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ETCS: Ein wegweisendes Sicherungssystem
Heute gibt es in Europa 16 verschiedene Zugsicherungssysteme, längerfristig soll es nur noch eines geben: das European Train
Control System (ETCS). Das neue System überwacht nicht nur die Vorschriften, sondern kontrolliert auch Geschwindigkeit und
Fahrstrecke des Zuges. Seit Juli sind SBB-Personenzüge auf der Neubaustrecke Mattstetten–Rothrist mit ETCS unterwegs.
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ICN-Führerstand mit ETCS. Bei Hochgeschwindigkeiten können Aussensignale nicht
mehr wahrgenommen werden; der Lokführer braucht die Führerstandsignalisierung.

Ende Juni gab das Bundesamt
für Verkehr grünes Licht. Seit-
her führen die SBB in den
Randstunden Personenzüge
mit dem European Train Con-
trol System (ETCS) über die
Neubaustrecke Mattstetten–

Rothrist. Bei diesem neuen
Zugsicherungssystem fährt
der Lokführer ausschliesslich
nach der Anzeige im Führer-
stand. Die Informationen –

etwa die Signalisation – wer-
den ihm von der Strecke aus in
die Lokomotive übermittelt.
ETCS überwacht die örtliche
Höchstgeschwindigkeit, die
Höchstgeschwindigkeit des
Zuges, die Fahrstrecke, die
Eignung des Zuges für die

Strecke und die Einhaltung
besonderer Betriebsvorschrif-
ten.

EUROPAWEITES PROJEKT

Heute gibt es in Europa 16
verschiedene Zugsicherungs-
systeme. Für einen Fahrzeug-
einsatz Deutschland–Schweiz–

Italien sind auf dem Triebfahr-
zeug sieben verschiedene Sys-
teme erforderlich. Seit 2001
schreibt die EU ETCS als Zugsi-
cherungsstandard für das
Ausrüsten neuer Strecken vor.
Bis Ende 2007 sollen deshalb
in zehn Ländern über 20 Pro-
jekte umgesetzt und insge-
samt 3000 Kilometer Bahn-
netz damit ausgerüstet wer-
den. Auch die Schweiz macht
mit: Sie hat sich zusammen
mit Holland, Deutschland und
Italien verpflichtet, die Stre-
cke Rotterdam–Genua bis
2012 durchgängig mit ETCS
auszurüsten. Da die derzeit in
der Schweiz geltenden Syste-
me Signum und ZUB nicht
mehr den heutigen Anforde-
rungen entsprechen, haben
sich die SBB zudem zum Ziel
gesetzt, bis 2015 rund 95 Pro-
zent des Streckennetzes durch

ETCS Level 1 Limited Supervi-
sion zu ersetzen (siehe Seite 2)
und auf den Neubaustrecken
(rund 5 Prozent) ETCS Level 2
anzuwenden. Ab diesem Zeit-
punkt wird für den Netzzu-
gang Schweiz nur noch ETCS
benötigt.

TAUSENDMAL ERPROBT

Im Alstom-Versuchslabor in
Bern–Bümpliz ist das ETCS
erstmals erprobt worden.
Dann wurden 468 Fahrzeuge

mit dem neuen System ausge-
rüstet. Und in den vergange-
nen 12 Monaten wurde ETCS
Level 2 auf der Neubaustrecke
Mattstetten–Rothrist ausgie-
big getestet: Nach ersten Ak-
zeptanztests im Mai 2005
folgten zwischen Juli und De-
zember 600 Schattenfahrten,
so genannte Shadow Run-
nings. Dabei fuhr der Lokfüh-
rer überwacht durch das ZUB
nach Aussensignalen, wäh-
rend ETCS im Hintergrund
mitlief und von einem Alstom-
Mitarbeiter beobachtet wur-
de. Weiter wurden im Januar
und Februar 2006 über 2000
fahrplannahe Fahrten auf der
Strecke durchgeführt. Um mit
ETCS fahren zu dürfen, müs-
sen Lokführer eine dreistündi-
ge Prüfung ablegen und die
nötige Lizenz erlangen. An
vier Standorten werden der-
zeit 2500 Lokführer darauf
vorbereitet.
Fortsetzung auf Seite 2
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Bei Geschwindigkeiten von
über 160 Stundenkilometern
kann ein Lokführer die bishe-
rigen Aussensignale nicht
mehr richtig wahrnehmen. Er
ist deshalb auf die Informatio-
nen, die ETCS auf ein Display
im Führerstand liefert, ange-
wiesen. Mit unterschiedlichen
Levels wird ETCS den Ansprü-
chen verschiedener Strecken
und Nutzungsprofilen ge-
recht:
Bei ETCS Level 1 erfolgt die
Informationsübertragung von
der Strecke auf das Fahrzeug
punktuell über ortsfeste Da-

tenträger, die Eurobalisen
und Euroloops (siehe Seite 3
unten). Die Informationen
werden auf dem Führerstand
angezeigt. Da aber oft noch
gleichzeitig die herkömm-
lichen Aussensignale vorhan-
den sind, wird hier von einer
Parallelsignalisierung gespro-
chen.
Bei ETCS Level 1 limited
Supervision erfolgt die In-
formationsübertragung
ebenfalls über Eurobalisen
und Euroloops. Der Lokführer
muss aber die noch vorhande-
nen Aussensignale beachten.

