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Die Politiker wollen wiedergewahlt werden

Obwohl sich das Schweizer Stimmvolk in den letzten Jahren immer wieder hinter Bahnprojekte stellte und die entsprechenden
Finanzierungen bewilligte, blasen im Bundeshaus einige zum Frontalangriff auf den 6ffentlichen Verkehr.

In der schweizerischen Ver-
kehrspolitik herrscht derzeit
ein eisiges Klima. Die burgerli-
che Mehrheit in den eidge-
nossischen Raten hat in der zu
Ende gehenden Legislatur
Pflocke eingeschlagen, die
auch die nachsten Jahre die
Diskussion um die Verkehrs-
verlagerung dominieren wer-
den. Allen voran sorgte die
SVP mit ihrer Avanti-Initiative
fur massiven Druck auf die
Bahnprojekte. Auch wenn
Fachleute in den nachsten
Jahren mit riesigen Verkehrs-
problemen in den grossen Ag-
glomerationen rechnen und
die Volkszahlung 2000 auf-
zeigte, dass inzwischen jeder
zweite Pendler mit dem Auto
zur Arbeit fahrt: Die burgerli-
che Mehrheit im Bundeshaus
zeigte sich unbeeindruckt, eb-
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Das Bundeshaus — aus einer anderen Sicht: In mehreren Abstimungen stellte sich das Volk hinter den &ffentlichen Verkehr.

Und doch wollen Politiker dem OV massiv Gelder entziehen.

net dem motorisierten Privat-
verkehr den Weg und stutzt
die Finanzierungshilfen fur
den o6ffentlichen Verkehr zu-
rick.

NEUE PRIORITATEN

Zwar wollte der Bundesrat
mit einem Gegenvorschlag
zur Avanti-Initiative die in
den nachsten Jahren akut
werdenden Verkehrsproble-
me der Stadte angehen. Doch
unter dem verkehrspoliti-
schen AnfUhrer der SVP, Ulrich
Giezendanner (Ex-Autopar-

tei), setzte der Nationalrat an-
dere Prioritaten: Die zweite
Gotthard-Réhre wurde eben-
falls in den Gegenvorschlag
gepackt, sodass dem Volk gar
keine Wahl mehr bleibt. Da-
mit durften in den nachsten
Jahren Gelder in Milliarden-
hoéhe in die Strasse fliessen,
wahrend der 6ffentliche Ver-
kehr unter den immer knap-
per werdenden offentlichen
Geldern darbt. Der Bundesrat
schatzt die Kosten fur die
Autobahnausbauten der
Avanti-Initiative und die
zweite Rohre am Gotthard

auf weit Gber sechs Milliarden
Franken, diejenigen fur die
notigen Ausbauten im Agglo-
merationsverkehr durften sich
ebenfalls auf zehn Milliarden
belaufen.

«ROADPRICING»

Das im Ausland verschiedent-
lich erfolgreich eingefiihrte
«Roadpricing»-System oder
ein «Agglo-Funfer» (Benzin-
aufpreis) zur Finanzierung der
Kosten steht langst nicht
mehr zur Diskussion.

Fortsetzung Seite 2
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Dafur werden Volksent-
scheide aufgeweicht, die die
Voraussetzungen des 6ffent-
lichen Verkehrs gegenuber
dem privaten Verkehr verbes-
sern sollten. Mit der Annahme
des Alpenschutzartikels woll-
te das Stimmvolk einst einen
weiteren Ausbau der Stras-
senkapazitaten Gber die Al-
pen bremsen. Und: Mit der
Leistungsabhangigen Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA) und
dem Fonds fur Eisenbahngross-
projekte (Findv) stellte sich
das Stimmvolk hinter die Poli-
tik der Verkehrsverlagerung
von der Strasse auf die Schie-
ne. Inzwischen fliesst ein Teil
der LSVA-Gelder nicht wie ur-
springlich vorgesehen in Ei-
senbahngrossprojekte, son-

Tragende Séulen der Konféderation: Statt ein breit abgestutzter politischer Konsens
dominieren im Bundeshaus Mehrheitsentscheide die Politik.

dern auf Geheiss des Bundes-
rats als Mehreinnahmen in die
allgemeine Staatskasse. Aus
finanziellen Griinden zurick-
gestellt wurden aber die
Neat-Zubringer-Tunnel Ce-
neri, Hirzel und Zimmerberg.

KANTONE ZUR KASSE

Ganz massiv auf den 6ffent-
lichen Verkehr auswirken
wird sich das vom Nationalrat
beschlossene Entlastungspro-
gramm. Kantone und Ge-
meinden sollen kunftig star-
ker zur Kasse gebeten wer-
den, und dringend nétige
Ausbauprojekte im Rahmen
von Bahn 2000 (S-Bahn-Pro-
jekte) sind gefahrdet. Sogar
der heutige Zustand des Re-
gionalverkehrs ist nicht mehr
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tabu. Dem Regionalverkehr
gehen so bereits 2005 30 Milli-
onen Franken und ab dem
Jahr 2006 40 Millionen Fran-
ken verloren. Das Loch stop-
fen sollen nach Auffasssung
des Bundes die Kantone. Vor-
aussichtlich kein Geld mehr
bleibt fur die S-Bahn-Ausbau-
ten Léman, St. Gallen, Zen-
tralschweiz, Tessins sowie fur
die Anbindung des Tessin an
den Flughafen Mailand-Mal-
pensa und die Verbindung
zwischen Genf-Cornavin mit
Annemasse (F). Auch vom Er-
neuerungsprogramm fur die
Regionalbahnhéfe bleibt we-
nig bis nichts mehr Gbrig. Der
Grund liegt in der Kurzung
der Bundesgelder fur die SBB.
Die jahrlichen Kurzungen
summieren sich bereits bis
2006 auf tber 300 Millionen
Franken. Damit entgeht der
Bahn bis im Jahr 2010 rund
eine Milliarde. Das Netz wird
wohl kaum mehr weiterent-
wickelt werden kénnen -
auch wenn sich bis dann in
den Agglomerationen der
Verkehr weiter staut.

NEUES UNGEMACH

Im Zusammenhang mit der
«Bahnreform 2», die Finanzie-
rung und Besitz der Eisenbahn-
infrastruktur neu regeln soll,
droht ebenfalls Ungemach.
Die Kantone wehren sich be-
reits gegen die mégliche Auf-
teilung der Bahninfrastruktur
in ein Grundnetz fr den Tran-
sit- und Guterverkehr (wel-
ches der Bund finanzieren
wirde) und ein Ergdnzungs-
netz fur den Regionalverkehr
(fur das die Kantone sorgen
maussten). Inzwischen macht
sich auch der Wirtschafts-
dachverband Economiesuisse
fur eine solche Aufteilung
stark und fordert kithn die
Priorisierung des Guterver-
kehrs gegentber dem regio-
nalen Personenverkehr.

Otto Hostettler

Thema eidgendssische Wahlen

Die grossten
Bremser (I)

Hans Badertscher, SVP,
Seuzach (ZH): Der Zir-
cher SVP-Kantonsrat wet-
terte in der Debattte um
die Glatttalbahn: «Der In-
dividualverkehr wird stark
behindert und der Ver-
kehrsfluss inakzeptabel
gestort.» Badertscher war
auch gegen den neuen
Tiefbahnhof.

Adrian Bergmann, SVP,
Meilen (ZH): In der Glatt-
talbahn-Diskussion mein-
te er: «Es braucht nicht im-
mer Schienen.»

Christoph Blocher; SVP-
Prasident Kanton Zi-
rich, Nationalrat: Seine
SVP ergriff gegen den Kre-
ditbeschluss des Zurcher
Kantonsrats fur die Glatt-
talbahn das Referendum.
Dazu schrieb Blochers Par-

tei: «Die SVP Kanton Zu-
rich wird in Zukunft samt-
liche Vorlagen uber Bei-
trage fur den 6ffentlichen
Verkehr die Zustimmung
verweigern, so lange, bis
die drangenden Probleme
des privaten Verkehrs end-
lich mit Entschiedenheit
an die Hand genommen
werden.»

Beat Schori, SVP, Bern:
Der Stadtratsprasident
von Bern stellte sich hinter
Grossrat Thomas Fuchs
und lehnte im Kantons-
parlament das Projekt
Tram Bern-West ab.

Thema eidgendssische Wahlen

So weibelt die Autolobby fiir die Strassen

Im Bundeshaus hat die Autolobby nur noch die Strassen im Auge - und in mehreren Kantonen
versuchen einige einflussreiche Politiker, das Bahn- und Bus-Netz zu demontieren.

Den grossten Coup der letzten
Legislatur landete wohl der
Aargauer SVP-Nationalrat Ul-
rich Giezendanner. Der eins-
tige  Autopartei-Exponent
avancierte innerhalb weniger

Die grossten
Bremser (Il)

Toni Brunner, SVP, SG:
Der Nationalrat lobte in
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der Diskussion um eine
zweite  Gotthardréhre,
dass endlich die Bedurf-
nisse der Strassenbenttzer
wieder auf die Agenda ge-
setzt wirden.

Bruno Dobler, parteilos,
Lufingen (ZH): Der einsti-
ge Autoparteipolitiker
sitzt als Parteiloser in der
SVP-Fraktion im Zurcher
Kantonsrat. In der Glatt-
talbahn-Debatte hatte er
das Projekt als Idee einer

«Gruppe wild gewordener
Gemeindeprasidenten»
abqualifiziert.

Michael Dreher, Ex-Pra-
sident Autopartei, SVP-
Nationalratskandidat:
«Nur Krieg ist teurer als 6f-
fentlicher Verkehr.»

Jahre zum verkehrspoliti-
schen Vordenker der Burger-
lichen im Bundeshaus. Der
Transportunternehmer, der
von sich sagt, er benutze in
der Schweiz sicher nicht den
Zug, lancierte nicht nur die
Avanti-Initiative mit einem
massiven Ausbau der Auto-
bahn und einer zweiten Roh-
re am Gottthard, sondern ver-
scharfte auch den bundesrat-
lichen Gegenvorschlag. Auch
diese Vorlage sieht nun am
Gotthard einen neuen Auto-
tunnel vor.

GLATTTALBAHN:
SVP-REFERENDUM

Diskret im Hintergrund ver-
hielt sich in der Verkehrspoli-
tik SVP-Nationalrat Chris-
toph Blocher. Doch als Zir-
cher Kantonalprasident wei-
belte er hinter den Kulissen
gegen den 550-Millionen-
Kredit der Glatttalbahn. Im
Hintergrund blieb er, als seine
Partei das Referendum gegen
den Entscheid des Kantons-
rats ergriff. An vorderster
Front agierte damals SVP-
Fraktionschef Hans Rutsch-
mann. Gleichzeitig liess aber
Blochers Kantonalpartei ver-
lauten: «Die SVP des Kantons
Zurich wird in Zukunft samt-
lichen Vorlagen Uber Beitrage
zu Gunsten des offentlichen
Verkehrs die Zustimmung ver-
weigern und sie ablehnen, so
lang die drangenden Proble-
me des privaten Verkehrs
endlich mit Entschiedenheit
an die Hand genommen und
geldst werden. Die einseitige
Férderung des 6ffentlichen
Verkehrs ist abzulehnen.»

Im Sog der Glatttalbahn-
Gegner exponierten sich im
Kanton Zurich vor allem SVP-
Politiker wie Kantonsrat Lo-

renz Habicher, Adrian

Bergmann oder der Parteilo- <

se, im Kantonsrat in der SVP-
Fraktion politisierende Bruno
Dobler. Die Argumentation,
weshalb das Bahnprojekt
nicht gebaut werden diirfe,
mutete teils absurd an: Von
«Zwangerei» war die Rede
oder davon, dass die neue
Bahn die Sicherheit auf der
Strasse gefahrde.

TRAM BERN-WEST:
UNTERSCHRIFTEN

Im Kanton Bern begann der
wirblige Stadtberner SVP-
Grossrat Thomas Fuchs
Unterschriften gegen das 136
Milliionen Franken teure Pro-
jekt zu sammeln, bevor das
kantonale Parlament tber-
haupt daruber beraten hatte.
Auch wenn das Projekt in
Fachkreisen breite Akzeptanz
findet und es vom Grossen Rat
mit 140 gegen 11 Stimmen
genehmigt wurde, kiindigte
Fuchs das Referendum an:
«Wir lassen uns nicht ein neu-
es, umstrittenes, teures und
unerwuinschtes Projekt von
aussen aufdrangen.» Fuchs —
in der kantonalen SVP prak-
tisch isoliert - fand die Unter-
stutzung vor allem bei seiner
Jungen SVP und bei lokalen
Rechtsaussenpolitikern. Ne-
ben Nationalrat und Schwei-
zer Demokrat Bernhard
Hess sind auch die Grossrate
Max Sterchi (SVP) und Peter
Buihler (FDP) dem Referen-
dumskomitee beigetreten.

