benutzerfreundlich sein:

Reisen mussen von Tur zu Tur durchgangig sein
und Knotenpunkte mussen fur den Kunden
leicht zu benutzen sein. Hochgeschwindigkeits-
zlige mussen mit anderen Zigen gut integriert
sein. Fahrzeuge mussen genug Mehrzweckraum
und genuligend Sitzplatze haben.
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3. Der o6ffentliche Verkehr muss Grenzen
tiberwinden:

Grenzlberschreitende Zug-, Bus- und Schiffsan-
gebote mussen funktionieren. Wir unterstiitzen
technische und juristische Massnahmen, diese
zu verbessern. Ein echtes und hierarchisches, als
gesamteuropdisch begriffenes System des 6f-
fentlichen Verkehrs ist notig.

4. Netzvorteile:

FUr Zug-, Bus-, Schiff- und Strassenbahnangebo-
te muss es Pflicht sein, durchgehende Fahrschei-
ne, Auskinfte und Anschlisse aufrechtzuerhal-
ten. Zahlungssysteme diirfen den Fahrgast nicht
abschrecken.

5. Fahrgastzufriedenheit:
muss regelmassig fur alle 6ffentlichen Verkehrs-
mittel gemessen und bekanntgegeben werden.

6. Fahrgastrechte:

mussen far alle 6ffentlichen Verkehrsmittel tGber
alle Entfernungen konsequent angewandt wer-
den, einfach und leicht durchzusetzen.

7. Konsultation:

Fahrgastverbande sollen von Entscheidungstra-
gern und Verkehrsbetreibern regelmassig und
systematisch zu Rate gezogen werden.

8. Offentlicher Verkehr in Stadten und
Landern soll auch fiir ortsfremde Kunden
leicht zu benutzen sein:

Mobilitat ist eine der vier Grundsaulen der EU.
Zahlungssysteme missen kundenfreundlich sein.

9. Integration mit anderen
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln:

Das Netz des 6ffentlichen Verkehrs muss beson-
ders in Stadten mit anderen nachhaltigen Ver-
kehrsmitteln koordiniert und integriert sein.



~ES geht um gemeinsame Prinzipien”

Trevor Garrod, Prasident des Europdischen Fahrgastverbandes, zur Erklarung der Fahrgastrechte und zu

Engpassen im 6ffentlichen Verkehr.

Herr Garrod, was bringt eine europaische
Erkldrung der Fahrgastrechte?

Trevor Garrod: Mit dieser Erklarung haben
wir die nachsten funf Jahre in Europa im Blick-
feld. Es geht um die Prioritaten, die wir von den
Entscheidungstragern im &ffentlichen Verkehr
verlangen. Es sind die neun wichtigsten Priori-
taten.

Was geschieht nun mit dieser Erklarung?

Sie wird zuerst auf unserer Homepage pub-
liziert. Jeder Landesverband ist frei, aus dieser
Liste etwas herauszunehmen und wiederum
eigene Prioritaten zu setzen. Wir haben bei der
Jahreshauptversammlung in Mailand gesehen,
dass sich beispielsweise die Region Lombardei
in ihrer Verkehrspolitik bereits an diesen Forde-
rungen orientiert. Das ist ermutigend. Das kann
ein Beispiel fur andere Lander oder Regionen
sein.

Die Situation in Bezug auf den 6ffent-
lichen Verkehr ist in Europa von Land
zu Land sehr verschieden. Wie lasst sich
eigentlich in einer europdischem Dachver-
band ein gemeinsamer Nenner finden?
Letztlich teilen wir alle die gleichen Werte.
Es geht um gemeinsame Prinzipien. Wir setzen
uns fir die Umwelt ein, wir verlangen einen

einfachen Zugang zum o&ffentlichen Verkehr.
Naturlich sind die Umsténde je nach Land sehr
unterschiedlich. Frankreich hat sehr diinn besie-
delte Gebiete. Daher ist es dort vielleicht sinn-
voll, bestimmte Hochgeschwindigkeitsstrecken
zu bauen. Bei uns in England haben wir eine
hohere Bevolkerungsdichte. Es ist es schwieri-
ger und auch weniger sinnvoll, in bestimmten
Gebieten lange Strecken ohne Haltepunkte
einzurichten. In Osteuropa gibt es wieder ganz
andere Probleme.