So gesehen handelt es sich um
ein konventionelles punktför-
miges Zugsicherungssystem,
welches mit Komponenten
des ETCS realisiert wird.
Bei ETCS Level 2 erfolgt die
Übertragung der Fahrinfor-
mationen kontinuierlich von
der Streckenzentrale (RBC) via
Funksystem auf das Fahrzeug.
Die Eurobalisen im Gleis die-
nen lediglich noch zur genau-
en Positionsbestimmung. Der
Lokführer fährt nun vollstän-
dig nach der Anzeige im Füh-
rerstand. Dadurch sind hohe
Geschwindigkeiten möglich.

Bisherige Kosten
für die Schweiz

Zwei Jahre
Verspätung

Die bisherigen Investitions-
kosten für ETCS belaufen sich
auf 610 Millionen Franken.
Davon fallen 50 Millionen auf
die Pilotstrecke Zofingen–

Sempach, 300 Millionen auf
die Neubaustrecke Mattstet-
ten–Rothrist, 130 Millionen
auf den Lötschberg-Basistun-
nel und 130 Millionen auf das
Ausrüsten von 610 Fahrzeu-
gen. Die Einführung von ETCS
wird vom Bund finanziert.

Eigentlich hätte die Neubau-
strecke zwischen Mattstetten
und Rothrist schon ab Beginn
ihrer Eröffnung im Dezember
2004 mit ETCS befahren wer-
den sollen. Bei einer 2002 aus-
probierten Teststrecke zwi-
schen Zofingen und Sempach
zeigten sich aber Mängel am
gelieferten System. Erst nach
einiger Zeit konnte sicherge-
stellt werden, dass die be-
nutzte Software keine sicher-
heitsrelevanten Fehler mehr
aufweist.

Für hohe Geschwindigkeiten brauchts ETCS
Bei ETCS werden verschiedene Levels unterschieden.
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Mit dem Fahrplanwechsel im
Dezember wollen die SBB auf
der Neubaustrecke zwischen
Mattstetten und Rothrist ganz
auf ETCS umstellen. Bis zum
Fahrplanwechsel 2007 soll die
maximale Geschwindigkeit
aber bei 160 Stundenkilome-
tern bleiben. Erst im Dezem-
ber 2007 wird die Geschwin-
digkeit der Reisezüge auf der
Neubaustrecke und der Aus-
baustrecke Derendingen–Ink-
wil auf 200 Stundenkilometer
erhöht. ETCS Level 2 soll fer-
ner im Lötschberg-Basistunnel
Mitte 2007 den Betrieb auf-
nehmen.

ITALIEN

In Italien verkehren auf den
Neubaustrecken Rom–Neapel
und Mailand–Turin bereits
Hochgeschwindigkeitszüge
des Typs ETR 500 mit ETCS Le-
vel 2 von Alstom. Allerdings
insgesamt nur vier Zugspaare
pro Tag und Richtung. FS
Trenitalia hat Alstom aber
Aufträge zur Ausrüstung von
30 Hochgeschwindigkeitszü-
gen ETR 500 und von 15
Zweisystem-Pendolini ETR 480
mit ETCS Level 2 erteilt. Dazu
werden auch die neuen Pen-
dolini für Trenitalia und Cisal-
pino kommen.

FRANKREICH

In Frankreich hat die SNCF bis
heute den Einbau von ETCS
Level 2 lediglich in die 30
Triebköpfe der 15 Mehrsys-
tem-TGV POS für den Einsatz
nach Deutschland und in die
Schweiz geplant. Die bisher in
die Schweiz verkehrenden
TGV erhalten keine ETCS-Aus-
rüstung und müssen deshalb
ab Dezember 2006 wieder
über Burgdorf geleitet wer-
den.

DEUTSCHLAND

Die DB zeigt sich wenig
begeistert über ETCS,
da sie bereits ein gut

funktionierendes System hat.
Da es kein Budget dafür gibt,
werden die 19 ICE 1, die nach
Zürich und Interlaken einge-
setzt werden, durch die
Schweiz finanziert, ebenso
10 Railion-Lokomotiven der
Baureihe 185. Zum Einsatz ge-
langen Siemens-Geräte.