METRO LAUSANNE:
LEISE OPPOSITION

Subtiler lief die Opposition
bei der Metro Lausanne im
Kanton Waad ab. Gegen die
Fortsetzung Seite 4
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Editorial

In Zeichen von vermeint-
lich leeren Kassen sind Pla-
ner, Interessenvertreter
und insbesondere Politi-
kerinnen und Politiker von
einfachen  Lésungsvor-
schlagen sehr fasziniert.
Nicht selten lauten solche
Lésungen, die Projekte zu
etappieren und zuerst ein-
mal nur das Kernprojekt
zu realisieren. Im 6ffent-
lichen Verkehr heisst das
konkret: Der Ausbau von
Zufahrtslinien wird weg-
gelassen oder auf spater
verschoben. In der
Schweiz zeichnet sich die-
se Tendenz beim Milliar-
denprojekt Neat ab. Wo-
hin diese Politik fuhrt,
kénnen wir am Beispiel
der Oresundbriicke zwi-
schen Kopenhagen (Déne-
mark) und Malmé (Schwe-
den) hautnah erleben (sie-
he Artikel Seiten 12/13). In
der Schweiz mussten wir
aber die Fehler der ande-
ren nicht unbedingt
wiederholen. Ausserdem
haben wir uns verpflich-
tet, den Guterverkehr auf
die Schiene zu verlagern.
Gerade deshalb mussen
wir nach A nun auch B sa-
gen und die Zufahrtsstrek-
ken zu den Alpentunnel
wie geplant ausbauen. Al-
les andere ware ein Flik-
kwerk. Geld wurde inve-
stiert, ohne den vollen
Nutzen zu erhalten. Halbe
Sachen waren in der Ver-
kehrspolitik noch nie gut!

Edwin Dutler, Président
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590 Millionen Franken teure
Verbindung zwischen Ouchy

Gotthard-Strassentunnel: Prioritat Nummer 1
der Autolobby.

Foto: zvg

und Lausanne-Nord, welche
schliesslich an der Urne eine
klare Mehrheit fand, oppo-
nierten vor allem liberale Poli-
tiker. WortfGhrer war der
sonst als Schiedsrichter be-
kannte Waadtlander Grossrat
Philippe Leuba.

Und kurz vor der Volksab-
stimmung torpedierte Staats-
ratsprasident Charles-Louis
Rochat indirekt das Projekt,
als er sagte, eine Annahme
der Lausanner Metro an der
Urne wirde unverzuglich eine

Steuererh6hung nach sich zie-
hen.

Bei anderen Projekten des
offentlichen Verkehrs in der
Schweiz lief es in den letzten
Jahren runder, und grundsatz-
liche Opposition blieb entwe-
der ganz aus (beispielsweise
beim Ausbauprojekt Glarner
Sprinter) oder beschrénkte
sich auf einzelne Voten am
Rand von politischen Debat-
ten (beispielsweise Durch-
gangsbahnhof Zurich).

Otto Hostettler

Miihsame Reservation fiur Velos im ICN

Die Reservierungspflicht fiir den Veloverlad in den Neigeziigen auf der Strecke St. Gallen-Biel-
Genf ist alles andere als kundenfreundlich. Immerhin: Die SBB sind gesprachsbereit.

Seit Anfang April 2003 ist fur
die Beférderung von Velos in
den Neigezuigen eine Platzre-
servierung obligatorisch. Sie
kostet zusatzlich zum Velobil-
lett von 10 Franken weitere 5
Franken. Die SBB argumentie-
ren, dass mit dieser Losung
das Kapazitatsproblem fur Ve-
los im ICN gelést werden kén-
ne.

Veloverlad: Die Kundenfreundlichkeit variert
je nach Zug.

Foto: SBB.

Pro Bahn Schweiz ist hin-
gegen der Meinung, dass die-
se Vorschrift den Bedurfnissen
der Kunden widerspricht.
Denn: Die Reservation muss
bis spatestens 15 Minuten vor
Abfahrt des Zuges gelost wer-
den. Doch unklar ist trotz der
Reservation, in welchem Wa-
genssich der reservierte Haken
befindet. Und: Nicht selten
hangt am reservierten Haken
bereits ein anderes Velo. Wo-
hin damit? Oder was soll der
Fahrgast tun, wenn am Platz
bereits ein Kinderwagen
steht? Langst stapeln sich
Briefe von erbosten Kunden
bei den SBB. Weit tiber 80 Pro-
testbriefe seien inzwischen
bei der Generaldirektion der
Bahn eingetroffen, meldete
jungst das «Velojournal».

Nicht selten haben offen-
bar auch SBB-Mitarbeitende
am Bahnhof Muhe, allerdings
mit dem Reservationssystem
fur den Neigezug-Veloverlad.
Bei falscher Handhabung mel-
det der Computer namlich
«ausgebucht», auch wenn im
entsprechenden ICN kein ein-
ziges Velo mitfahrt. Das «Ve-
lojournal» empfiehlt inzwi-

schen jenen, deren Fahrrad im
ICN angeblich keinen Platz
mehr habe, bei Schalterleuten
zu intervenieren. Angeblich
fuhrt nur der «Code 32» zum
Veloreservierungssystem, ist
die Eingabe des Schalterper-
sonals fehlerhaft, glaubt das
System, die Veloplatze seien
alle vergeben.

PERSONAL OFTMALS WENIG
UBERZEUGT

Offenbar ist auch ein Teil
des Zugpersonals Uberzeugt,
dass dieses System in der Pra-
xis unbrauchbar sei. Jeden-
falls mehren sich die Rickmel-
dungen, wonach das Zugper-
sonal nicht selten auf die Kon-
trolle der Velo-Reservations-
gebuhr verzichtet. Fazit: Wer
bezahlt (reserviert), ist selber
schuld.

Auf Grund der nach wie
vor unbefriedigenden Situa-
tion steht Pro Bahn Schweiz
zurzeit im Kontakt mit der Di-
rektion Personenverkehr und
hat bereits entsprechende Ge-
sprache gefuhrt. Pro Bahn
verfolgt die Problematik wei-
ter und wird im «InfoForum»
darauf zurtickkomend. gb/ohs

Die grossten
Bremser (lll)

Jacques Simon Eggly,
lib, GE: Der liberale Gen-
fer Nationalrat bekennt
sich zur Avanti-Initiaitve
und glaubt, die Bahn kon-
ne die Verkehrsprobleme
sowieso nicht I6sen.

Ulrich Fischer, FDP, AG:
In der Diskussion um die
Avanti-Initiative gratulier-
te Fischer der vorberaten-
den Kommission zu ihrem
Gegenvorschlag. Sein Fa-
zit: Der Gegenvorschlag
geht noch zu wenig weit.

Thomas Fuchs, SVP,

Bern: Der Grossrat be-
kampfte im Parlament das

Grossprojekt Tram Bern-
West an vorderster Front
und kindigte vorsorglich
das Referendum an.

Ulrich Giezendanner,
SVP, AG: Seit Jahren lob-
byiert der einstige Auto-
parteipolitiker fur eine
zweite Gotthard-Autoréh-

re. Er gilt als Urheber der
Avanti-Initiative. Er be-
zeichnet den Fin6v-Fonds
als «Unsinn» und den OV
als «Fass ohne Boden». Die
Verkehrsverlagerung ist
fur ihn «Wunschtraum».

Aktuell

Der Qualm, der vielen in die Nasen sticht

Nichtraucher kénnen aufatmen: Die BLS Létschbergbahn will den Anteil der Raucherplatze

weiter reduzieren.

Die kurzlich erlebten Situatio-
nen glichen sich: Im Nichtrau-
cherabteil von Zlgen der BLS
Lotschbergbahn  beklagen
sich Reisende lautstark tber
den hertiberdringenden
Rauch aus dem benachbarten
Raucherabteil. Dies passierte
in RBDe- und Re 4/4-Pendelzi-
gen, die einen modernisierten
EW-II-Zwischenwagen einge-

Nichtraucherabteil: Der lastige Qualm verar-
gert die Bahnkunden.

reiht haben. In diesen
Zwischenwagen sind Raucher-
und Nichtraucherabteil nur
durch zwei Glasscheiben ge-
trennt, die nicht breiter als die
Sitzbanke sind. Mit dem Arger
der Passagiere nicht genug:
An wen sollen sich die Fahrga-
ste mit ihrer Klage wenden,
wenn keine Zugsbegleitung
mehr existiert?

Die Rolle des «Anklagers»
Ubernahm schliesslich die Sek-
tion Bern-Espace Mittelland
von Pro Bahn Schweiz (Pro
BEM). Mit dem Hinweis, dass
im derzeitig laufenden «Na-
tionalen Programm 2001-
2005 zur Tabakpravention»
(NPTP) die dritte Zielsetzung
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dahingehend lautet, dass
Nichtraucher jederzeit und
tberall die Moglichkeit ha-
ben, rauchfreie Luft zu at-
men, wurden wir bei der BLS
vorstellig.

Die Antwort der Lotsch-
bergbahn liess zwar einige
Zeit auf sich warten. Offenbar
rannten wir aber offene Tu-
ren ein. Denn nur wenige Wo-
chen nach unserer Eingabe
waren einige der oben be-
schriebenen Wagen bereits
als reine Nichtraucherwagen
bezeichnet, und umgekehrt
wurde beim RBDe-Triebwa-
gen die vor einigen Jahren er-
folgte Umbezeichnung des
kleineren Abteils zum Nicht-
raucher ruckgéngig gemacht.
Zudem ist die BLS gemass ih-
rem Schreiben der Meinung,
dass eine Abteilttire keinen
optimalen Schutz vor uner-
winschten Gertichen bietet.
Deshalb beabsichtige sie, be-
reits ab Mitte dieses Jahres in
den RBDe-Kompositionen nur
noch reine Nichtraucher-
Zwischenwagen einzusetzen.

Es sei Ziel der BLS, den An-
teil der Raucherplatze in der
S-Bahn Bern zu verringern,
schrieb die Bahngesellschaft.
Damit wolle sie sich an die ge-
anderten Bedurfnisse der
Fahrgaste anpassen. Kunftig
sollen auf dem ganzen S-
Bahn-Netz noch rund 12% des
gesamten Sitzplatzangebotes
fur Raucher reserviert sein.

Gegenuber BLS-Marke-
tingleiter Hans-Ulrich Kunz
waurdigte Pro Bahn die Anstre-
nungen der BLS, wies aber
gleichzeitig darauf hin, dass
der Schutz der Nichtraucher in
den NINA-Kompositionen zu
wenig gewabhrt ist. Die unbe-
friedigende Situation wurde
auch von Hans-Ulrich Kunz
bestatigt. Er begrundete die

Platzierung des Raucherab-
teils mit der Wagenkonstruk-
tion: Das Raucherabteil ist an
einem Wagenende Uber dem
Antriebsdrehgestell  beim
Ubergang zum Niederflurteil
angeordnet. Zudem wirde
eine weitere Trenntur (zusatz-
lich zur FUhrerstandstare) den
Fluchtweg des Lokomotivfih-
rers behindern.

Fahrgaste, die auf Zigaret-
tenrauch besonders empfind-
lich sind, bleibt in den NINA-
Kompositionen somit nichts
anderes Ubrig, als moglichst
weit entfernt vom Raucherab-
teil Platz zu nehmen. Dies
durfte jedoch in den Haupt-
verkehrszeiten, wenn die Ein-
stiegsplattformen mit Steh-
passagieren besetzt sind und
wegen des besetzten Rau-
cherabteils womaoglich auch
auf der Plattform geraucht
wird, zur Theorie verkom-
men.

Pro BEM meint, dass der
Bahnbetreiber, aber auch die
Konstrukteure der kunftigen
SPNV-Kompositionen wie
«Flirt» und «Spatz» gefordert
sind. Denn um der Tabakpra-
vention zum Durchbruch zu
verhelfen, sind nicht nur
Nachbesserungen nétig, son-
dern die Anliegen missen
auch bei Neukonstruktionen
mitberlcksichtigt werden.

Damit ist noch kein Wort
gesagt Uber den Schutz der
Nichtraucher auf den Bahna-
realen (Hallen und Perrons).
Hier ist die Deutsche Bahn we-
sentlich weiter, indem sie far
ihre Publikumsanlagen ein
generelles Rauchverbot er-
liess (und Raucherzonen
kennzeichnete). Hier sollten
die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmungen moglichst bald
mit der DB gleichziehen.
Kurt-W. Liithi
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Die grossten
Bremser (1V)

Lorenz Habicher, SVP,
Zirich: Der Kantonsrat
betonte in der Debatte um
die Glatttalbahn, es hand-
le sich um eine «kurzfristi-
ge Vision» und um eine
«Zwangerei».

Bernhard Hess, SD,
Bern: Der Nationalrat
sammelt mit Thomas
Fuchs Unterschriften ge-
gen das Tramprojekt, das
Berns Westen neu er-
schliessen soll.

Philippe Leuba, LIB, VD:
Der liberale Waadtlander
Grossrat bekampfte in der
Urnenabstimmung mit ei-
ner kleinen Truppe Gleich-
gesinnter das Projekt der
Metro Lausanne-Nord-
Ouchy.

Theophil Pfister, SVP,
SG: Die Avanti-Diskussion
befligelte den National-
rat zu einer Einschatzung:
Auch mit hohen Investitio-
nen in die Schiene lasst
sich das Verkehrschaos
nicht beheben.

Hans Rutschmann, SVP,
Nationalratskandidat,

ZH: Als SVP-Fraktionschef
im Kantonsrat Zurich
fuhrte er die Opposition

i

gegen die Glatttalbahn
an. Darauf ergriff er mit
Gleichgesinnten das Refe-
rendum gegen den 555-
Mio.-Fr.-Kredit.
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Groteske Guterstrategie am Briinig

Sie SBB wollen den Giiterverkehr auf der Briinigstrecke einstellen. Damit sparen sie Investitio-
nen von zwei Millionen Franken. Dafiir muss das VBS fiir die Umlagerung auf die Strasse drei
Millionen Franken investieren. Jetzt muss die Berner Regierung intervenieren.