Viele europdische Lander, vor allem siid-
europadische, haben grosse 6konomische
Schwierigkeiten. Ist das eine Bedrohung
fiir den 6ffentlichen Verkehr, der letztlich
auf Subventionen der 6ffentlichen Hand
angewiesen ist?

Das kann eine gefahrliche Situation sein.
Aber wenn in Bauprojekte investiert wird, schafft
man auch Arbeit. Es mlssen aber nutzliche In-
frastrukturprojekte sein. Wenn es um Prestige-
Projekte geht, sind wir vielleicht anderer Mei-
nung. Entscheidend ist die Frage, was aus Sicht
des Fahrgastes das nUtzlichste Projekt ist.

Wie beurteilen Sie den 6V in der Schweiz?
Die Schweiz hat ein vorbildliches System.
Aber es gibt Engpasse. Und diese Probleme

Keine Begeisterung

Nach einjahriger Pause werden die 6V-Tarife im Dezember 2014 erneut angehoben: Plus 2,9 Prozent linear

Uber alle Billette und Abonnemente.

Immer schneller, immer Ofter,
immer moderner: Die Kunden bekommen
den Ausbau des offentlichen Verkehrs in der
Schweiz zu spuren, auch finanziell. Das 2.-Klas-
se-Generalabonnement wird ab nachstem De-
zember 3655 Franken kosten und damit 105
Franken mehr als bisher. Dies ist nur ein Bei-
spiel fur eine generelle Tariferhdhung, die zum
Fahrplanwechsel in Kraft tritt. Die Billettprei-
se fUr Bahn-, Bus- und Schiffsfahrten werden
durchschnittlich um 2,9 Prozent erhoht, wie
der Verband offentlicher Verkehr (V6V) im Mai
bekannt gab. Letztmals wurden die Tarife im
Dezember 2012 um durchschnittlich 5,6 Pro-
zent erhoht.

Kurt Schreiber

Pro Bahn Schweiz hat ohne Begeisterung von
diesem Vorhaben Kenntnis genommen, obwohl
verstandlich ist, dass auch die Passagiere ihren
Beitrag zum &ffentlichen Verkehr als Ganzes zu
leisten haben. Dass bei dieser Massnahme ein-
mal mehr die Erhéhung der Tarife Uber der Jah-
resteuerung liegt, ist aber nicht nachvollziehbar.

In letzter Zeit mussten die Reisenden immer
wieder mit Preiserhdhungen rechnen. Dabei
sind regelmassige, aber moderate Preiseerho-
hungen wohl eher zu akzeptieren, als seltenere,
die aber umso grosser ausfallen. Bei den Auto-
mobilisten ist das anders: In fast allen Kantonen
beschliesst das Volk beispielsweise Giber die Mo-
torfahrzeugsteuer. Wie wuirden sich wohl die

EPF-Président Trevor Garrod.

Bild: Gerhard Lob

mussen gelost werden. Vielleicht muss man da
auch mal quer denken. Denkbar sind vielleicht
Magnetbahnen, es muss nicht immer die klassi-
sche Eisenbahn sein. Kapazitatsengpasse haben
wir auch in England. Das ist der Grund, warum
wir wohl die HS2, High-Speed-2, zwischen Lon-
don, Birmingham und Manchester/Leads bauen
wollen, nicht nur wegen der Geschwindigkeit,
sondern wegen der Kapazitat.

Interview: Gerhard Lob

Bahntarife entwickeln, wenn hier das Volk das
gleiche Recht hatte? Wetten, dass heute noch
die Tarife des Jahres 2000 Gultigkeit hatten?