Die Texte zum Schwerpunkt ETCS stam-

men von Franz Eberhard und sind eben-

so wie die Grafiken zuerst im «Traktion»,

der Zeitschrift des Zentralausschusses LPV-

SEV, erschienen. Bearbeitung und Er-
gänzung: Brigitte Walser

In Europa unterwegs mit ETCS

Siemens: ETCS-Auftrag

Siemens Schweiz hat einen ETCS-Grossauftrag
gewonnen. Siemens Transportation Systems
wird 4000 Signale mit Komponenten für das
belgische Zugbeeinflussungssystem und für
ETCS ausstatten. Der Auftrag des belgischen
Schienennetzbetreibers Infrabel umfasst neben
den Komponenten auch Projektierungs- und
Montageleistungen sowie einen Instandhal-
tungsvertrag über 20 Jahre, insgesamt Leistun-
gen von 105 Millionen Euro. Es handle sich um
den bislang grössten Auftrag für ein ETCS-Sys-
tem, teilt Siemens mit.
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Editorial

Ein Jahr vor Inbetriebnah-
me des Lötschberg-Basis-
tunnels hat nun erstmals
Mathias Tromp, Direktor
der BLS, die Idee des ein-
spurigen BLS-Tunnels kriti-
siert. Zur Erinnerung: Bei
der Vorlage zur Finöv-
Volksabstimmung 1998 er-
reichte eine Allianz von
Taktikern und Sparapo-
steln, dass 22 von 35 Kilo-
metern nur einspurig ge-
baut werden. Nach der er-
folgreichen Abstimmung
wollten wir eine zusätzli-
che Vorlage, welche den
durchgehenden Doppel-
spurausbau vorgesehen
hätte. Wir suchten Unter-
stützung bei Organisatio-
nen, Kantonen und Bah-
nen. Überall wurde uns
die kalte Schulter gezeigt.
Die Verantwortlichen ha-
ben aus den Fehlern nichts
gelernt. Auch bei der Zu-
fahrt zum Gotthard-Basis-
tunnel wurde der Zimmer-
bergtunnel gestrichen
und damit die Anschluss-
Spinne Mailand zerstört.
Beim Projekt ZEB holen
die SBB verstaubte Projek-
te aus der Schublade, wel-
che betrieblich wenig nüt-
zen. Unsere zukünftige
Generation wird gezwun-
gen sein, die lückenhaft
realisierten Infrastruktur-
projekte der heutigen Ge-
neration mit übermässi-
gem finanziellem Auf-
wand zu korrigieren. Ist
das der Sinn des Sparens?
Edwin Dutler, Präsident
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Bei Verspätung weniger Geld für Zürcher S-Bahn
Im Juli haben die Zürcher Regierungsrätin Rita Fuhrer und SBB-Chef Benedikt Weibel die Zielvereinbarung für die Zürcher
S-Bahn unterzeichnet, die bis 2014 gilt. In diesem Vertrag werden nicht nur die von den SBB zu erbringenden Leistungen gere-
gelt, sondern es wird auch ein Bonus-Malus-System eingeführt.
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Das System der S-Bahn Zürich
schreibt Erfolgsgeschichte:
Seit 1990 haben sich die Passa-
gierzahlen mehr als verdop-
pelt. Auf der andern Seite wa-
ren und sind aber auch Nega-
tivpunkte festzustellen, etwa
verschmutzte Züge, Informa-
tionsdefizite oder Zwischen-
fälle in Bezug auf Sicherheit.

QUANTITÄT UND QUALITÄT

Die Erfolgsgeschichte soll fort-
geschrieben und allfällige
Probleme sollen behoben
werden. Anfang Juli wurde
eine Zielvereinbarung unter-
zeichnet, welche die leis-
tungsmässigen, finanziellen
und qualitativen Beziehun-
gen zwischen den SBB, welche
die Zürcher S-Bahn betreiben,
und dem Zürcher Verkehrsver-
bund (ZVV) regelt. Bis 2014
wird der Kanton Zürich den
SBB jährlich mehr als 400 Milli-
onen Franken für ihre Leistun-
gen bezahlen. Damit soll aber
nicht nur Quantität, sondern
auch Qualität geliefert wer-
den, indem ein Prozent dieser

Summe – 4 Millionen Franken
pro Jahr – einem Bonus-Ma-
lus-System unterstellt wird.