Mit dem Fahrplanwechsel im
Dezember 2003 ist Schluss:
Weil die SBB auf der Brunigli-
nie rund zwei Millionen Fran-
ken in die Erneuerung der
Umladeinfrastruktur in Inter-

Ur Guter die Bahn: Der Sloan gilt auf der
Bruniglinie nur noch bis Ende Jahr.

laken-Ost stecken mussten,
wird kunftig der Guterver-
kehr auf die Strasse verlegt.
Damit werden jahrlich 800
Lastwagen mit Kerosin von
Interlaken tber die tunnelrei-
che Autobahn A8 am Brien-
zersee auf den Flugplatz Mei-
ringen gefahren. Als Grund
fur die Umstellung geben die
SBB die ndétigen Investitionen
an, die in keinem Verhéltnis
zum Ertrag des Guterverkehrs
auf dieser Strecke stehen.
Denn zwischen Interlaken
und Meiringen verkehren
jahrlich gerade mal 1000 Gu-
terwagen. Das entspricht le-
diglich vier Guterwagen pro
Werktag, zwei in jede Rich-

tung - und die Halfte aller
Transporte sind notabene lee-
re Ruckfahrten. Aber: den
grossten Anteil an den Trans-
porten hat der Flugtreibstoff.
Doch trotz des geringen Volu-
mens — aber wegen der ge-
fahrlichen Guter - sorgt die
vorgesehene  Umlagerung
von der Schiene auf die Stras-
se kurz vor der Umstellung fur
Diskussionen. Der Bundesrat
antwortete auf eine entspre-
chende Anfrage des Berner
SVP-Nationalrats Hanspeter
Seiler im Mérz dieses Jahres,
dass er es nicht fur angebracht
halte, bei den SBB wegen der
Kerosintranporte zu interve-
nieren.

Der bernische Regierungs-
rat dagegen wurde auf eine
Interpellation der Oberlander
Grossratin  Christine Hasler
(Grune Freie Liste GFL) mehr
als deutlich: «Es mutet aus Si-
cherheitsoptik eigenartig an,
wenn der Bund einerseits die
Verlagerung von der Strasse
auf die Schiene fordert und
fordert und andererseits eige-
ne Risikotransporte (Flug-
treibstoff) von der Schiene
auf die tunnelreiche National-
strasse verlagert.» Zudem ver-
sprach der Regierungsrat, in
den regelméassigen Gespra-
chen mit den SBB «seine Be-
sorgnis» ausdricken werde
Die Investition der SBB in
Interlaken wollte der Kanton
Bern aber selber nicht mitfi-
nanzieren. Auf eine Anfrage
der SBB antwortete das kan-
tonale Amt fur o6ffentlichen
Verkehr, dass es dafir keine
rechtliche Basis gebe. Eine Ab-
geltung an den Guterverkehr
sei nur «in wenigen Ausnah-
mefallen» moglich. Etwa
wenn der Guterverkehr mit
dem bestellten Angebot fur

den Personenverkehr kombi-
niert werden kann und damit
Synergien entstehen. Investi-
tionsbeitrdge an Guterver-
kehrsanlagen andererseits
seien nur moglich, wenn da-
mit ein massgebender Umla-
gerungseffekt auf die Schiene
erwartet werden kénne.

Obschon die SBB nach wie
vor an der Umstellung fest-
halten, ist das Thema politisch
nicht vom Tisch. Inzwischen
hat sich sogar der bernische
Grosse Rat mehrheitlich hin-
ter eine Uberparteiliche Mo-
tion von GFL, SP, SVP und FDP
gestellt. Damit muss der Re-
gierungsrat gegen seinen
Willen erneut bei den Bundes-
behérden vorstellig werden.
Und: Die Berner Regierung
muss sogar eine Mitfinanzie-
rung der Investitionen in Aus-
sicht stellen.

Halten die SBB an der Auf-
gabe des Guterverkehrs auf
der Bruniglinie fest, wird die
Situation grotesk: Zwar spa-
ren sie zwei Millionen Fran-
ken an nétigen Investitionen
in die Umladestation. «Doch
gleichzeitig muss das eidge-
nossische Departement far
Verteidigung, Bevolkerungs-
schutz und Sport (VBS) drei
Millionen investieren, damit
der Bahnhof Interlaken-Ost
entsprechend fur die Anliefe-
rung per Lastwagen umgeri-
stet werden kann», kritisiert
GFL-Grossratin Hasler. Und: In
den vergangenen Jahren ha-
ben zahlreiche Bauunterneh-
mer im Oberhasli (immerhin
fast so viel Transportvolumen
wie das VBS) gegen eine hal-
be Million Franken in Infra-
struktur fir den Ablad der
Guter von der Brunigbahn in-
vestiert.

Otto Hostettler

Die grossten
Bremser (V)

Carlo Schmid, CVP, Al:
Der Prasident der Lastwa-
genfahrer attackierte im
Standerat die Bahn fron-
tal: «Die SBB tragen im
Moment wenig zur Verla-
gerung des Guterverkehrs
auf die Schiene bei.»

Max Sterchi, SVP, Bern:
Der Grossrat schloss sich
dem Nein-Komitee von
SVP-Kollege Thomas Fuchs
an und lehnte das Projekt
Tram Bern-West im Kan-
tonsparlament ab.

Georges Theiler, FDP,
LU: Sein Grund, warum
am Gotthard die zweite
Réhre gebaut werden soll:
Wirtschaft und Gesell-
schaft haben Mobilitats-
bedurfnisse. Theiler for-
derte auch, den Sanie-
rungsbeitrag der GFM um
eine Mio. Fr. auf 4,5 Mio.
Fr. zu kurzen.

Peter Weigelt, FDP, SG:
Der umtriebige Lobbyist

R —

engagierte sich im Natio-
nalrat fur einen Strassen-
fonds. Es gebe keinen
masslosen Ausbau, beho-
ben wiirden nur Schwach-
stellen im Strassennetz.

Hans Werner Widrig,
CVP, SG: Der Nationalrat
ist Mitglied des Avanti-In-
itiativkomitees und be-
tont, noch immer hinter
dem Vorschlag zu stehen
(kandidiert nicht mehr).
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Mal hier, mal dort, so fahren in Bern die Ziige

Kaum ein Zug fahrt im Bahnhof Bern immer auf dem gleichen Gleis: Der Intercity nach Ziirich etwa fahrt mal auf Gleis 8, dann auf

Gleis 5, spater auf Gleis 1 und wieder mal auf Gleis 4 oder 7. Eine Verbesserung ist nicht in Sicht.

Jahre-, wenn nicht gar jahr-
zehntelang war im Berner
Haupthauptbahnhof Gleis 1
das Abfahrtsgleis fur Schnell-
ztige und Intercitys in Rich-
tung Freiburg. Ahnlich kon-
stant waren die Belegung der
Abfahrtsgleise fur andere Zie-
le, vor allem fur Schnellzige
und Intercitys. In den letzten
Jahren verschlechterte sich
diese Konstanz, insbesondere
seit dem letzten Fahrplan-
wechsel im Dezember 2002.
So fahrt nun der IC nach Lau-
sanne und Genf-Flughafen
zwischen 06.47 und 21.47 elf
Mal ab Gleis 4, drei Mal ab
Gleis 3 und je einmal ab Gleis
5 und 8. Noch unsteter sind
die Abfahrtsorte fir den IC
nach Zirich (mit Weiterfahrt
Richtung Ostschweiz), der in
der Hauptstadt jeweils .47 ab-
fahrt. Sechs Mal fahrt er auf
Gleis 8, funf Mal auf Gleis 5
oder Gleis 1 und je einmal auf
Gleis 4 und 7. Diese Beispiele
liessen sich beliebig vermeh-
ren.

Partenze

[ )

B

|l ENNE

ERZERS
GENEVE1AEROPORT
ROMANSHORN

THUN

HAMBURG A
ZUERICH, HB
SCHWARZENBURG

Foto: Pro Bahn

Etwas besser sind die Ver-
héltnisse im S-Bahn-Verkehr,
aber auch hier gibt es keine Li-
nie, die wahrend der ganzen
Verkehrszeit nur ab dem ei-

Bahnhof leer - Ziige blockiert

Ein besonders augenfalliges Beispiel findet man am spaten
Abend, zu einem Zeitpunkt mit weniger Zigen und - so
wirde man annehmen —auch weniger Konflikten. Dennoch
belegen in recht kurzer Folge zwei S-Bahn-Zuge dasselbe
Gleis 4: Der S2 nach Schwarzenburg mit Abfahrt um 22.54
Uhr folgt acht Minuten spéter die S1 aus Laupen, welche um
23.04 Uhr Richtung Thun weiterféhrt. Neben der nicht er-
sichtlichen Notwendigkeit dieser Losung erstaunen vor al-
lem auch die dadurch méglichen Folgeverspatungen. So ge-
schehen am 10. Juli, als die S2 wegen Lokdefekt nicht los-
fuhr und damit die Einfahrt fur die S1 blockierte. Neben den
unumgénglichen Massnahmen fur den Zug nach Schwar-
zenburg (Verstandigung mit dem Lokfuhrer, Léschen der
eingestellten Fahrstrasse mittels plombierter Tasten, Verle-
gung von Zugskreuzungen etc.) musste der Disponent auch
noch die Ersatzlésung fur die S1 (Umleitung auf Gleis 3) aus
dem Armel zaubern, damit sich deren unvermeidlich ge-
wordene Verspatung in Grenzen hielt. ste

BIEL/BIENNE

Wo féhrt der Zug heute: Gleis 8, Gleis 1, Gleis 4 oder Gleis 77 Im Bahnhof Bern fahren die Zuge zwar immer zur gleichen Zeit —
aber zum Arger der Reisenden oft auf einem anderen Gleis.

nen Gleis abfahrt. Hier variie-
ren die Abfahrtsgleise je nach
Wochentag.

LEICHT EINZUPRAGEN

Vor etwas mehr als 20 Jah-
ren haben die SBB den Takt-
fahrplan eingefiihrt, und es
waére heute wohl undenkbar,
diese «Institution» ruckgan-
gig machen zu wollen. Gleich
wie die immer gleiche Ab-
fahrtszeit eines Zuges in eine
bestimmte Richtung fur den
Bahnkunden ein leicht einzu-
pragendes Merkmal sein soll-
te, so ist nach Auffassung der
Sektion Espace Mittelland von
Pro Bahn Schweiz (Pro BEM)
auch das Abfahrtsgleis eine
wichtige Orientierungshilfe.
Wie mancher eilige Fahrgast
ist wohl in den letzten Mona-
ten wegen dieser Inkonstanz
in den falschen Zug eingestie-
gen und hat dies zu spat be-
merkt?

Pro Bahn hat diese Proble-

matik bereits im vergangenen
Fruhjahr anlasslich einer Kern-
gruppensitzung  diskutiert
und sie dem Kundendienst Re-
gion Mittelland der SBB
unterbreitet.

In der Antwort betont der
SBB-Kundendienst, er sei sich
durchaus bewusst, dass es fur
Bahnkunden einfacher waére,
wenn die Ztige nach dem glei-
chen Zielort immer vom glei-
chen Gleis fahren wirden. In-
dessen stiinden diesem Anlie-
gen verschiedene Fakten ent-
gegen: fehlende Uberwerfun-
gen auf den Zufahrtsstrecken
in Bern-Weyermannshaus und
Bern-Wylerfeld, Lochligut so-
wie auf der Verbindungslinie
Ostermundigen-Zollikofen.
Durch die niveaugleichen
Spurwechsel resultierten po-
tenzielle Konfliktsituationen,
die nur durch geanderte Gleis-
benutzungen im Bahnhof ver-
mieden werden kénnen.

Fortsetzung Seite 8
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Simple Weichen hdtten grosse Wirkung

Wiirden westlich von Langenthal auf der Stammlinie Verbindungsweichen zur Neubaulinie
Mattstetten-Rothrist verlegt, konnte die Region profitieren. Doch die SBB winken ab.

Mit einem interessanten Vor-
schlag versuchte die Pro Bahn
Sektion Espace Mittelland ei-
nen Nutzen aus der Bahn-
2000 Neubaustrecke fur die
Region Langenthal/Solothurn
zu erzielen. Dazu forderte Pro
Bahn von SBB und Bundesamt
fur Verkehr (BAV), westlich
von Langenthal Verbindungs-
weichen von der alten Stamm-
linie auf die Trasse der Neu-
baulinie Mattstetten-Rothrist
zu verlegen. Damit kénnte die
Region Langenthal/Solothurn
von der Bahn 2000 direkt pro-
fitieren. Beispielsweise ware
es moglich, eine RX-Verbin-
dung (Querverbindung) von
(Zofingen-Murgenthal-) Lan-
genthal nach (Subingen-De-
rendingen-) Solothurn zu
fuhren. An diesen Orten bie-
tet der OV namlich kein gutes
Angebot. Die eingleisige
Strecke nach Solothurn kénn-
te sicher noch einen Zug mehr

Fortsetzung von Seite 7

Die nur vier vorhandenen
Gleise, welche Zuge in grosser
Anzahl aus dem Oberland, OI-
ten und Biel aufnehmen mus-
sen, erlauben bei der Gleisbe-
legung im Bahnhof Bern nur
wenig Maglichkeiten. Eine
Querfahrt eines Zuges blok-
kiert unter Umstanden meh-
rere nachfolgende Zuge
Erschwerdend fur eine re-
gelméssige  Gleisbelegung
sind auch unterschiedliche
Zugslangen im Fernverkehr.
Bei einigen Zugen werden in
Bern Wagengruppen bei-
oder weggestellt. Diese Um-
stellungen konnen ihrerseits
zu Behinderungen anderer
Zuge fuhren. Wegen der Bau-
arbeiten fur die Perronverlan-

aufnehmen und damit eine
bessere Auslastung erreichen.