An dieser Stelle sei einmal mehr den Bundes-
behorden wie Bundesamt fur Verkehr (BAV) und
Departement fur Umwelt Energie und Verkehr
(UVEK) in Erinnerung gerufen, dass die Benit-
zer von Bahn, Tram und Bus langere Reisezeiten
auf sich nehmen und wesentlich weniger Platz
beanspruchen als mit dem eigenen Motorfahr-
zeug. Sie leisten so einen Beitrag fur ein eine
bessere Umwelt. Deshalb sind die gehabten Un-
zufriedenheitserklarungen von UVEK und BAV
gegentber dem Resultat der SBB Uberhaupt
nicht nachvollziehbar.
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OV in Frankreich

Bahn-Wahn

Gerhard Lob Peinliche und teure Panne bei
der franzésischen Staatsbahn: Die neuen
SNCF-Regionalztige sind breiter als die
alten, weshalb nun mit Millionen-Aufwand
1300 Bahnsteige umgebaut werden
mdssen. Die SNCF und das fir das Schie-
nennetz zustdndige Unternehmen RFF
bestétigten Ende Mai in Paris, dass fir 50
Millionen Euro (62,5 Mio Franken) 1300
der 8700 Bahnsteige bis 2016 verdndert
werden mdssten.

Die betroffenen Bahnsteige sind entwe-
der zu nah an den Gleisen oder zwischen
den Bahnsteigen ist nicht mehr genug
Platz fir die breiteren Regionalziige. 300
Bahnsteige wurden bereits umgebaut. Die
Arbeiten kénnen laut einem RFF-Sprecher
ein Abschleifen von Bahnsteigen oder die
Verlegung von Elektrokdsten umfassen. Er
rdumte ein, dass das Problem , etwas spat”
erkannt worden sei. Bis Ende 2016 sollen
die neuen Regionalziige im Einsatz sein.
Die zustandige sozialistische Umwelt- und
Energieministerin Ségoléne Royal nannte
die Vorgdnge , erschreckend” und forderte
Aufkldrung Uber die Grinde fir ,solch
ddmliche Entscheidungen”. Sie versicherte
nach einer Kabinettsitzung, dass die Regio-
nen fir diese ,,unglaublichen Fehler” nichts
bezahlen werden. Irgendjemand muss am
Ende fir diesen Schildbdrgerstreich gleich-
wohl in die Tasche greifen. Und die EU
kénnen die Franzosen fir diesen Fauxpas
wohl kaum verantwortlich machen...

Massivste Preiszuschlage

Der Bahnanschluss des Flughafens Brussel als PPP-Projekt lasst Zweifel an
dieser Finanzierungsmethode wachsen.

Damit der Bahnanschluss zum
Flughafen Bruxelles im Jahre 2009 auch ter-
mingerecht realisiert werden konnte, hat die
Belgische Regierung das Bauvorhaben auf einer
PPP-Basis (Public Private Partnership) realisiert:
43 Prozent der Baukosten hat ein privater Part-
ner GUbernommen. Bei der Eréffnung der Linie
wurde deshalb von jedem Reisenden nebst dem
normalen Fahrpreis ein Zuschlag von 2.05 Euro
pro Fahrt verlangt. Dieser Betrag wurde in den
letzten funf Jahren bis auf 5.07 Euro pro Fahrt
erhoht, ein Ende der Spirale ist nicht abzuse-
hen. Unsere Schwesterorganisationen in Bel-

Edwin Dutler

gien haben nun bei der Regierung in Belgien
interveniert.

Fazit: Sobald Private bei einem Bauvorhaben
der 6ffentlichen Hand beteiligt sind, wird es nach
der Realisierung fur die Kundinnen und Kunden
nur teurer und undurchsichtiger. Es ist ja klar, ein
Geldgeber will sein Geld mit Zins und Zinseszins
zurtick. Nach solchen Erfahrungen bleibt unsere
Skepsis gegenuber PPP-Projekten im ¢ffentlichen
Verkehr. Da lobe ich mir doch das System Vorfi-
nanzierung, welches der Kanton Zurich bei der
Durchmesserlinie gemacht hat. So bleiben wir
von horrenden Zuschlagen verschont.