Wie soll nun diese Qualität
gemessen werden? Auf der ei-
nen Seite werden die Fahrgäs-
te befragt und geben ihre
Wertung zu über 15 Kriterien
bekannt. Dazu gehören etwa
die Reisezeit, der Fahrkom-
fort, die Tarife oder das Ver-
halten des Fahrpersonals. Da-
neben werden in einer direk-
ten Leistungsmessung von un-
abhängigen Personen die Kri-
terien Pünktlichkeit, Informa-
tion und Sauberkeit erhoben.

GEWICHTIGE PÜNKTLICHKEIT

Das Kriterium Verspätungen
macht 30 Prozent der gesam-
ten Bewertung aus. Alle 11
S-Bahn-Linien im Kernnetz
der Zürcher S-Bahn werden in
den Hauptverkehrszeiten ge-
messen. Züge, die mehr als
sechs Minuten verspätet an-
kommen, gelten als unpünkt-
lich. Jede S-Bahn-Linie, die
eine Pünktlichkeit von mehr
als 95 Prozent aufweist, erhält

einen Punkt. Messlatte ist das
Ergebnis 2004 mit 107 Punk-
ten. Für einen Bonus muss die-
ses Ziel übertroffen werden.
Bei weniger als 107 Punkten
greift der Malus. Die Sauber-
keit (Züge, Bahnhöfe und Um-
feld) wird stichprobenweise
durch unabhängige Qualitäts-
kontrolleure erhoben, bei der
Information der Reisenden
werden die Lautsprecher-
durchsagen im Zug und dieje-
nigen an Bahnhöfen von re-
gelmässig reisenden Testkun-
den notiert. Auch diese bei-
den Kriterien partizipieren
mit je 15 Prozent. Die übrigen
40 Prozent stellen das Resultat
der Fragebogenauswertun-
gen dar.

VORBILD GÜTERVERKEHR

Beim Güterverkehr sind ähnli-
che Vereinbarungen mit der
Hupac getroffen worden. Hier
wie dort stehen qualitative
Eigenschaften im Vorder-
grund. Allerdings muss nun
nicht damit gerechnet wer-
den, dass andere Kantone

oder Regionen für einen all-
fällig in der Region Zürich ein-
gefahrenen Malus geradeste-
hen müssen. Es sind keinerlei
Kompensationen vorgesehen.

RICHTIGE RICHTUNG

Kundendienstliche Kriterien
stehen für eine Bonusgewäh-
rung im Vordergrund. Bei den
Verspätungen liegt diese
Messlatte etwas gar tief, denn
Verspätungen gelten erst ab
sechs Minuten als solche. Viele
Busbetriebe, welche ihre Fahr-
pläne auf die SBB ausrichten,
werden vor die Frage gestellt,
ob die Übergangszeiten an
den Bahnhöfen auszudehnen
seien, was betriebswirtschaft-
licher Unsinn wäre. Es darf
aber damit gerechnet wer-
den, dass sich dank dieser Vor-
kehrungen das Ausmass der
Verspätungen reduzieren
wird, zumindest Paul Blumen-
thal, Leiter Personenverkehr
bei den SBB, liess keine Zwei-
fel aufkommen: «Die SBB wol-
len keinen Malus zahlen!»
Kurt Schreiber

Die neuen Doppelstockzüge für die S-Bahn Zürich rollen an

Im Juni wurde der erste von 60
neuen Doppelstocktriebzü-
gen (DTZ) für die Zürcher
S-Bahn in Betrieb genommen
und im Beisein von SBB-Chef
Benedikt Weibel, Regierungs-
rätin Rita Furrer und rund 150
Gästen auf den Namen Hans
Künzi getauft. Damit ehren
die SBB den verstorbenen Re-
gierungsrat und Gründervater
der S-Bahn Zürich, Hans Kün-
zi. Auf einer Jungfernfahrt
konnten sich die Gäste von

den Vorzügen des neuen
Fahrzeuges überzeugen las-
sen, das allerdings auch einige
Kinderkrankheiten wie eine
nur bedingt funktionierende
Klimaanlage aufwies.
Zwischenzeitlich sind aber
diese Mängel nach Auskunft
des Herstellers Siemens beho-
ben worden.

Die neuen DTZ verfügen
über einen kundenfreund-
lichen Tiefeinstieg, die Über-
sichtlichkeit innerhalb der

Fahrzeuge wurde verbessert,
verbesserungswürdig sind
allerdings die Matrixanzeigen
an den Aussen- und Frontsei-
ten der Fahrzeuge. Die Qua-
lität der Lautsprecherdurchsa-
gen ist besser geworden und
die Züge bestechen durch ein
gefälliges Aussehen.

Nach neusten Informatio-
nen werden die Züge ab Fahr-
planwechsel vor allem auf der
S7 zum Einsatz kommen.
Adriano Diolaiuti/Kurt Schreiber

Das Innere der neuen Doppelstockzüge der
Zürcher S-Bahn.