Die Region Langenthal,
mit einem grossen Verkehrs-
aufkommen nach Bern, kénn-
te mit einer Verbindung
Luzern-Sursee-Zofingen-Lan-
genthal-Bern noch mehr pro-
fitieren. Zudem konnte diese
Verbindung auch vom Guter-
verkehr genutzt werden.
Und: Der Betrieb kann in Sto-
rungsféllen, oder bei Unter-
haltsarbeiten, besser aufrecht-
erhalten werden.

KOSTEN: 20 MIO. FR.

Auf den Vorschlag von Pro
Bahn reagierten die SBB
rasch. Die urspriingliche Pla-
nung von Bahn 2000 habe die-
se Verbindung tatsachlich vor-
gesehen. Dies vor allem, um
bei Betriebsstérungen auf der
Neubaustrecke eine Verbin-
dung zur heutigen Linie zu er-
méglichen. Vertiefte Uberle-

gerung auf der Seite Freiburg
kénnen die Gleise zeitweise
nur auf der Seite Aarebriicke
benitzt werden, so dass auch
im Jahr 2004 von der soge-
nannten Gleisdisziplin abge-
wichen werden musse.

SBB: GENUGEND
INFORMATION ?

Im Antwortschreiben wei-
sen die SBB zudem auf die
grosse Anzeigetafel, die gel-
ben Abfahrtsplakate, Monito-
re und die Zugabfertigungs-
anzeiger hin. Damit kénne
man davon ausgehen, dass es
jedem Reisenden moglich sei,
sich rasch und umkompliziert
Uber das Abfahrtsgleis zu in-
formieren.

Pro Bahn verkennt nicht,
dass sich die zurzeit ungeni-

gungen hatten aber zur Er-
kenntnis gefuihrt, darauf zu
verzichten, schreiben die SBB.
Ausschlaggebend seien vor al-
lem die hohen Kosten von
mehr als 20 Millionen Fran-
ken. Die SBB sprechen gleich-
zeitig von «hohen Folgekos-
ten fur den Unterhalt». Und
weiter: «Die Komplexitat und
Verfugbarkeit sind weitere
Faktoren, die zu diesem Ent-
scheid gefiihrt haben.»

Die SBB versichern in ihrer
Reaktion auf die Eingabe von
Pro Bahn aber, dass die Anla-
gen so gestaltet seien, dass
eine Verbindung zu einem
spateren Zeitpunkt technisch
moglich bleibe. Ausserdem
werden Langenthal und Her-
zogenbuchsee ab dem 12. De-
zember 2004 von einem Halb-
stundentakt nach Bern und
Olten profitieren kénnen, ar-
gumentieren die SBB.

Hans Scharer

gende Infrastruktur, sowohl
auf den Zufahrtsstrecken als
auch im Bahnhof Bern, fur
den Betrieb erschwerend aus-
wirken. Nach eigenen Beob-
achtungen wird jedoch von
der Banalisierung ost- und
westseitig vom Bahnhof noch
zu wenig Gebrauch gemacht.
Pro Bahn wird trotzdem
weiterhin das Gesprach mit
den SBB suchen, um die Grin-
de fur einzelne Abweichun-
gen eingehender diskutieren
zu koénnen. Unklar bleibt bei-
spielsweise trotz der Begrun-
dung der SBB, wieso die S3
nach Thun (Bern ab 08.19)
ausgerechnet nur am Sonn-
tagmorgen — bei wenig Be-
trieb notabene - ab Gleis 4
statt 12 fahrt.
Kurt-W. Liithi

SBB-Cargo:
Optimieren

Der Verwaltungsrat der
SBB hat beschlossen, den
Wagenladungsverkehr zu
optimieren. Dadurch blei-
ben alle Zustellpunkte er-
halten. Mit den Kunden
werden die entsprechen-
den Vereinbarungen in
Bezug auf die Zustellzei-
ten vereinbart. Damit ha-
ben sich die SBB firr den
Service public und die fla-
chendeckende  Versor-
gung entschieden. Es
bleibt zu hoffen, dass die
Politik auch die Rahmen-
bedingungen schafft, da-
mit der Wagenladungs-
verkehr kostendeckend
abgewickelt werden
kann. Hs

AUTOBETRIEBE SERNFTAL

Die Autobetriebe Sernftal
AG (AS) schloss das ver-
gangene Jahr mit einem
Verlust von 36 886 Fran-
ken ab. Im Berichtsjahr be-
férderte die AS 485958
Personen (minus 11 000
Personen). Wegen der
schlechten Witterung im
Sommer 2002 und Herbst
ist auch der Reiseverkehr
(Spezialfahrten) zurtck-
gegangen. Bei den tag-
lichen Bahnersatzfahrten
waren Mehreinnahmen
zu verzeichnen. Die AS-
Verantwortlichen hoffen
nach der Einfihrung der
Direktztige von und nach
Zurich (Glarner Sprinter)
auf Frequenzsteigerun-
gen. Hs
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Die Folgen verpasster Chancen in Luzern

In der Agglomeration Luzern wirken sich heute die Planungssiinden von gestern aus: beispielsweise das aufgehobene Tram nach
Kriens oder eine Buslinie in ein Industriegebiet mit einem miserablen Kostendeckungsgrad.

Busse vor dem Luzerner Bahnhof: Das integrale Tarifsystem macht das Busfahren einfa-
cher - ein Lichtblick in der Entwicklung des &ffentlichen Verkehrs.

Foto: vbl

Leider gilt die Stadt Luzern
nicht gerade als Vorbild, was
den offentlichen Verkehr an-
belangt. Statt die Probleme
zu ldsen, wurden sie wahrend
Jahren hinausgezégert. Heu-
te scheinen sie fast unldsbar.
Paradebeispiel ist die ehema-
lige Tramlinie Luzern—Kriens.
Diese wurde 1961 auf Trolley-
bus umgestellt. Was damals
als modern gefeiert wurde, ist
aus heutiger Sicht ein fataler
Fehler. In Spitzenzeiten fah-
ren nun bis zu 12 Busse pro
Stunde, allerdings vermogen
diese die Nachfrage kaum
decken. In Stosszeiten kann
man froh sein, im Bus Uber-
haupt noch einen Stehplatz
zu ergattern.

Ein anderes Beispiel von
schlechter Planung zeigt die
neue Buslinie 5 der Emmer
Busbetriebe. Diese musste
eingefuhrt werden, weil im
Industriegebiet Littauer Bo-
den (fernab bestehender
Siedlungsgebiete) ein Bau-
markt bewilligt worden war.
Von Gesetzes wegen musste
dieses Gebiet darauf mit dem
offentlichen Verkehr erschlos-
sen werden. Und so fahrt heu-
te ein Bus im Halbstundentakt

Die Matterhorn-Gotthard-Bahn akzeptiert das GA

Positive Nachricht fur Kundin-
nen und Kunden der Matter-
horn-Gotthard-Bahn. Ab dem
1. Dezember 2003 wird das
Generalabonnement auf dem
gesamten Streckennetz der
Bahn gultig sein. Auch auf
den Postautolinien Brig-
Téasch und St. Niklaus-Gra-
chen/Gasenried wird das GA
ohne Einschrankung aner-
kannt. Nach dem Zusammen-

schluss der beiden Unterneh-
men Furka-Oberalp-Bahn und
Zermatt-Bahn (BVZ) zur Mat-
terhorn-Gotthard-Bahn ha-
ben die Verantwortlichen des
neuen Bahnunternehmens in
kurzer Zeit eine kundenfreud-
liche Lésung getroffen.

Die Matterhorn-Gotthard-
Bahn geht davon aus, dass die
Anerkennung des GA und ins-
besondere der Tageskarten

zum Halbtaxabonnement zu
gewissen Reisezeiten einen
bedeutenden Mehrverkehr
zur Folge haben wird. Analog
zur Regelung auf der bisheri-
gen Strecke der Furka-Ober-
alp-Bahn wird daher fiur Rei-
sende mit Tageskarten (nicht
aber fur GA-Kunden) eben-
falls ein Lenkungszuschlag er-
hoben. Die Details werden
zurzeit ausgearbeite. put

—der Kostendeckungsgrad be-
tragt gerade mal 7,8 Prozent.
Zum Gluck finanziert dieser
Baumarkt den Bus die ersten
Jahre mit. Fur den Baumarkt
geht die Rechnung allemal
auf: Besser erschlossenes Bau-
land ware wohl einiges teurer
zu stehen gekommen. Wem
solche Projekte nutzen, ist
fraglich. Wohl kaum férdern
sie den offentlichen Verkehr.
Denn: Wer féhrt schon mit
dem Bus zu einem Baumarkt,
um dort womdglich sperrige
Produkte einzukaufen?

Doch es gibt auch Licht-
blicke im Luzernischen. Mit
der Einfuhrung eines integra-
len Tarifverbundes Anfang
2002 wurde in Luzern das Bus-
fahren wesentlich verein-
facht. Ebenso konnte mit der
Er6ffnung von zwei neuen
SBB- Haltestellen (Gersag und
Langenbold) vor allem in Em-
menbruicke ein grosses Gebiet
direkt mit der Bahn erschlos-
sen werden. Ebenso ist ge-
plant, das Stammnetz der Ver-
kehrsbetriebe Luzern im Jahr
2006 erstmals offentlich aus-
zuschreiben und im gleichen
Zug grossere Anderungen am
Taktfahrplan und an den Li-
nienfahrungen  vorzuneh-
men. Man erhofft sich da-
durch mehr Effizienz und
mehr Attraktivitat fur die
Kunden.

Dabei werden aber auch
wieder die leider teureren
Trolleybuslinien zur Sprache
kommen, die man eigentlich
heute aus Kostengriinden lie-
ber auf «normale» Buslinien
umstellen méchte. Allerdings
wird dies kein einfaches
Unterfangen sein, da die Trol-
leybusse bei der Bevolkerung
sehr beliebt sind, was Umfra-
gen gezeigt haben.

René Diirig
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Ein «Sprinter» fiir Pendler und Touristen

Das Glarner Land ist mit seinem Projekt einer direkten Verbindung nach Ziirich einen grossen
Schritt weiter. Der Landrat gab fiir das Projekt Glarner Sprinter griines Licht.

Glaner Sprinter nennt sich die
neue Zugverbindung ab Zu-
rich HB direkt ins Glarnerland —
ohne Umsteigen. Die Zuge
verkehren ab dem Fahrplan-
wechsel Ende 2004 sieben Mal
téaglich von Montag bis Frei-
tag (alle zwei Stunden) von
und nach Schwanden. An den
Wochenenden sind fur den
Tourismusverkehr zwei Ver-
bindungen in jede Richtung
vorgesehen (von/ab Linthal).
Halteorte sind Zurich HB, Pfaf-
fikon (SZ), Lachen, Ziegel-
brucke, Nafels/Mollis, Netstal,
Glarus, Schwanden, Linthal/
Braunwaldbahn, Linthal. Zur
Diskussion stehen von Mon-
tag bis Freitag fur Berufs-
pendler noch die Halte in Nie-
der-/Oberurnen, Ennenda und
Mitlédi. Vorerst werden die
Zuge aus bestehendem Roll-
material gebildet, ab 2007
werden es klimatisierte Kom-
positionen sein. Das neue An-
gebot stellt eine Erganzung
zum bestehenden Stunden-
takt dar, welcher mit den IR
Zurich—-Chur in Ziegelbriicke
verknUpft ist.

Heute ist der Kanton Gla-
rus mit einer SBB-Stichlinie ab
Ziegelbricke  erschlossen.
Taglich zahlt die Region rund

3500 Wegpendler und 2000
Zupendler. An den Woche-
nenden sind es vor allem Tou-
risten, welche das Glarner-
land besuchen. Die neuen
Verbindungen sind eine wich-
tige Voraussetzung, um den
Modalsplit zu Gunsten des 6f-
fentlichen Verkehrs zu verbes-
sern. Fur die wirtschaftliche
und touristische Entwicklung
sowie als attraktiver Wohn-
kanton sind diese von ver-
schiedenen Seiten geforder-
ten schnellen, direkten Ver-
bindungen unerlasslich. Das
bestatigen auch die uber-
durchschnittlichen Frequen-
zen des einzigen direkten Zu-
ges ab Linthal nach Zurich am
Sonntagabend, welcher vor-
wiegend von Touristen be-
nutzt wird.

GLARUS ABGESCHNITTEN

Leider wurde Ziegelbricke
und somit dem Kanton Glarus
der Halt von EC-ZUgen nach
Osterreich und IC nach Chur
(mit einer Ausnahme) stets
verweigert. Auch in den Fahr-
planstudien 2006/07 gibt es
keine Anzeichen, welche Zie-
gelbricke den Halt von so ge-
nannten A-Zigen garantie-

ren. Nachdem alle Versuche
scheiterten, schnelle Verbin-
dungen fir Berufspendler
und Touristen zu realisieren,
war der Kanton Glarus ge-
zwungen, in Zusammenarbeit
mit den SBB und interessier-
ten Kreisen aus Wirtschaft
und Politik nach Alternativen
zu suchen. Dazu gehorten
auch der Glarner Pendlerver-
ein und die Sektion Ost-
schweiz von Pro Bahn Schweiz
als Vertreter der Kunden des
offentlichen Verkehrs.