Schweizer Doppelstock-Triebzuge

in Moskau

Die ersten von 25 Doppelstock-Triebziigen, welche das Moskauer
Stadtzentrum mit den drei internationalen Flughafen verbinden, sind bei

Stadler Rail in der Endmontage.

Edwin Dutler Der Betreiber Aeroexpress bestell-
te im Mai 2013 bei Stadler 16 vierteilige und
9 sechsteilige Doppelstock-Triebzlige. Dies be-
deutete flr die Firma Stadler einen Aufbruch
in eine neue Dimension. Die Basis fur die neu-
en Zuge stellt der bewahrte Stadler-KISS dar.
Die russischen Masse unterscheiden sich indes
deutlich von den bisher produzierten KISS-Fahr-
zeugen. Die Spurweite betragt 1520 mm (im
Vergleich zu 1435 mm im westlichen Europa).

Zentrales Register fiir Schwarzfahrer

Die neuen Doppelstdcker sind 3.4 m breit,
wahrend im westlichen Europa die Zlge Ubli-
cherweise eine Breite von 2.8 m haben. Mit ei-
ner Héhe von 5.24 m im Vergleich zu 4.5 m
im Westen weisen die Fahrzeuge wesentliche
grossere Dimensionen auf. Die Zuge verflgen
Uber zwei Klassen und sorgen ab 2015 dafr,
dass die Flugpassagiere nicht im berlchtigten
Moskauer Stau stehen bleiben mussen, sondern
mit Tempo 160 km/h das Ziel erreichen kénnen.

Der Nationalrat hat einer Gesetzesanderung zugestimmt: Auch Wiederholungstater kénnten so einfacher

erkannt werden.

PBS Regelmassiges Schwarzfahren kénnte teu-
rer werden. Wer im Zug oder Bus ohne Billett
erwischt wird, soll kunftig in einem zentralen
Register erfasst werden. Damit wirden Wieder-
holungstater einfacher erkannt. Der Nationalrat
hat im Mai einer entsprechenden Gesetzesan-
derung zugestimmt. Transportunternehmen ha-
ben schon heute die Mdéglichkeit, von Wieder-
holungstatern hohere Zuschlage zu verlangen.
Das kdénnen sie aber nur, wenn sie Informati-
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onen Uber Schwarzfahrer sammeln. Mit einer
Anderung des Personenbeférderungsgesetzes
will der Bundesrat fir die bisher implizite Be-
fugnis eine formelle Rechtsgrundlage schaffen.

Busse fiir Bettler

Der Bundesrat will den Transportunternehmen
erlauben, Daten Uber Schwarzfahrer auszutau-
schen. Der Nationalrat méchte hier noch etwas
weiter gehen: Der Branchenverband soll die M6g-

lichkeit erhalten, ein zentrales Schwarzfahrer-Re-
gister zu betreiben. Die Daten mussten nach zwei
Jahren geléscht werden, wenn die betroffene
Person die Zuschldge bezahlt hat und wdéhrend
dieser Zeit nicht mehr ohne gultigen Fahrausweis
erwischt wurde. Erweitert hat der Rat die Bettel-
bestimmungen. Auf Antrag mit Busse bestraft
werden soll nicht nur, wer in Fahrzeugen des 6f-
fentlichen Verkehrs bettelt. Auch das Betteln auf
Bahnhofgebiet soll gebusst werden kénnen.



Tagung extra muros

Delegiertenversammlung 2014 von Pro Bahn Schweiz erstmals in Liechtenstein.

Edwin Dutler/Kurt Schreiber Erstmals tagten die
Delegierten von Pro Bahn Schweiz im Ausland,
genau genommen am 12. April 2014 in Balzers
im Furstentum Lichtenstein. In ihrer Grussadres-
se hob Regierungsratin Marlis Amann-Marxer
hervor, dass in einer Region, in der vier Lander
zusammentreffen, die grenziberschreitende
Koordination eine gewisse Herausforderung
darstellt. Demnach sei im Rheintal, gerade was
die Erreichbarkeit mit dem o6ffentlichen Verkehr
betrifft, eine verstarkte Dynamik feststellbar.