Die Investitionen in die beiden
Basistunnels am Gotthard und
am Lötschberg wurden der
Bevölkerung unter dem
Schlagwort «Verkehrsverlage-
rung» schmackhaft gemacht.
Je näher aber das Eröffnungs-
datum des Lötschberg-Basis-
tunnels (LBT) rückt, desto
mehr entpuppt sich das Ganze
alles andere als segensreich
für den Güterverkehr. Wes-
halb?

Aus Sparzwängen musste
der ursprünglich durchge-
hend 2-gleisig geplante Tun-
nel redimensioniert werden.
Im südlichen Abschnitt vom
Wallis bis Ferden (ca. 1/3 der
Länge) werden 2 Gleise ver-
legt, ab dort liegt bis Frutigen
nur 1 Gleis. Dieser gut 20 Kilo-
meter lange Einspurabschnitt
(vermutlich der längste in der
Schweiz) reduziert die Kapa-
zität massiv, da sich die Züge
auf diesem Abschnitt nicht
kreuzen können. Innerhalb
dieser baulich vorgegebenen
Einschränkungen lassen sich
unterschiedliche Betriebskon-
zepte realisieren. Damit die
Kapazität doch noch einiger-
massen zufriedenstellend aus-
fällt, wären so wenig Rich-
tungswechsel wie möglich
vorzusehen, das heisst es fah-
ren viele Züge hintereinander
von Nord nach Süd, danach

wird die Strecke geräumt, und
anschliessend kommen die
Züge von Süd nach Nord. Im
Moment sieht es genau umge-
kehrt aus: In der einen Stunde
fahren nach dem IC von Bern
Richtung Brig drei Güterzüge
(welche bereits in Frutigen
aufgereiht sein müssen) in
den Tunnel, danach wird die
Strecke geräumt, dann
kommt ein IC aus dem Wallis
und genau ein Güterzug aus
dem Süden. Die Kapazität be-
trägt also bloss 6 Züge pro
Stunde, davon 4 für den Gü-
terverkehr. In der nächsten
Stunde kommt es noch dicker:
Genau in dem Zeitfenster, in
welchem die 3 Güterzüge
Richtung Süden fahren sollen,
kommt der taktüberlagerte
Cisalpino durch die Röhre und
eliminiert die gesamte Nord-
Süd-Kapazität des Tunnels.
Damit reduziert sich die Kapa-
zität auf 0 Züge Nord–Süd und
1 Zug Süd-Nord – wahrhaftig
eine der Grossinvestition an-
gemessene Kapazität.

ZUR STRAFE ÜBER DEN BERG

Wie eben beschrieben läuft
der Betrieb aber nur, wenn
keine Störungen auftreten.
Weil bei Verspätungen von
Zügen das ganze Konzept zu-
sammenfallen würde, müssen
durch den Infrastrukturbetrei-
ber des Tunnels strenge Vor-
gaben an die Pünktlichkeit ge-
macht werden. Züge, welche
mehr als 5 Minuten Verspä-
tung haben, dürfen nicht
mehr durch den Tunnel, son-
dern müssen wie bisher über
den Berg. Diese Regelung gilt
sowohl für Güter- wie Perso-
nenzüge, allerdings sind sie
durch die Güterzüge oft gar
nicht einzuhalten, weil ge-

mäss Prioritätenregelung auf
dem gesamten Netz Perso-
nenzüge Vorrang haben, auch
wenn sie selbst verspätet sind.
Dies führt dazu, dass in Basel
pünktliche Güterzüge auf
dem Weg bis Frutigen wegen
Personenzügen aufs Abstell-
gleis gestellt werden, dadurch
nicht pünktlich vor dem Tun-
nelportal erscheinen und
dann zur Strafe über den Berg
fahren müssen.

Ganz so leicht lässt es sich
aber nicht mehr über den Berg
fahren, wenn der Zug durch
den LBT geplant wurde: Die
Infrastrukturbetreiber beab-
sichtigen, ihren Tunnel mit
Tunnelgebühren zu amortisie-
ren. Die Einsparungen, die das
Befahren des Tunnels bringt
(Einsparung der zweiten Lok
am Berg resp. der Schiebelok),
bleiben nicht etwa beim
Güterverkehrsunternehmen
oder beim Kunden, sondern
sollen in Form von Tunnelzu-
schlägen wieder in die Kassen
des Infrastrukturbetreibers
fliessen. Daraus ergibt sich:
Damit es sich rechnet, durch
den Tunnel zu fahren, muss
zwingend die zweite Lok am
Berg eingespart werden. Aber
wenn der Zug zu spät kommt,

sollte er über den Berg – und
dann fehlt die zweite Lok . . .