AUSGEREIFTES PROJEKT

Die Glarner Baudirektion hat-
te dem Landrat schliesslich ein
ausgewogenes, ausgereiftes
und finanzierbares Projekt
vorgelegt. Trotz der ernsten
finanziellen Lage des Kantons
hatte der Kantonsrat diesem
Projekt Ende Juni mit grossem
Mehr zugestimmt. Pro Bahn
Schweiz gratuliert dem Land-
rat zu diesem mutigen Ent-
scheid. Gerade in einer Zeit,
wo wir um die Substanzerhal-
tung im Regionalverkehr
kampfen mussen, hat dieses
Signal aus Glarus eine weg-
weisende Bedeutung

Hans Schérer

Berner verteilen dem 6ffentlichen Verkehr gute Noten

Fast die Halfte der Benutze-
rinnen und Benutzer des 6f-
fentlichen Verkehrs im Kan-
ton Bern ist mit dem Angebot
zufrieden. Dies ergab eine
Umfrage des Amtes fur 6f-
fentlichen Verkehr in Zu-
sammenarbeit mit mehreren
Transportunternehmungen.

Zum ersten Mal Uberhaupt
wurden im ganzen Kanton
Bern 2400 Personen zu ihrer

0

Meinung Uber das Angebot
des offentlichen Verkehrs be-
fragt. Weitere 2000 Kundin-
nen und Kunden gaben ihre
Meinung Uber eine Telefon-
hotline oder via Internet ab.
48,6 Prozent der OV-Kunden
gaben an, sehr zu frieden mit
dem Angebot zu sein. 45 Pro-
zent sind «eher zufrieden»
und nur 5 Prozent sind «eher
nicht zufrieden», wéahrend

1 Prozent «gar nicht zufrie-
den» war. Kritik gab es am
Fahrplan in Randstunden und
am Wochenende, tber feh-
lende Park+Ride- (bezie-
hungsweise Park+Bike-) Anla-
gen oder Uber das knappe
Platzangebot in Spitzenzei-
ten. Moniert wurde auch die
Sauberkeit und die fehlenden
Informationen bei Betriebs-
stérungen. ohs

Appell an
Kantonsriate

Die Sektion Ostschweiz
von Pro Bahn wehrt sich
gegen den geplanten Ab-
bau von Regionalzugs-
und Postautoverbindun-
gen. Pro Bahn zeigt in ei-
nem Brief an samtliche
Kantonsrdte zwar Ver-
standnis fur die ange-
spannte finanzielle Situa-
tion des Kantons St. Gal-
len. Allerdings zeigt sich
die Interessenvereinigung
der Bahn-, Bus- und Tram-
kunden Uberzeugt, dass
mit dem vorgesehenen
Abbau am falschen Ort ge-
spart werde. Fur abgele-
gene Dorfer trage ein OV-
Anschluss zur Chancen-
gleichheit bei, er sei aber
auch far Schulen, Gewer-
betreibende (beziehungs-
weise deren Mitarbeiter)
und fur &ltere Personen
ausserst wichtig. Pro Bahn
Schweiz appelliert an die
Kantonsrats-Mitglieder,
sich gegen die Ausdin-
nung des Regionalver-
kehrs einzusetzen und
warnt vor dramatischen
Folgen. Das letzte Wort
uber das kunftige Ange-
bot liegt beim Kantons-
parlament. ohs

JETZT VORMERKEN:
PRO BAHN-DV 2004

Die Delegiertenversamm-
lung 2004 von Pro Bahn
Schweiz findet am 3. April
statt. Wer an diesem Tag
einen besonderen Ausflug
ins Sihltal unternehmen
mochte, sollte sich dieses
Datum schon heute reser-
vieren. Vorgesehen ist ne-
ben den statutarischen
Geschaften eine Extra-
fahrt der Sihltal-Zurich-
Uetliberg-Bahn (SZU). ohs

Aktuell

Besseres Angebot siidlich des Gotthards

Auf den Strecken Bellinzona-Locarno und Bellinzona-Lugano-Chiasso wird das Angebot ab
2005 ausgebaut.

von Lugano.

Ab 2005 wird auf den Streck-
en Bellinzona-Locarno und
Chiasso-Lugano-Bellinzona
der Halbstundentakt, mit An-
schluss in Giubiasco, einge-
fuhrt. Diese Dienstleistung
wird teilweise bis Biasca ver-
langert. Dies ist die Folge ei-

Weiterer Ausbau geplant: Wartende Reisende im Spiegelbild eines Zuges im Bahnhof

nes kurzlich unterzeichneten
Abkommens zum regionalen
Eisenbahnverkehr zwischen
den SBB und dem Kanton Tes-
sin.

Néchstens sollte auch das
Grundsatzprojekt fur die Ei-
senbahnverbindung Lugano-

Der Regenbogen im Smog

Im Kanton Tessin ist die Férderungsaktion «Regenbogen-
abo zum halben Preis» (gultig wahrend der Monate Juli und
August) auch diesen Sommer erfolgreich durchgefuhrt wor-
den. Diese Massnahme sollte die Benltzung der &ffent-
lichen Verkehrsmittel férdern und dazu beitragen, den
Sommersmog zu reduzieren. Die Grenzwerte der Luft-
schadstoffe Uberschritt im Tessin in den letzten Jahren die
Grenzwerte immer wieder. Die Kosten der Aktion belaufen
sich auf rund 650 000 Franken, finanziert durch den Kanton
Tessin. Den Kredit beschloss der Grosse Rat 2002, um die Be-
volkerung fur den 6ffentlichen Verkehr zu sensibilisieren.
2002, 2003 und 2004 wird damit jeweils im Juli/August das
Regenbogenabo preislich um die Halfe reduziert. Gegen 50
Gemeinden haben zudem ihren Einwohnern einen weite-
ren Beitrag fur die Verbilligung gewé&hrt. Die Sommerak-
tion gilt als voller Erfolg. So wurden 2002 im Vergleich zum
Vorjahr rund 57 Prozent mehr Regenbogenabos verkauft. In
diesem Jahr profitieren auch die Jahresabonnemente: Die-
se gelten neu 13 statt 12 Monate. Doch die vielgelobte Ak-
tion sollte man konsequenterweise ausdehnen.Zumindest
in der Agglomeration Lugano wére etwa eine Erweiterung
in den Randstunden wiinschenswert. gr

Foto: SBB

Mendrisio-Varese-Gallara-
te-Malpensa vervollstandigt
werden. Die Wichtigkeit die-
ser Verbindung ist nicht zu
unterschatzen. Nicht nur war-
de damit eine schnelle Schie-
nenverbindung zum interna-
tionalen Flughafen Milano-
Malpensa maglich. Vielmehr
wirde auch ein bequemer
Anschluss an die Simplonlinie
realisiert werden kénnen. Die
Fahrzeiten in die Romandie
und nach Bern kénnten be-
deutend verkurzt werden.

Die Eisenbahnverbindung
zwischen dem Tessin und der
Deutschschweiz ist immer ein
heikler Punkt: Die Schwierig-
keiten des Strassenverkehrs
am Gotthard und die Strei-
chung von Flugverbindungen
aus Lugano-Agno sollten die
SBB eigentlich motivieren, ihr
Angebot zwischen der Sud-
und der Nordschweiz zu ver-
bessern.

DIREKTE VERBINDUNG
LUGANO-BERN?

Mit ein wenig gutem
Willen sollte es beispielsweise
moglich sein, eine Verbin-
dung von Lugano nach Bern
einzufuhren, die diese Streck
in weniger als vier Stunden
zurlicklegen wiurde. Dabei
kénnte man beispielsweise
Zwischenhalte und das Um-
kehrmanover in Luzern oder
Zurich vermeiden. Eine Zug-
komposition, die am Morgen
vor 10 Uhr Bern erreicht und
am Abend nach 17 in der
Hauptstadt abfahrt, ware
schon ein grosser Fortschritt.
Leider gibt es aber offenbar in
der schweizerischen Verkehrs-
politik zurzeit nur ein einzi-
ges Thema: die Verdoppelung
des Autobahntunnels am Got-
thard.

Giovanni Ruggia
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Veloparking
fiir Pendler

Pendlerinnen und Pendler,
die mit dem Fahrrad zum
Bahnhof Biel fahren, ha-
ben eine neue Parkmdg-
lichkeit. Unmittelbar ne-
ben dem Bahnhof wurde
ein Teil des neuen Park-
hauses als Velostation er-
offnet — das grosste Velo-
parking des Kantons Bern.
Die neue Velostation bie-
tet einen Uberdachten
und vor allem bewachten
Unterstand fiir 450 Fahrra-
der. Die Veloplatze sind
mit einem elektronischen,
berthrungsfreien Zutritts-
system ausgerustet, das
den Zugang rund um die
Uhr ermdéglicht. Zugang
erhalt, wer tber eine Chip-
karte (Kreditkartengrosse)
oder eine programmierte
Uhr (Swatch Access) ver-
fugt. Ein Monatsabo ko-
stet 15 Franken, ein Jah-
resabo 100 Franken. ohs

BAHNHOF SCHWANDEN

Der Bahnhof Schwanden
wird in Zukunft nicht
mehr besetzt sein und an
ein  Fernsteuerzentrum
angeschlossen  werden.
Damit der Knoten Bahn/
Bus nicht zu einem Geis-
terbahnhof verkommt, ist
eine Arbeitsgruppe mit ei-
nem Projekt fur ein mo-
dernes Dienstleistungs-
zentrum besché&ftigt. Der
Bahnhof Schwanden ver-
kaufte bis anhin fur rund
1,3 Millionen Franken
Bahndienstleistungen. Hs
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DER INTERESSENVERTRETUNG DER BAHN-, BUS- UND TRAMBENUTZER

Licht und Schatten im hohen Norden

Bei der Privatisierung des 6ffentlichen Verkehrs in Europa spielten die skandinavischen Lander eine Vorreiterrolle. Doch heute ist
der Nutzen der Privatisierung fiir Kunden nicht ersichtlich, die Qualitat ist oft unbefriedigend. Mit Ausnahme der Pendolini in
Finnland vermag heute kein Zug wirklich zu iiberzeugen. Ein Selbsterfahrungsbericht.

Lassen keine Fahrgastwinsche offen: Kundenfreundliche Pendolino der finnischen
Bahnen.

Musik und
Strom

Zur Unterhaltung wah-
rend den stundenlangen
Fahrten haben die Bahnen
Musikanlagen in den Zu-
gen installiert. Diese funk-
tionieren jedoch einzig in
den finnischen Pendolini
tadellos. Bei den finni-
schen und dénischen IC
und den schwedischen
X2000 sind sie immerhin
teilweise benutzbar, bei
Connex, den Ubrigen
schwedischen und norwe-
gischen Bahnen funktio-
nierte nichts. Fir Audio/Vi-
deo ist die Deutsche Bahn
in den ICE1 nach wie vor
einsame Spitze. Praktisch
alle nordischen Zuge sind
daftr mit Steckdosen aus-
gerustet (fur Laptop). Im
ICE1 der DB habe ich dage-
gen im ganzen Zug keine
Steckdose gefunden. put

Die am 1. Juli 2000 mit kénig-
lichem Pomp eingeweihte
Oresund-Briicke zwischen Da-
nemark und Schweden hat fir
die Region Kopenhagen-Mal-
md einen grossen wirtschaft-
lichen Aufschwung gebracht.
Die Fahrt tiber die Briicke wird
vom offentlichen Verkehr
ebenfalls benttzt. Auch die
Hochgeschwindigkeitszlige
von Kopenhagen nach Stock-
holm respektive Géteborg
fahren jetzt im Takt tber die
Bricke. Tatsache ist, dass die
Fahrt mit den Hochgeschwin-
digkeitszigen gemass Fahr-
plan 38 Minuten dauert. Die
Reise mit dem Schnellboot
von Kopenhagen nach Malmé
- also von Zentrum zu Zen-
trum - dauerte frither auch
nur 45 Minuten, die Reisezei-
tersparnis betragt also gera-
demal 7 Minuten. Wo liegt
das Problem?

Um die Kosten des Gross-
projektes zu sparen (die Brik-
ke war etwas teurer als ge-
plant), wurden einfach der
Ausbau der Zufahrtsstrecken

sowie der Ausbau der Bahn-
hofe Kopenhagen sowie Mal-
mé gestrichen. So fahren nun
in kurzer Taktfolge Hochge-
schwindigkeitsztige, IC-Zuige,
S-Bahnen und Guterzige auf
den gleichen Geleisen. Und da
bekanntlich der langsamste
Zug den Takt angibt, schlei-
chen auch die Hochgeschwin-
digkeitszige im Bummeltem-
po zur Briicke oder werden
sogar vorzeitig gewendet.
Und auch der Flughafenbahn-
hof  Kopenhagen-Kastrup
wurde nur zweigleisig ge-
baut.

Ein Unsinn sonderglei-
chen, wenn man bedenkt,
dass in diesem Bahnhof Zuge
starten und enden. Doch in-
zwischen haben die Verant-
wortlichen endlich gemerkt,
dass praktisch kein Zug Ko-
penhagen und Malmé punkt-
lich erreicht. Die Folge: Die
Strecken werden doch noch
ausgebaut.

Es wird spannend sein zu
beobachten, ob die schweize-
rischen Verkehrspolitiker aus
diesem Desaster etwas lernen
oder ob wir bei den Alpen-
tunnel die Fehler der Danen
und Schweden wiederholen.
Die Zukunft wird es zeigen.