Die statutarischen Traktanden gaben zu
keinen grosseren Diskussionen Anlass. Hans
Rothen hat nach sechsjahriger Tatigkeit als
Sekretar des Zentralvorstands seine Demission
eingereicht und wurde mit Dank vom Prasiden-
ten verabschiedet. Wegen der Sistierung des
Ressorts Infrastruktur/Guterverkehr ist auch der
ferienhalber abwesende Jean-Pierre Baebi aus
dem Zentralvorstand ausgeschieden. Eine Wr-
digung der Arbeit der beiden Mandatstrager
folgt im nachsten InfoForum.

Das Sekretariat von Pro Bahn Schweiz wird
neu von Cornelia Esther Schmid betreut, wel-
che einstimmig gewahlt wurde. Die Bestatigung
der Ubrigen Vorstandsmitglieder Kurt Schreiber,
Heinz Villa und Andreas Theiler sowie der bei-
den Revisoren Melitta Sutter und Willi Blatter
flr weitere zwei Jahre bis zur Delegiertenver-
sammlung 2016 erfolgte jeweils einstimmig.

Verbundgrenzen einfach
uberwinden

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Dele-
giertenversammlung verabschiedeten eine an
Blindesratin Doris Leuthard gerichtete Reso-
lution, welche verlangt, dass der bestehende
Tarifdschungel zwischen den verschiedenen
Tarifverbtnden endlich gelichtet wird, damit
die Verbundgrenzen einfacher Gberwunden
werden kénnen. Insbesondere soll die Gultig-
keitsdauer der Verbundbillette fur die ganze
Schweiz einheitlich geregelt werden. Pro
Bahn Schweiz empfiehlt in diesem Dokument
eine bundesratliche Intervention an einer der
nachsten nationalen Verkehrskonferenzen,
wohl wissend, dass dies eine heikle Ange-
legenheit ist. Dies soll keinen Eingriff in die
kantonale Souveranitat darstellen, aber dazu
beitragen, dass auf diese Weise beschleunigt
Losungen gesucht und gefunden werden.

Y

Pro Bahn intern

Ein Moment der DV in Liechtenstein: Regierungsratin Marlies Amann-Marxer, Ulrich Feisst, Geschaftsfihrer LIEmobil,
Benedikt Zeller, Prasident Sektion Ostschweiz PBS, Bruno Eberle, Vizeprasident PBS, Cornelia E. Schmid, Sekretarin PBS (von

links).

Im Anschluss an die DV orientierten kompe-
tente Referenten Uber bestehende Angebote
und die anstehenden Projekte fiir eine verbes-
serte Erschliessung durch den 6ffentlichen Ver-
kehr. So soll die bestehende Bahnlinie zwischen
Buchs SG und Feldkirch (Osterreich) fir den
Halbstundentakt ausgebaut werden.

Ein Merci an die BLS

AT Mittwoch, 5. Méarz 2014. Ich fahre im
Bus von Koppigen nach Wynigen. Unter-
wegs zeigt sich die Sonne, ich packe meine
Sonnenbrille aus der Tasche aus, lege das
Brillenetui neben mich auf den Sitz — und
vergesse simpel und einfach, es wieder in
meine Tasche zu versorgen. Im Zug von Wy-
nigen nach Bern merke ich mein Versehen.
Zu Hause angekommen schaue ich auf der
Internetseite der BLS nach, wie das mit den
Fundgegenstanden geregelt ist. Muss ich
wirklich wegen einem schénen Etui den
ganzen Formularkrieg auf dem SBB-Formular
auf mich nehmen? Da rufe ich doch vorher
schnell mal im Kundencenter der BLS an.

Bild: Hans Rothen

Diese soll spater durch eine neue normal-
spurige Linie, die Regionalbahn Liechtensteiner
Oberland, erganzt werden. Dass dazu auch das
Y-Bodensee-Konzept gehort, versteht sich von
selbst.

Die nachste Delegiertenversammlung findet
am 11. April 2015 statt.