GEHEIMNIS DER BEHÖRDEN

Nach allen bisherigen Erfah-
rungen sind zwei Bedingun-
gen absolut zwingend, will
man denn mehr Verkehr auf
die Schiene leiten: Pünktlich-
keit und Wirtschaftlichkeit.
Beides kann mit den vorlie-
genden Ideen nicht verwirk-
licht werden. Wie die Ver-
kehrsverlagerung damit er-
reicht werden soll, bleibt das
Geheimnis der zuständigen
Behörden . . .

Der Fehler liegt hier aber
kaum bei der Infrastruktur –
diese hat unter den gegebe-
nen Umständen und basie-
rend auf den heutigen Gesetz-
gebungen das realistisch
Mögliche herausgeholt und
der Bauherr hat darauf ge-
drängt, die zweite Röhre doch
jetzt gleich zu erstellen. Der
Fehler liegt eindeutig bei der
Politik, welche sich dazu hin-
reissen liess, rasch ein paar
Millionen Franken einzuspa-
ren, ohne Kenntnis der be-
trieblichen Einschränkungen
und der dadurch entstehen-
den Folgekosten. HS
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Erste Probefahrten im Lötschbergtunnel. Im südlichsten Teil des Tunnels wird die Strecke
auch bereits mit Güterzügen getestet.

Güterverkehr: Gegenwind im Basistunnel
Der Güterverkehr auf der Schiene kämpft zurzeit an allen Fronten, damit der Volkswille «Güter auf die Bahn» nur einigermassen
umgesetzt werden kann. Und nicht nur ist der Erfolg unsicher, es besteht auch konkret die Gefahr, dass diverse Faktoren zu ei-
nem Misserfolg führen könnten. Eine Analyse von der Basistunnel-Front.

Auf die Freude über den Durchbruch folgt die
Ernüchterung über die Kapazitäten des Tunnels.
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Zimmerberg: Ganzheitliche Lösung statt Flickwerk
Weshalb das fixfertige Projekt des Zimmerberg-Basistunnels (Zimmerberg II) allen Sparmassnahmen zum Trotz nicht in der Schublade
verschwinden darf.

Verschiedene Organisationen
im Kanton Zürich und Luzern
verlangen anstelle des Zim-
merberg-Basistunnels den
Doppelspurausbau des Albis-
tunnels zwischen Sihlbrugg
und Litti bei Baar. Damit wird
eine rein lokale Lösung ange-
strebt – auf der andern Seite
schlummert nach dem Willen
der Bundesbehörden das fix-
fertige Projekt des Zimmer-
berg-Basistunnels vor sich hin,
welcher sowohl die lokalen als
auch die internationalen Be-
dürfnisse in idealer Art und
Weise abdecken würde und
erst noch zur Verlagerung des
innereuropäischen Flugver-
kehrs auf die Schiene beitra-
gen würde.

VERPASSTE CHANCEN

Der Doppelspurtunnel Zürich–
Thalwil war Ende der Neunzi-
gerjahre im Bau begriffen, die
Tunnelbohrmaschine hätte
man bei Thalwil im Tunnel be-
lassen und ihre Arbeit bis zum
Tunnelausgang in Litti fortset-
zen können, was Einsparun-
gen von 80 Millionen Franken
gebracht hätte. 1999 hatte
der Nationalrat anders ent-
schieden und damit bewirkt,
dass die fertig installierte Tun-
nelbohrmaschine wieder aus
dem Berg herausgezogen
werden musste. Es entstanden
unnötige Abbruchkosten, und
es werden neue Einrichtungs-
kosten für die Baustellen an-
fallen. Dies ist das Resultat des
Sparens um jeden Preis im Na-
tionalrat.

NACH WIE VOR WICHTIG

Soll Mailand ab Zürich innert
zwei Stunden und vierzig Mi-
nuten erreicht werden, wie es
die Neat-Vorlage vorsieht, so

braucht es dazu neben dem
Gotthard- und Ceneri- eben
auch den Zimmerberg-Basis-
tunnel. Fehlt eines dieser drei
Elemente, lässt sich die vorge-
sehene Reisezeit nach Mai-
land nicht realisieren. Die An-
schlüsse nach Florenz, Rom,
Genua und Turin sind somit
nicht mehr möglich. Um diese
Verbindungen gleichwohl an-
zubieten, müssten die Züge in
Zürich eine halbe Stunde frü-
her abfahren, was eine Fahr-
zeitverlängerung ergibt, die
der Konkurrenzfähigkeit der
Bahn gegenüber dem Flug-
zeug nicht eben dienlich ist.