VERBINDUNGEN IN
SCHWEDEN MIT CONNEX

Auch wenn es eigentlich
selbstverstandlich sein sollte,
erfreulich ist es allemal: Erst-
mals nach der Privatisierung
war es mir moglich, ein Schlaf-
wagenabteil von Stock-holm
nach Lulea direkt am Schalter
in Dietikon zu buchen. Dies
verdient deshalb Erwahnung,
weil der bisherige Zugbetrei-
ber Tagkompaniet aus Ko-
stengrinden  (Ablieferung

der Provision) nicht bereit
war, Billette und Reservatio-
nen von anderen Bahnen aus-
stellen zu lassen. Positiv ist
auch, dass Connex die ehema-
ligen TEE-Aussichtswagen aus
dem Rheingold nicht mehr
einsetzt. Nachdem die Betrei-
ber Statens Jarnvagar (SJ) und
Tagkompaniet bei diesen
kombinierten  Speise-/Erst-
klasswagen auf jede Revision
verzichtet hatten, waren die-
se Wagen fur Kunden schlicht
unzumutbar. Die Klimaanlage
beispielsweise lief nur noch
auf der Stufe «sehr kalt», die
Wagen wurden zu fahrbaren
Kihlschranken. Die heute von
Connex eingesetzten Speise-
Fortsetzung Seite 13

Essen und
Trinken

Angenehm ist in den skan-
dinavischen Landern, dass
in der 1. Klasse jeweils ko-
stenlos Kaffee und Tee an-
geboten werden, entwe-
der in Selbstbedienung
oder durch Bedienung.
Das Angebot in den Spei-
sewagen war mehrheitlich
darftig - mit Ausnahme
des Connex-Nachtzuges,
der durch Svenska Orient-
expressen betrieben wird
und ein gutes Angebot of-
ferierte. Auch die Mini-
bars sind nicht optimal
ausgestattet, so konnte
ich in einem schwedischen
IC um die Mittagszeit kein
Sandwich kaufen («Das
fuhren wir nicht», meinte
der Angestellte). Die Mini-
bar fuhrte hingegen Bat-
terien fur Handy und Lap-
top! put
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Lange Zugfahrten im hohen Norden: Nicht immer funktioniert das installierte Musik-
und Audiosystem in den Zugen Skandinaviens.

Umsteigen
und warten

Planen Sie bei einer
Skandinavienreise gent-
gend Zeit zum Umstei-
gen ein! Bedingt durch
die harten Winter wer-
den insbesondere Infra-
strukturarbeiten in den
Sommermonaten erle-
digt. Diese teilweise lan-
gen Langsamfahrstellen
fuhren bei den Einspur-
strecken schnell zu Ver-
spatungen. Auch die bei
uns bekannten Signal-
stérungen gibt es, so-
dass Verspatungen an
der Tagesordnung sind.
Ich konnte beobachten,
wie (theoretische) 40 Mi-
nuten Umsteigezeit in
Stockholm und in Finn-
land nicht ausgereicht
haben. Und Umsteigen
am gleichen Bahnsteig
kennt man kaum, auch
wenn das Gleis nebenan
nicht bendtigt wird. So-
gar bei praktisch leeren
Bahnhofen ist ein lange-
rer Fussmarsch notwen-
dig. put

Fortsetzung von Seite 12

wagen sind zwar sehr eng be-
stuhlt, aber sonst durchaus ak-
zeptabel.

Im Connex-Nachtzug
machte das Schlafwagenab-
teil einen gepflegten Ein-
druck, die Bettwasche war
neu, und alles N6tige war vor-
handen. Dass der Zug mit
zwolf Wagen in Stockholm
erst drei Minuten vor der Ab-
fahrt bereitgestellt wurde
und dadurch zu spat abfuhr,
gehort anscheinend zur nor-
dischen Mentalitat. Schlecht
war auch die Orientierung der
Passagiere auf dem Perron.
Weil kein Wagenstandsanzei-
ger vorhanden ist, mussten
alle Reisenden mit viel Gepack
ihren reservierten Wagen um-
standlich suchen.

In den Connex-Tagesz-
gen von Lulea nach Narvik
gibt es nur Wagen der 2. Klas-
se. Es gibt auch einen Speise-
wagen, der diesen Namen
allerdings nicht verdient. Des-
halb ist er vermutlich auch
nicht im Fahrplan aufgefihrt.
Die von den SJ gemieteten
Personenwagen haben seit ih-
rer Inbetriebsetzung vor Jahr-
zehnten keine Revision der

Foto: Edwin Dutler

Inneneinrichtung mehr erhal-
ten: defekte Fussleisten, auf-
gerissene Kissen, zerbrochene
Halterungen etc. Die Kopfkis-
sen stanken erbarmlich.
Waschanlagen scheint Con-
nex nicht zu kennen. In die-
sem Zustand verkehrt in der
Schweiz kein Zug! Fazit in
Schweden: Connex ist zwar et-
was kundenfreundlicher als
Tagkompaniet, doch punkto
Qualitat gibt es noch einige
Hausaufgaben zu erledigen.
Darum: Fir Reisen nach Kiru-
na (bzw. Narvik) empfiehlt es
sich, den direkten Nachtzug
von Connex ab Stockholm zu
benttzen.

UBERZEUGENDE PENDOLINI

Der in Italien gebaute Pendo-
lino war in Finnland ein Erleb-
nis und hat mich voll tber-
zeugt. Eine sinnvolle Raum-
aufteilung, bequeme Sitze,
funf Audioprogramme, Infor-
mationen in drei verschiede-
nen Sprachen lassen keine
Fahrgastwunsche offen. Ins-
besondere in der 1.Klasse
wurden die Bedurfnisse der
Geschaftsreisenden bertick-
sichtigt, es stehen drei durch
Taren abgetrennte Raume zur
Verfagung. Und in der Abtei-
lung Business Plus ist im Reser-
vationspreis eine Mahlzeit in-
begriffen, die am Platz ser-
viert wird. Auch die Laufruhe
des Zuges war sehr ange-
nehm, man spurte die ange-
zeigte Geschwindigkeit
kaum. Die Hoéchstgeschwin-
digkeit betragt 220 km/h, die
Reisegeschwindigkeit 200
km/h, gefahren auf der Strek-
ke Helsinki-Tampere. Als Wer-
mutstropfen muss die Verpfle-
gung bezeichnet werden: Die
angebotenen Speisen waren
«fastfoodmassig»  durftig.
Aber die nordischen Lander
scheinen beim Essen andere
Bedrfnisse als wir Schweizer
zu haben.

Edwin Dutler

Schweiz

Gediegener Konferenzraum im Pendolino
(oben) und Nachtzug Trondheim-Bodd mit

neustem Schlafwagen (unten).

Zeremonhie am
Polarkreis

Die Uberquerung des
nordlichen Polarkreises,
wo im Sommer wahrend
Wochen die Sonne nicht
untergeht (Mitternachts-
sonne), wird von den skan-
dinavischen  Transport-
unternehmungen unter-
schiedlich gefeiert. Auf
den Hurtigruten-Schiffen
(Norwegen) erhélt jeder
Passagier von Neptun eine
Suppenkelle mit kaltem
Wasser in den Hals gegos-
sen, anschliessend gibts
ein Diplom. Bei den In-
landsbahnen in Schweden
macht der Zug einen Foto-
halt, und es gibt mehr-
sprachige Erklarungen.
Bei den norwegischen
Bahnen bremst der Zug
ab, und per Lautsprecher
folgen mehrsprachige Er-
klarungen. Zudem pfeift
der Lokomotivfihrer. Nur
bei Connex ist die Uber-
querung des Polarkreises
kein Thema, Reisende be-
merken die geografische
Besonderheit nicht. put
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Liechtenstein, Land mit einem fiirstlichen OV

Liechtenstein verfiigt tiber eines der dichtesten Busnetze der Welt. Modernste umweltfreundliche Busse verkehren auf den
Hauptachsen taglich im Zwanzig-Minuten-Takt - zu dusserst glinstigen Abopreisen.

Obwohl sich das liechtenstei-
nische Bahnnetz auf eine ein-
zige Bahnlinie beschrankt,
kommen unsere Nachbarn im
Osten auf keinen Fall zu kurz
- jedenfalls was den offent-
lichen Nahverkehr anbelangt.
Dafur sorgt seit 2001 die
Liechtensteinische Bus Anstalt
(LBA), eine Tochter von Post-
auto Schweiz. Im Zuge der
neuen Gesetze in Liechten-
stein (EWR) wurde es namlich
noétig, das Postauto Regional-
zentrum Liechtenstein als
selbststandiges Unternehmen
auszugliedern.

KOMPLETT NEUE BUSFLOTTE

Die neue LBA besorgte sich
auf diesen Zeitpunkt hin eine
ganzlich neue Busflotte. Die
sehr komfortablen Niederflur-
busse von MAN sind im LBA-
eigenen Design gestrichen
und fahren mit Erdgas. Dies
hat sich positiv auf die Um-
welt ausgewirkt: Die Schad-
stoffausstosse wurden zum

Futuristisch: Liechtensteiner Busse bei der
Tankstelle fur Erdgas.

Teil auf einen Drittel verrin-
gert. Ebenfalls verkleinert
wurden kurzlich auch die
Strukturen der LAB. Diese ist
seit neustem keine eigene Fir-
ma mehr, sondern wurde zu
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Parade vor dem fiirstlichen Schloss: Fahrzeuge der Liechtensteinischen Bus Anstalt.

einem staatlichen Betrieb um-
funktioniert (siehe nebenste-
henden Kasten).

Aber nicht nur fahrzeug-
technisch Uberzeugt die LBA:
Praktisch das ganze Land ist
mit Buslinien erschlossen.
Hauptachsen werden téglich
im Zwanzig-Minuten-Takt be-
dient.

Ebenso erfreulich sind die
Tarife: Eine Jahreskarte far
das ganze LBA-Netz, inklusive
der Bahnstrecke Buchs (SG)-
Feldkirch, kostet im Jahr fur
einen Erwachsenen nur 80
Franken, ein Familienabo gar
nur 160 Franken. Ein Ange-
bot, von dem wir in der
Schweiz nur traumen kénnen.

Der Grund, warum die
Preise so tief sind? Das Land
lasst sich einen guten 6ffent-
lichen Verkehr etwas kosten:
Den 3,5 Millionen Franken
«eigene Einnahmen» folgen
13,5 Millionen Franken Sub-
ventionen durch den Staat.
Verhaltnisse, die hierzulande
undenkbar waren.

René Diirig

LBA spart den Verwaltungsrat ein

Die Liberalisierungs- und Privatisierungswelle hat im Jahre
1999 auch unseren Nachbarstaat Liechtenstein erfasst. Dort
wurde analog zur Schweiz fiir den Busbetrieb eine selbst-
standige Organisation mit einem Unternehmensleiter (CEO)
und einem Verwaltungsrat gegrindet. Die Erwartungen
waren dhnlich wie in der Schweiz, man erhoffte sich kosten-
und effizienzbezogene Vorteile. Weil jedoch die Kosten die-
ses Konstrukts stark anstiegen, musste die liechtensteini-
sche Regierung handeln. Und sie tat dies radikal: Um den ih-
res Erachtens Uberdimensionierten und kostspieligen Ver-
waltungsrat abzubauen, hat die Regierung die LBA in eine
unselbststandige Anstalt umgewandelt. Sie wurde direkt
dem Ressort Verkehr der Landesverwaltung unterstellt. Der
Verwaltungsrat wurde eingespart, seine Aufgaben soll die
Verwaltung beziehungsweise ein Verkehrsbeauftragter
wahrnehmen. Die Reorganisation bringt nach Auffassung
der Regierung mehr Transparenz und Effizienz sowie klare-
re Zustandigkeiten. Allerdings hat damit ein weiteres Libe-
ralisierungsprojekt des 6ffentlichen Verkehrs Schiffbruch
erlitten. Vielleicht nimmt sich das Departement Leuenber-
ger einmal dieses Themas an und tiberlegt sich, wie die teil-
weise Uberdimensionierten Verwaltungsrate von o6ffent-
lichen Verkehrsunternehmungen ebenfalls reduziert oder
noch besser abgeschafft werden kénnten. Dann kénnte
man mit diesem Geld auf in der Luft liegenden Einschran-
kungen verzichten. Das heisst, das eingesparte Geld kame
den Kundinnen und Kunden des &ffentlichen Verkehrs zu
Gute. put
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DB vergisst Neat-Lotschbergstrecke

In den nachsten Jahren sollen zusétzliche Ziige von Deutschland nach Ziirich und Interlaken ge-
fiihrt werden. Eine entsprechende Absichtserklarung der Deutschen Bahn stellt zudem eine
interessante Verbindung nach Milano in Aussichten — aber erst fiir 2015.

Bewegung zwischen Deutsch-
land und der Schweiz: Die
Deutsche Bahn (DB) denkt an
neue Verbindungen in die
Schweiz und nach Italien.
Dazu hat sie im Sommer eine
entsprechende Absichtserkla-
rung veroffentlicht. Der Inhalt
der Absichtserklarung nennt
konkret folgende Massnah-
men:

* Die ICE-Linie Hamburg/Ber-
lin-Basel soll ab 2005 im
Zweistundentakt nach Zu-
rich verlangert werden.

* Frihestens im Jahre 2005
soll im Zweistundentakt
eine EC-Linie Frankfurt-
Interlaken eingefuhrt wer-
den.