Der freundliche Joél Zircher meint, das
kénnten wir vermutlich einfacher machen.
Er verbindet mich mit Marina Burri von der
Busland AG in Burgdorf. Sie verspricht mir,
mich zurtickzurufen. Zwei Stunden spater
kommt der Anruf. Sie habe sich nun, nach
Ankunft des Fahrzeugs, selber zum Bus
begeben, habe aber leider nichts finden
kénnen. Auch die Chauffeuse habe nichts
erhalten.

Es gibt ihn also noch, den unburokrati-
schen Service. Das Etui ist zwar weg, dafur
habe ich hautnah erfahren, dass wahrer
Kundendienst bei Mitarbeitenden der BLS
noch gelebter Alltag ist. Merci!
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Der Einsatz hat sich gelohnt

Gute Kunde zum 10-jahrigen Jubilaum der Sektion Zentralschweiz. Das
Bahnhofsrestaurant in Luzern soll doch bestehen bleiben.

Romeo Degiacomi ,Ist die Bahnhofskultur am
Ende?” lautete das Thema zum 10-Jahr-Jubi-
ldum der Sektion Zentralschweiz mitsamt Podi-
umsgesprach in die Aula des Bahnhofs Luzern.
Denn zunehmend halten Shoppingangebote
und Einkaufsldden in den Bahnhéfen Einzug.
Wo aber bleiben die Warterdume oder die gut
zuganglichen Billettschalter fur die Bahnkundin-
nen und -kunden? Warum wird in immer mehr
Schweizer Bahnhofen das Bahnhofsrestaurant
geschlossen und auf Take-Away gesetzt? Mar-
kus Streckeisen, Geschaftsleitungsmitglied bei
SBB Immobilien, verteidigte die Strategie der
SBB. Die Kundenbeddirfnisse hatten sich veran-
dert und die Bahnkunden winschten zentrale
Einkaufsmdglichkeiten im Anschluss an eine
Reise. Auch gelte es, neue Einnahmequellen
zu generieren. Renato Fasciati, CEO der Zent-
ralbahn, setzt auf neue Bahnreisezentren, wo
verschiedene Dienstleistungen aus einer Hand
angeboten werden. Neben Billettverkauf und
Reisebiiro gibt es beispielsweise in Sarnen auch
ein Tourismusburo und die TCS-Geschaftsstelle.
Dies sei ein Gewinn fur alle Mobilitatspartner
und fur die Kunden. Stdnderat Georges Theiler
wulnscht sich eine kreative SBB, die neue Ein-
nahmequellen schafft, um bezuglich Kosten-
deckungsgrad besser zu werden. ,Trotzdem
muss es auch in Zukunft méglich sein, an einem
Bahnhof eine Bratwurst oder Rosti zu essen”,
forderte er. Und Pro-Bahn-Prasident Kurt Schrei-
ber appellierte, dass die Grundbedurfnisse der
Bahnkunden nicht vergessen gehen ddirfen.

Emporte Bahnkunden

Der Vorstand von Pro Bahn Zentralschweiz steht
seit mehreren Monaten in Verhandlungen mit
den SBB Immobilien bezlglich des geplanten
Umbaus im Bahnhof Luzern. Zahlreiche Bahn-
kunden hatten sich emport bei der Pro Bahn-
Sektion Uber die geplante Schliessung des
Bahnhofsrestaurants im 1. Obergeschoss ge-
meldet. In zdhen Verhandlungen mit den SBB
forderte Pro Bahn Zentralschweiz, dass es wei-
terhin ein Bahnhofsrestaurant mit Blick auf die
Gleise und mit Sitzplatzen zur Verpflegung gibt.
Am Podiumsgesprdch gab Markus Streckeisen
erstmals 6ffentlich bekannt, dass die SBB in Lu-
zern nun doch auf ein Bahnhofsrestaurant mit
120 Sitzplatzen setzen. Das Bedurfnis fir ein
Bahnhofsrestaurant Luzern sei erkannt worden,
erklarte Streckeisen.
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Das Bekenntnis der SBB am Pro-Bahn-Anlass
stiess auf ein grosses Echo in den Medien und
der Bevolkerung. In Zeitungsberichten und im
Regionalfernsehen wurde darlber berichtet.
.Ich habe zahlreiche Mails erhalten, in denen
uns fir das Engagement gedankt wird”, freut
sich Sektionsprasidentin Karin Blattler. Pro
Bahn Zentralschweiz hat mit dem erfolgreichen
Kampf zum 10. Geburtstag einen grossen Er-
folg feiern kdnnen. Trotzdem bleibt es die Auf-
gabe der Sektion, beim Bahnhofumbau von
rund 8 Millionen Franken genau hinzuschau-
en. So sollen die Kundenzugange nicht durch
neue Take-Away-Angebote versperrt werden.
Die Billettschalter sollen gut erreichbar bleiben
und die Bedurfnisse der Bahnkunden sollen
im Zentrum bleiben. Wer ab Herbst 2015 das
Luzerner Bahnhofsrestaurant betreibt, war bei
Redaktionsschluss noch nicht bekannt.