Aber auch im nationalen
Verkehr erfüllt der Zimmer-
berg-Basistunnel wichtige
Funktionen, denn er entlastet
die «Berglinie» zwischen Thal-
wil und Zug und ermöglicht
direkte Verbindungen ins Sihl-
tal, ebenso können die
S-Bahn-Linien ohne Ein-
schränkung nach Zug verkeh-
ren. Dazu kommt, dass Zug ab
Zürich innerhalb von zirka ei-
ner Viertelstunde per Bahn er-
reichbar wäre, wovon auch
Luzern profitieren würde.

Dem Vorhaben Zimmer-
berg-Basistunnel wird gerne
vorgeworfen, es sei viel zu
grosszügig dimensioniert und
das künftige Verkehrsauf-
kommen sei viel zu gering, um
eine vernünftige Auslastung
zu erzielen. Dem ist entgegen-
zuhalten, dass dieses Projekt
die bestehende einspurige
und überlastete Linie bis Litti
bei Baar mit einer auf Doppel-
spur ausgebauten Linie er-
gänzt. Die bestehende Kapa-
zität wird zwar verdreifacht,
es wäre aber unsinnig gewe-
sen, deswegen ab Thalwil
Richtung Zug nur einen ein-
spurigen Tunnel zu bauen. Da-
mit sind für die Zukunft genü-

gend Kapazitätsreserven vor-
handen, und es wird ein Bau-
werk geschaffen, welches
dem nationalen und interna-
tionalen Verkehr dient.

BESTEHENDE PROBLEME
BLEIBEN

Im Zimmerberg-Basistunnel
sind bereits die Vorberei-
tungsarbeiten abgeschlossen
worden, damit in Zukunft die
Züge Richtung Gotthard–Lu-
zern die bestehende Linie
nach Chur nicht mehr auf glei-
chem Niveau kreuzen müssen.
Heute ist dies nicht möglich
und der Thalwiler Eingang des
Doppelspurtunnels nach Zü-
rich stellt deshalb einen der
grössten Flaschenhälse und
Gefahrenpunkte auf dem
Netz der SBB dar. Würde der
Albistunnel auf Doppelspur
ausgebaut, müsste definitiv
auf den Zimmerberg-Basis-
tunnel verzichtet werden, was
bewirken würde, dass auch
die Einfahrt in den Doppel-
spurtunnel bei Thalwil saniert
werden müsste. Entgegen der
seinerzeitigen Versprechun-
gen müssten dann dort eben
doch Häuser abgebrochen
werden und der ganze Aus-
bau wird allein in Thalwil Dut-

zende von Millionen Franken
kosten. Diese Kosten müssten
zum Doppelspurausbau des
Albistunnels zugeschlagen
werden.

KRÄFTE NICHT ZERSPLITTERN

In Zusammenhang mit der zu-
künftigen Entwicklung der
Bahnprojekte (ZEB) hat der
Verteilkampf bereits begon-
nen. Alle Regionen, die im
ZEB-Projekt nicht vorhanden
sind, versuchen, einen Teil des
Reservekuchens von 1,3 Milli-
arden Franken zu ergattern.
Wie auch immer der Verteil-
kampf ausgeht: Der Zimmer-
berg-Basistunnel dient nicht
nur der Region Zürich, son-
dern auch der Region Nord-
west- und Innerschweiz sowie
der Ostschweiz. Es wäre be-
dauerlich, wenn er definitiv
aus der Planung gekippt wür-
de. Dies möglicherweise zu-
gunsten eines lokalen Vorha-
bens, das nur als Flickwerk be-
zeichnet werden kann und die
anstehenden Probleme nur
ungenügend löst. Deshalb ist
ein gemeinsames und zielge-
richtetes Vorgehen aller Orga-
nisationen in den betroffenen
Kantonen wichtig.
Kurt Schreiber

Verzicht auf Zimmerberg-Basis-
tunnel: Eine Folge von ZEB

Die heutige Planung für zukünftige Bahnprojekte sieht Ein-
zelinvestitionen zwischen 10 Millionen und 1 Milliarde Fran-
ken an rund 50 Stellen des SBB-Netzes vor. Auf Grossinvesti-
tionen wird aus finanziellen Gründen verzichtet. Die Pläne
für die neuen Tunnelstecken Thalwil–Baar (Zimmerberg-Ba-
sistunnel oder auch Zimmerberg II genannt), Ligerz–Twann,
Liestal–Olten (Wisenberg), Gruemet–Killwangen–Spreiten-
bach (Heitersberg II) sowie Zürich Flughafen–Winterthur
(Brüttener) sind deshalb nicht länger Teil der zukünftigen
Entwicklung Bahnprojekte (ZEB). bw
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Beim Bahnhof Filisur, Knoten-
punkt der Rhätischen Bahn
(RhB), hat eine neue Ära be-
gonnen. Seit September 2005
wird der Bahnhof durch das
Hotel Schöntal für die RhB im
Stationshaltermodell betrie-
ben. Weiterhin sind Billette
für jede Destination, Reserva-
tionen und Informationen am
Schalter erhältlich. Das Bahn-
hofbuffet bietet im Winter in
der Stationsstube, im Sommer
auf dem Vorplatz Getränke