* Ab 2007 sollen zwischen
Munchen und Zurich sechs
Zuge mit Neigetechnik ver-
kehren, nach der von der
DB angestrebten Elektrifi-
zierung zwischen Lindau
und Geltendorf mindestens
ein Zweistundentakt Mun-
chen-Zurich im ICE-Niveau.

Mit vollgas in die Kurve: Deutscher Intercity
mit Neigetechnik auf der Strecke wischen
Stuttgard und Zurich.
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Interessant ist aber, was zum
Bahnverkehr zwischen Deut-
schland und der Schweiz nicht
in dieser Absichtserklarung
steht. So wird die Strecke Zu-
rich-Stuttgart, das heisst die
so genannte Gaubahn, mit
keinem Wort erwahnt, ob-
schon diese Strecke heute im
Zweistundentakt mit einem
ICE beziehungsweise einem
Cisalpino bedient wird. Und:
Obschon der Direktor des
Bundesamtes fur Verkehr,
Max Friedli, zur gleichen Zeit
schreibt, dass geplante Inve-
stitionen von 1,2 Mrd. Fr. zur
Verbesserung der Verbindun-
gen in die Metropolen Min-
chen, Stuttgart, Paris und
Lyon verwendet werden sol-
len, wird Stuttgart in der Pres-
semitteilung der DB nicht auf-
gefihrt.

Es ist klar, die Deutsche
Bahn will eigentlich keine Ver-
besserungen auf der Gau-
bahn. Die heute von der DB
angeordnete Kurzwende des
CIS in Stuttgart war ja der
grosste Schildburgerstreich.
Durch die chronischen Verspa-
tungen auf dieser Linie ist be-
reits ein markanter Ruickgang
der Reisenden zu verzeich-
nen. Dies wiederum wird ver-
mutlich dereinst zur Begrin-
dung, um den Zugverkehr
noch mehr zu reduzieren und
schliesslich ganz abzuwurgen.

Ein weiterer interessanter
Punkt in der Absichtserkla-
rung ist, dass man «verges-
sen» hat, dass ab 2007
die schnellste Verbindung
Deutschland-Milano durch
den neuen Létschberg-Basi-
stunnel fuhrt. Aber da die DB
keine eigenen Triebziige fur
das Stromsystem in Italien be-
sitzt, wird die Schweiz wie
beim Cisalpino wieder die

Zuge beschaffen mussen. Ob
die von der Schweiz gekauf-
ten Zuge dann auch nach
Deutschland verkehren dur-
fen, wird sich zeigen.

In besagter Pressemittei-
lung der Deutschen Bahn wird
hingegen das Jahr 2015 er-
wahnt. Zu diesem Zeitpunkt
soll es interessante Perspekti-
ven fur einen schnellen Takt-
verkehr zwischen Frankfurt
und Milano geben! Die DB
rechnet anscheinend damit,
dass zu diesem Zeitpunkt die
vorgesehenen Nachfolgemo-
delle der TGV und ICE zur Ver-
fugung stehen. Bekanntlich
ist ja geplant, HTE-Triebzluge
(Highspeed Train Europe) zu
bauen, welche wie in der Luft-
fahrt (Airbus) von Deutsch-
land, Frankreich und Italien
zusammen erstellt werden
sollen. Nun, beim Projekt TEE-
Alliance zwischen Deutsch-
land, Schweiz und Osterreich
wurde man nicht einig, aber
vielleicht klappt es diesmal.

Zu der von der DB ange-
strebten Elektrifizierung zwi-
schen Lindau und Geltendorf
liegt Pro Bahn Schweiz ein Do-
kument des Bundesministeri-
ums fur Verkehr vor. In diesem
heisst es: «Die Bundesregie-
rung tritt aus grundsétzlichen
Uberlegungen fir die Beibe-
haltung des Territorialitatspri-
zips beim Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur in Europa
ein und sieht deshalb keine
Maoglichkeit, das Angebot der
Schweiz anzunehmen.» Und
auf die Frage der Umsetzung
der Elektrifizierung, wird auf
eine weitere durchzufuhren-
de Untersuchung und der Ver-
fugbarkeit von Haushaltsmit-
teln hingewiesen. Im Klartext:
Keine Elektrifizierung!

Edwin Dutler

. " ProBahn

Schweiz

Stumpengleis

Der Appenzeller Walter Wenk
war alt und etwas ungelenk und
reiste nicht mehr wie vor Zeiten,
doch um den Bruder zu geleiten
zu dessen letzter Ruhestatt, be-
gab er sich nach Wangenmatt.
Ein Nachbar fuhr ihn nach
St. Gallen, dort waren in den
Bahnhofshallen die tblich lan-
gen Warteschlangen. Um Fahr-
planauskunft zu erlangen,
schloss Wenk sich einer Schlan-
ge an, doch riet ihm dann sein
Hintermann, sich an den Auto-
maten zu wenden. Dem Kasten
war mit starren Handen kein
Fahrplanzettel zu entlocken,
der ganze Bildschirm schien zu
bocken, und schliesslich machte
Wenkens Walter sich nochmals
an den Billettschalter.

Dort sass ein Herr mit Namen
Schelling, der sagte, dank dem
neuen Selling kann ich hier kei-
ne Auskunft geben, das Reise-
buro liegt daneben. Wenk ging
zum Reiseblro hin, er durfte
eine Nummer ziehn, und zwar
die Nummer hundertzehn. Auf
der Tafel war zu sehn, dass Hun-
dert an der Reihe sei. Ein Stuhl
war leider nicht mehr frei. Wenk
stand bis Nummer hundert-
neun, um sich dann aber sehr zu
freun, dass die Verbindung, die
es gab, noch reichte fur den
Gang ans Grab. Er machte sich
zum Schalter auf und wollte
dort beim Billettverkauf den
gunstigsten Tarif erfragen. Das
darf ich Ihnen nicht mehr sagen
sprach der Beamte umunwun-
den, denn der Tarif obliegt den
Kunden. Wenk sah vom Kaufe
ab und dankte. Als er frustriert
von dannen wankte, sah er ein
Schildchen an der Wand, wo
«rent a car» geschrieben stand.
Ich fahre, sprach er nun spon-
tan, Autobahn.

Eugen Auer in «Appenzeller Zeitung».

Die Rubrik «Stumpengleis» schildert All-
tagssituationen und OV-Erlebnisse.




Y . ProBahn

Hintergrund

Bringen Sie «Zug»
in lhre Reise

Schweiz

Wo den Bahnkunden der Schuh driickt

Frau Flieg, wann argern Sie
sich personlich am meisten
uber den 6ffentlichen Ver-
kehr?

Ich muss sagen, dass ich mich
diesbezliglich eigentlich
kaum so richtig argere. Ich
waére also noch nie an eine
Ombudsstelle gelangt.

Mit welchen Fillen werden
Sie als Ombudsfrau denn
am héufigsten konfron-
tiert?

Falle, in denen das Personal
Uberheblich mit Passagieren
ohne gultigen Fahrausweis
umgeht, sind haufig. Un-
langst gelangte ein Passagier
an mich, der in der Bahn wirk-
lich grob behandelt wurde: Er

Einsteigen bitte und zurticklehnen. Wir bringen Sie
komfortabel, direkt und schnell ins Tessin und in die
beriihmten Stddte Norditaliens.
Und das erst noch in einem Ambiente, das Sie die
Italianita schon im Zug erleben ldsst: mit Speise-
wagen, Zeitungsservice, Bar, Laptop-Anschluss und
Musik dazu.

Ci vediamo!

Foto: zvg

«Kontrollierte Passagiere verhalten sich oft
aggressiv»: Cornelia Flieg, Ombudsfrau.

wurde gepackt und in einen
kleinen Raum eingesperrt und
behandelt wie ein Verbrecher.
Unvorstellbar! Auch ein An-
gestellter eines stadtischen
Verkehrsbetriebes hat sich in
einer Art und Weise verhal-
ten, dass man es kaum glau-
ben kann. Zu sagen ist aller-

4B ALPHIVEG
...zligig das Leben geniessen.
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dings auch, dass sich kontrol-
lierte Passagiere mitunter
sehr aggressiv verhalten und
eine Eskalation der Situation
provozieren kénnen.

Wie ldsst sich die Eskala-
tion einer solchen Situa-
tion verhindern?

Die Kontrolle sollte méglichst
sachlich durchgefuhrt wer-
den, ohne Emotionen. Der
Fahrgast muss auf sein Fehl-
verhalten aufmerksam ge-
macht, die geschuldete Ge-
buhr begrindet werden.
Gleichzeitig ist der Hinweis
auf eine mogliche Beschwer-
deinstanz beim Kundendienst
des Unternehmens wichtig.
Und vor allem: Der kontrol-
lierte Fahrgast darf nicht wie
ein Verbrecher behandelt
werden. Er hat moglicher-
weise einen Fehler gemacht,
aber nicht einen derart gra-
vierenden, dass man ihn vor
den Mitreisenden blossstellen
darf.

Wenn ein Fall auf lhrem
Tisch liegt: Wie ist lhre Lo-
sungsstrategie?

Die ist naturlich nicht immer
gleich. Wichtig ist in jedem
Fall ein moglichst unburokra-
tisches Verfahren. Nebst den
Schilderungen des Fahrgasts,
die schriftlich vorliegen mus-
sen, gebe ich der betroffenen
Unternehmung Gelegenheit
zur Stellungnahme. Oft ist
eine Aussprache sinnvoll,
sonst wird die Losung des

Ich kann den SBB nur die
Frage stellen, ob die Reser-
vationspflicht fur Velos im
Sinn der Kundenfreundlich-
keit sinnvoll ist.

Konflikts schriftlich ange-
strebt. Wenn sich die Unter-

nehmung allerdings nicht zu
einer kulanten Losung durch-
ringen kann, sie aber meiner
Ansicht nach gerechtfertigt
wadre, kann ich nur eine Emp-
fehlung abgeben. Zudem bin
ich fur Falle, in denen sich je-
mand Uber Fahrplanénderun-
gen oder aufgehobene Halte-
stellen beklagt, nicht zustéan-
dig, dafur gibt es ein 6ffent-
lich-rechtliches Fahrplanver-
fahren.

Ist lhre Erfolgsquote also
eher bescheiden?

Nein, in konkreten Konflikt-
fallen ist die Quote sehr gut —
bin ich erst einmal in einen
Fall involviert, verhalten sich
die Unternehmen gegenuber
den verdrgerten Fahrgasten
ausserst zuvorkommend; so-
fern man dem Fahrgast wirk-
lich Unrecht getan hat. Wenn
ich den offentlichen Verkehr
insgesamt mit kritischen An-
regungen begleite, ist die Er-
folgsquote schwierig zu be-

Die Kontrolle soll méglichst
sachlich durchgefihrt wer-
den, ohne Emotionen.

ziffern: Auf dem Neigezug
zum Beispiel ist neuerdings
das Mitfihren eines Velos re-
servations- und kostenpflich-
tig. Das verargert viele Kun-
den. Aus transportpolitischer
Sicht kann ich den SBB nur die
Frage stellen, ob das im Sinne
der  Kundenfreundlichkeit
sinnvoll ist. Ein weiteres Bei-
spiel: In letzter Zeit haben sich
die Félle gehduft mit verar-
gerten Besitzern von 2.-Klas-
se-Generalabonnementen. Zu
Problemen kommt es dabei
auf Strecken verschiedener
Bahnunternehmungen, auf
denen Regional- und Schnell-
ztige verkehren. In einem

Sie ist die Ombudsfrau beim Verband &ffentlicher Verkehr (VOV), schlichtet Konflikte und begleitet den 6ffentlichen Verkehr mit
kritischen Anregungen: Cornelia Fiieg iiber Kundenfreundlichkeit in Bus und Bahn.

Cornelia Fiieg:
Ombudsfrau

Sie war Kantonsratin, Na-
tionalratin und wahrend
fast zehn Jahren Solothur-
ner FDP-Regierungsratin.
Seit zwei Jahren ist Corne-
lia Fueg, 61, nun Ombuds-
frau beim Verband 6ffent-
licher Verkehr und ver-
sucht bei Streitigkeiten
zwischen Unternehmen
und Kunden zu vermit-
teln. Sie tut dies in einem
Mandatsverhaltnis im Um-
fang von rund 30 Stellen-
prozenten —und sagt Gber
ihre Arbeit: «Ich bin die
letzte Stelle vor einer ge-
richtlichen Auseinander-
setzung.» bad

tberfullten Schnellzug kann
der 2.-Klasse-GA-Besitzer pro-
blemlos in die 1.-Klasse aus-
weichen, er zahlt dann ein-
fach den entsprechenden
Preisaufschlag fur diese Strek-
ke. Wechselt der Fahrgast die
Klasse in einem Regionalzug,
auf dem nicht regelmassig
Kondukteure eingesetzt wer-
den, und gerat in eine Stich-
probe, dann zahlt er — mit ei-
nem GA im Sack - den Preis
von 60 oder 80 Franken
wegen eines ungultigen Fah-
rausweises. Viele Leute ken-
nen diesen Unterschied nicht,
hier ist eindeutig eine bessere
Informationspolitik der Ver-
kehrsunternehmungen ge-
fragt. Aber auch bei dieser
Problematik gilt: Konkret &n-
dern kann ich nichts —ich kann
nur Impulse geben.

Fortsetzung Seite 18
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Mehr Passagiere in der Innerschweiz

Markante Frequenzsteigerung zwischen Arth-Goldau und Erstfeld. Im Zwei-Jahres-Vergleich
sind die Ziige sogar 20 bis 30 Prozent besser besetzt.