Zentralbahn spiirt
den Puls von
Pro Bahn Schweiz

PBs Vor knapp zwei Jahren hat die Zentral-
bahn ein Kundenforum ins Leben gerufen.
Vertreter verschiedener Interessensgruppen
und Privatpersonen tagen zweimal jahr-
lich und behandeln aktuelle und zukunfti-
ge Themen rund um die Zentralbahn. Das
jungste Treffen fand am 5. Mai 2014 statt.
Vertreter von Pro Bahn, VCS, IG Pendler,
TCS, 1G6V, Bahn + Bus Obwalden, Privat-
personen und Vertreter der Zentralbahn dis-
kutierten den Fahrplan 2014, die Sanierung
der Bahnlbergange, die Kundeninformati-
on im Stérungsfall, aber auch individuelle
Bedurfnisse der Kundengruppen.

Fr Ivan Buck, Leiter Marketing und Verkauf
der Zentralbahn und Leiter des Kundenfo-
rums, ist der Austausch sehr wichtig: ,Wir
splren durch die angeregten Diskussionen
den Puls unserer Kundinnen und Kunden
noch besser und kdnnen einige ihrer In-
puts auch unmittelbar umsetzen”. Auch
fur Karin Blatter von Pro Bahn Sektion Zen-
tralschweiz ist das Treffen ein Mehrwert:
.Der Austausch mit der Zentralbahn ist
sehr wertvoll. Wir verstehen viele Aspekte
der Bahnunternehmung besser und kénnen
gleichzeitig unsere Anliegen einbringen.”

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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Gewisse Akzeptanz

Die Online-Umfrage zum Stehplatz-Angebot bei den Bahnen ergibt teils widerspriichliche Ergebnisse.

Andreas Theiler Nach dem Versuchsbetrieb in der
Region Basel fiihren die SBB nun einen weiteren
Test in der Region Luzern durch. Dabei werden
verschiedene Gestaltungen der Stehplatzzonen
miteinander verglichen. Bei der Leitung von Pro
Bahn Schweiz, national wie regional, sind die
Meinungen geteilt, sobald das Reizwort ,, Steh-
platz” erwahnt wird; von radikaler Ablehnung
bis zur grossen Akzeptanz sind alle Anschauun-
gen vertreten. Zwei Punkte sind allerdings un-
bestritten: Stehplatze im Zug sind nur im Regio-
nalverkehr und bei den S-Bahnen toleriert, und
in der ersten Klasse soll jeder Reisende einen
Sitzplatz finden.

Unsere Umfrage (15. Marz bis 15. Mai) ver-
zeichnete nur eine zweistellige Zahl von Teilneh-
menden — sollen wir davon ausgehen, dass die-
ser Reiseaspekt fur unsere Mitglieder unwichtig
ist? 10 von 90 Antwortenden stammen von
Frauen, nur 11 von 90 sind jinger als 25 Jahre.
Insofern durfen wir zwar von einem reprasenta-
tiven Durchschnitt unserer Mitglieder ausgehen;
die Personen, die den &V im Allgemeinen be-
nutzen, sind aber sehr ungleichmassig vertreten.

Manche Fahrgaste stehen lieber

Interessant ist, dass Uber 45 Prozent der Ant-
wortenden einen Stehplatz bei einer Reisezeit
bis zehn Minuten als akzeptabel betrachten,
weitere Uber 35 Prozent diesen sogar fur eine
Viertelstunde tolerieren. Daraus aber schliessen
zu wollen, dass tber 80 Prozent Stehplatze bil-
ligen, kontrastiert mit dem Ergebnis der ersten
Frage. Dort lehnten 52 von 90 Teilnehmern
Stehplatze generell ab. Sind sie aber nicht zu
umgehen, so winscht eine deutliche Mehrheit

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

Dr. Benedikt Zeller, Prasident
Zurcherstrasse 9, 7320 Sargans
T 08172305 17
pbs-os.praesident@pro-bahn.ch

Stehplatze in Fernztigen: Nicht beliebt.

von 65 Prozent zumindest sichere Haltemd&g-
lichkeiten in der Stehplatzzone.
Beobachtungen in S-Bahnen zeigen taglich,
dass Reisende auch dann stehen, wenn das
Sitzplatzangebot mehr als genligend ist. Unsere
Antwortmaoglichkeit ,Ich stehe sowieso lieber
nach all dem Sitzen bei der Arbeit” wurde von
rund vierzig Prozent der ,Steher” angekreuzt,
Llch stehe sowieso lieber als mich in ein fast
volles Abteil zu zwangen” sogar von knapp
sechzig Prozent — wahrend der im Alltag sehr

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
T 076 474 21 79
elena.bacchetta@gmail.com

ZENTRALSCHWEIZ

Karin Blattler, Prasidentin
Hirschmattstr. 54, 6003 Luzern
T 04121028 72
karin.blaettler@bluewin.ch

Bild: zVg

haufig zu beobachtende Grund ,,Ich kann mich
so einfacher mit Kollegen treffen” Gberhaupt
keine Zustimmung erhielt.

Wir sind gespannt auf die Auswertungen der
Publikumsumfragen in Basel und Luzern. Und
ob sich Einflisse auf die neue Flottenpolitik he-
rausschalen werden. Ubrigens: In der Region
Bern kann sowohl bei RBS wie BLS seit vielen
Jahren praktischer Anschauungsunterricht ge-
nommen werden, wie Stehplatzzonen sinnvoll
gestaltet werden.

Zu guter Letzt!

PBS In den Intercity- (IC), Intercity-Neigezu-
gen (ICN) und Eurocity-Zigen (EC) der SBB
soll es generell moglich sein, sich entweder
im Speisewagen oder ab Minibar zu ver-
pflegen. Pro Bahn Schweiz hat mit Befrie-
digung von dieser Absicht der SBB Kennt-
nis genommen. Das Angebot gilt in den
erwahnten Zugskategorien von 06.30 bis
19.00 Uhr. Insbesondere am Abend durfte
es aber gerne noch ein wenig mehr sein.
Ein weiterer Wermutstropfen bleibt: In den
Interregio-Zigen (IR) soll sich das Angebot
auf Strecken mit hohem Passagieraufkom-
men beschranken.
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STADLER

Clavere Lesungen aufl dar Schiless

Damit Bahnfahren Spass e O
macht.

Stadler Rail Group
Ernst-Stadler-Strasse |
CH-9565 Bussnang, Schweiz
Telefon +41 (0)71 626 21 20
rail.stadler@stadlerrail.com

www.stadlerrail.com

. '.. ProBahn

Schweiz

Jetzt Mitglied werden ...

[ Einzelmitglied [ ] Partnermitglied
CHF 45.—/ Jahr CHF 25.—/ Jahr
[ | Studenten/Lehrlinge | Vereine / Verbande
CHF 20.—/ Jahr CHF 100.—/ Jahr
| Gemeinden | Firmen / Génner
CHF 200.-/ Jahr mindestens CHF 500.—/ Jahr

Name / Vorname

Adresse

PLZ / Ort

Datum / Unterschrift

Empfohlen durch
(Name / Adresse)