Urnerinnen und Urnern zei-
gen sich immer bahnfreund-
lich: Die neuste periodische
Uberpriifung der Frequenzen
in den Zugen zwischen Arth-

Goldau und Erstfeld zeigt
eine erstaunliche Entwick-
lung. Die Zunahmen der Zahl
der Reisenden seien teils mas-
siv, teilt das Amt fur Wirt-

v
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Was wiirden Sie mit lhrer
inzwischen zweijihrigen
Erfahrung als Ombudsfrau
den Unternehmungen im
offentlichen Verkehr ra-
ten?

Ich finde es erst einmal wich-
tig festzuhalten, dass die mei-
sten Leute mit dem Service
des offentlichen Verkehrs zu-
frieden sind. Trotzdem sollten
alle Unternehmungen die
Kundenfreundlichkeit im
Auge behalten und hartnack-
ig «dranbleiben». Damit
kénnten viele Vorfalle, die
auf meinem Tisch landen, ver-
hindert werden. .

Interview: Peter Bader
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Erfreuliche Frequenzen: Eine Regionalkomposition im Bahnhof
von Altdorf.

schaft und offentlicher Ver-
kehr des Kantons Uri mit.

Die Volkswirtschaftsdirek-
tion des Kantons Uri und die
SBB erheben periodisch die
Nutzung des Bahnangebotes
auf der Strecke zwischen
Arth-Goldau und Erstfeld. Ge-
zahlt werden die Reisenden
von und nach Flaelen, Altdorf
und Erstfeld. Die neusten Zah-
len zeigen eine erfreuliche
Tendenz: Gegenliber dem
Vorjahr wurde eine Zunahme
von rund 15 Prozent festge-
stellt, wie Thomas Aschwan-
den, Abteilungsleiter des
Amts fur Wirtschaft und 6f-
fentlicher Verkehr Uri, mit-
teilt.

ALTDORF: 28 PROZENT PLUS

Im Vergleich mit dem Fahr-

plan 1999/2000 wurden fir

Fluelen 24 Prozent mehr Fahr-
gaste registiert, Altdorf ver-
zeichnete sogar ein Plus von
28 Prozent, und Erstfeld kam
noch auf eine Zunahme von
12 Prozent.

Der Abteilungsleiter des
Amts far Wirtschaft und of-
fentlichen Verkehr zeigt sich
insbesondere erfreut darlber,
dass die grosste Zunahme der
Verkehrsstrome den Kantons-
hauptort betrifft. Dies zeige,
dass sich das neue Busan-
schlusskonzept im Bahnhof
von Altdorf bewé&hre, sagt
Aschwanden. Erfreut tber die
steigenden Frequenzen im
Kanton zeigt man sich in der
Volkswirtschaftsdirektion Uri
auch deshalb, weil damit ein
gunstiger Effekt im Betriebs-
ergebnis der Transportunter-
nehmung entsteht, was

< wiederum zu einer finanziel-

len Entlastung der offent-
lichen Hand fihrt, wie Tho-
mas Aschwanden weiter be-
tont.

MINDESTENS STUNDLICHE
VERBINDUNG

Im Schienenverkehr stehen
dem Kanton Uri ab allen
Bahnhofen stiindliche Verbin-
dungen von und nach Zug/Zu-
rich und Luzern zur Verfu-
gung. Ab den Schnellzugshal-
testationen Fluelen und Erst-
feld erganzt stindlich ein
Schnellzug das Angebot.

Damit stehen den Urner
Pendlerinnen und Pendlern
ab Fluelen und Erstfeld ein
Halbstundentakt, ab Gdsche-
nen und Sisikon mindestens
ein Stundentakt, sowie ab
Altdorf vier  zusatzliche
Schnellzugshalte zur Verfu-
gung.

ohs

Hintergrund/Intern

RM-Lok im
SOB-Look

Nach der Fusion der
Bodensee-Toggenburg-
Bahn (BT) und der Stdost-
bahn (SOB) zur neuen SOB
wird nun auch das Ausse-
hen der Fahrzeuge erneu-
ert und vereinheitlicht. Als
erste Lok im neuen Kleid
wurde im Juli die vom Re-
gionalverkehr Mittelland
(RM) langfristig gemiete-
te RE 456 in Betrieb ge-
nommen. Einst noch von
SLM und ABB gebaut wor-
den, wird sie bei der SOB
als Mehrzwecklokomotive
eingesetzt. Auf der Stei-
gung von 50%c kann sie
eine Last von 250 Tonnen
ziehen (Hochstgeschwin-
digkeit: 130 km/h). Man-
gels  Vielfachsteuerung
kann sie aber nicht im Vor-
alpenexpress eingesetzt
werden. gr

LETZTER TUNNEL
DER BAHN 2000

Nach einer Bauzeit von 14
Monaten ist Ende Juni mit
dem Wolfacher-Sud-Tun-
nel der letzte Durchstich
der Bahn 2000 realisiert
worden. Der 436 Meter
lange einspurige Tunnel
verbindet die Ausbau-
strecke Solothurn mit der
Strecke Mattstetten-Roth-
rist. Die Rohbauarbeiten
am Wolfacher-Sud wer-
den bis Ende Jahr abge-
schlossen sein. Danach be-
ginnt der Einbau der
Bahntechnik. Befahren
werden kann der Tunnel
voraussichtlich ab Juli
2004. Hs

Intern
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Lob und Kritik fiir neuen Pro-Bahn-Auftritt

Mit dem neuen optischen Auftritt von Pro Bahn Schweiz hat sich die Interessenvertretung der
Bahn-, Bus- und Tramkunden auch ein neues Logo zugelegt — und I6ste mehrheitlich positive Re-

aktionen aus. Eine Auswahl.

Auf den ersten Blick gefiel mir
das neue Gewand des «Info-
Forums» sehr gut. Beim ge-
nauen Hinschauen merkte ich,
dass etwas mit dem Titelblatt
nicht stimmt: Es unterscheidet
sich kaum von den folgenden
Seiten. Der Titel konkurren-
ziert mit dem Logo und mit
der ersten Uberschrift, ihre
Hierarchie wirkt zufallig.

Hans Schérer
gewdhlt

Die Generalversammlung
der Sektion Ostschweiz
von Pro Bahn bestatigte
Hans Schérer in seinem
Amt als Prasidenten. Die
Funktion hatte Scharer be-
reits vor mehreren Mona-
ten Ubernommen, da die
Generalversammlung
2002 dem Vorstand die
Kompetenz erteilte, das
Sektionsprasidium selbst
zu bestimmen. Scharers
Nachfolger im Amt des Vi-
zeprasidenten wird Tho-
mas Fisch. Die ubrigen
Vorstandsmitglieder wur-
den von der Generalver-
sammlung in ihren Funk-
tionen bestatigt. Neuer
Revisor wird Peter Huber,
der die Nachfolge von
Ernst Christen antritt. Die
mit einem geringen Uber-
schuss abschliessende Jah-
resrechnung 2002 wurde
von der Generalversamm-
lung einstimmig geneh-
migt. ohs

°
2
2

Ausserdem stort mich der ein-
gerahmte rosa hinterlegte
Textblock des Inhaltsverzeich-
nisses, der den professionel-
len Anstrich der Titelschrift
und des Logos abschwacht.
Zudem haben rosafarbene Fo-
tos etwas Altliches, was wahr-
scheinlich nicht gewollt ist.
Hans-Ruedi Miiller

Liestal

Ich gratuliere zum neu gestal-
teten Blatt. Essieht gut aus, ist
Ubersichtlich mit der Kopfzei-
le, mit guter Bildqualitat und
sehr informativ. Das Logo
sieht hubsch aus, ist aber
kaum auf den ersten Blilck
verstandlich.

Marie-Therese Larcher-Scheibert
Uitikon

Das neue Forum hat an Inhalt
und Format sehr gewonnen.
Die grafische Gestaltung ist
wesentlich ansprechender als
beim vorherigen Blatt. Apro-
pos Format: Es hat wirklich zu-
genommen. Mehr noch: Es ist
unmoglich gross geworden.
Warum in aller Welt habt ihr
nicht das A-4-Format ge-
wahlt? Muss ich jetzt neue
Ordner kaufen oder was? Un-
sere Welt ist — das sollte man
zur Kenntnis nehmen - auf
das A-4-Format ausgerichtet.
Dieses Format kann man gut
einordnen. Alles andere ist
doch Mumpitz. Es gibt sicher
tausend Grunde fur dieses un-
mogliche Format. Aber Gber-
legt euch doch das tibergrosse
Format nochmals grundlich.
Paul Stopper

Uster

Mit dem neuen, erfrischend
und Ubersichtlich gestalteten
Auftritt von Pro Bahn Schweiz
kénnte ich mich gut identifi-

zieren, wenn nur das verun-
gltickte Logo nicht ware. Zwar
finde ich die Idee mit den vier
roten Flachen, welche die Be-
wegung des 6ffentlichen Ver-
kehrs in den vier Landesteilen
darstellen, an sich sehr ein-
leuchtend und nachvollzieh-
bar; doch stért mich die Art,
wie sie angeordnet sind: Die
hinter diesen Flachen auftau-
chende weisse Figur kann bei
rascher Betrachtung als weis-
ses Hakenkreuz wahrgenom-
men werden, was sicher nicht
beabsichtigt war. Aber wenn
man das Kreuz einmal reali-
siert hat, wirkt es sehr be-
fremdend.

Paul Hadorn

Ich habe die neue Ausgabe In-
foForum aufmerksam durch-
gelesen. Ich finde die neue
Gestaltung ausgezeichnet,
ebenso die Spaltenaufteilung
und selbstverstandlich auch
die Artikel. Kompliment: Ich
habe keinen Fehler, wie sie
heutzutage in den Tageszei-
tungen vorkommen, gefun-
den. Alles ist interessant, so-
fern man Bahn fahrt und da-
mit auch konfrontiert wird.
Macht weiter so.

Alfred und Liselotte Dignola

Schweiz
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Vorbereitungen angelaufen

Fir die Reaktivierung der Pro-
Bahn Sektion Nordwest-
schweiz sind Heinrich Ester-
mann und Hans Schérer an
den Vorbereitungsarbeiten.
Geplant ist nach wie vor, die-
ses Jahr eine Mitgliederver-
sammlung einzuberufen. Ge-
gen 60 Personen wurden per-
sonlich angeschrieben und
eine Reihe telefonischer Ge-
sprache gefuhrt. Fur das Amt

der Revisoren haben sich be-
reits zwei Mitglieder gemel-
det. Auch fur den Vorstand
und als freie Mitarbeiter lies-
sen sich Interessenten finden.
Doch um einen Vorstand und
Arbeitsgruppen auf die Beine
zu stellen, sind weitere Inter-
essenten gefragt. Hs

Weitere Informationen:
Hans Schérer, Tel. 055610 24 03;
h.schaerer@graphic-studio.ch
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Sponsoren und
Gonner

Unterstitzen auch Sie Pro
Bahn Schweiz: Mit einem
Gonnerbeitrag (mindestens
500 Franken) zeigen Firmen-
mitglieder, dass sie die Arbeit
der Interessenvertretung der
Bahn-, Bus- und Tramkunden
schatzen.

Ubrigens: Pro-Bahn-Mitglie-
der, die ein neues Firmenmit-
glied werben, erhalten 20
Prozent des ersten bezahlten
Jahresbeitrags.

Neben Génnern und Sponso-
ren sind auch mehrere Ge-
meinden bei Pro Bahn
Schweiz Mitglied:

Elgg (ZH), Laufelfingen,
Riti (ZH), Schwerzenbach,
Uetikon am See sowie Wa-
denswil.
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Hier...

... konnten Sie mit Ihrem Inserat auf lhre Produkte
und Dienstleistungen aufmerksam machen!

Ihre neue Kontaktadresse fur Inserate:

CH+mrmanntl:
L)Lﬂl.lll) il

Stampfli AG
Inseratemanagement
Wolflistrasse 1

3001 Bern

Telefon +41 (0)31 300 63 84
Fax +41 (0)31 300 63 90

E-Mail inserate@staempfli.com

Letzte Seite

Kontakte

GESCHAFTSLEITUNG
Edwin Dutler, Prasident
Staffelackerstr. 19

8953 Dietikon

T 017414990

N 079 401 05 40
edwin.dutler@swissonline.ch

OSTSCHWEIZ

Hans Schaérer, Prasident
Falletenbachstrasse 5

8867 Niederurnen

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

ESPACE MITTELLAND
Hans Scharer, Préasident a. i.
Falletenbachstrasse 5

8867 Niederurnen

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

ZURICH

Christof Pfeiffer, Prasident
Heiligbergstrasse 14

8450 Andelfingen

T 052317 17 84
pfiff@swissonline.ch

NORDWESTSCHWEIZ
Hans Schérer
(siehe Sektion Ostschweiz)

TESSIN

Giovanni Ruggia
Contrada del Torchio
6934 Bioggio

T 091 605 48 18
rugatapura@ticino.com

Mitglied bei
Pro Bahn

Interessieren Sie sich fur
mehr als nur dafur, ob der
Zug oder der Bus punkt-
lich fahrt? Dann werden
Sie Mitglied von Pro Bahn
Schweiz — und erhalten
kiinftig das «InfoForum».

Name:
Vorname:
Adresse:
PLZ/Ort:

Talon ausschneiden und
einsenden an:

Pro Bahn Schweiz, Postfach,
8023 Ziirich