und kleine Imbisse an, im Sou-
venirshop sind Mitbringsel,
Post- und Wanderkarten,
Bahnladenartikel der RhB so-
wie einheimische Spezialitä-
ten erhältlich. Exklusiv kann
das Stellwerk besichtigt wer-
den und die historischen
Bahnhofglocken, die immer
noch die Einfahrt der Züge an-
kündigen, erinnern ebenfalls
an alte Zeiten.

Das Hotel ist fünf Gehmi-
nuten vom Bahnhof entfernt.
Zur Feier der Bahnhofüber-
nahme kann ein Sonderange-
bot gebucht werden: Über-
nachtung im Doppelzimmer
inklusive Frühstücksbuffet ab
drei Nächten für 60 Franken
pro Person und Nacht. Für 25
Franken pro Person und Nacht
bietet das Hotel zudem ein 3-
Gang-Menü an. mgt

Hotel Schöntal
Stationshalter RhB Bahnhof
Bahnhofstrasse 160, 7477 Filisur
www.schoental.ch; info@schoental.ch
Tel. +41 (0) 81 404 21 72
Tel. +41 (0) 81 288 47 80
Fax +41 (0) 81 404 19 93

In
foForum

EINE ZEITSCHRIFT VON PRO BAHN SCHWEIZ
DER INTERESSENVERTRETUNG DER BAHN - , BUS - UND TRAMBENÜTZER
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Bahnhof Delle
wird renoviert

Die SBB werden die Eisen-
bahnlinie Boncourt–Delle
und den Bahnhof Delle am
10. Dezember für den re-
gionalen Personenverkehr
wiedereröffnen. Die Kos-
ten der Instandsetzung
werden auf 698 000 Euro
geschätzt. Die Wiederer-
öffnung ist die erste Phase
eines noch wichtigeren
Projekts: der Wiedereröff-
nung der Gesamtstrecke
Belfort–Biel via Delle. pbs

GETEILTE MEINUNGEN
ZUR PORTA ALPINA

Auf unserer Webseite ha-
ben wir die Frage gestellt:
Unterstützen Sie das Pro-
jekt Porta Alpina? 587 Per-
sonen haben an dieser
nicht repräsentativen Um-
frage teilgenommen. 289
(49,2 Prozent) stimmten
Ja, 274 (46,7 Prozent) Nein
und 24 (4,1 Prozent) Weiss
nicht. HS

Wenn auch Sie an unseren Mei-
nungsumfragen teilnehmen wol-
len, dann besuchen Sie die Web-
seite von Pro Bahn Schweiz.
www.pro-bahn.ch

300 000 HABEN EIN GA

Erstmals besitzen mehr als
300 000 Personen ein
schweizerisches General-
abonnement. Das GA ist
die Freikarte für über
23 500 Kilometer des öf-
fentlichen Verkehrsnetzes
in der Schweiz. bw
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Nach den Rolling Stones rollten die Züge
Ohne Probleme schafften es die SBB, nach dem Rolling-Stones-Konzert in Dübendorf 55 000 Pas-
sagiere nach Hause zu befördern. Eine organisatorische Meisterleistung.

Das Rolling-Stones-Konzert
vom 5. August 2006 war für
die SBB ein Härtetest, den sie
mit Auszeichnung bestanden
haben. Anstatt der erwarte-
ten 40 000 waren 55 000 Besu-
cher mit dem öffentlichen
Verkehr angereist. Dazu dürf-
ten die hohen Parkplatzge-
bühren (40 Franken) und der
Einbezug des Billettpreises in
die Eintrittsbillette des Kon-
zerts beigetragen haben. Von
den bereitgestellten 10 000
Parkplätzen waren denn auch
nur deren 1600 belegt. Natio-
nalrat und Stadtrat Martin
Bäumle aus Dübendorf zeigte

sich deshalb sehr erfreut und
glaubt, dass das ein Modell für
die Fussball-EM 08 sein könn-
te.

Nur dank einer ausgeklü-
gelten Organisation war es
möglich, nach Konzertschluss
die Besucher innert nützlicher
Frist abzutransportieren. So
fuhren halbstündlich ausser
den Zügen der drei S-Bahn-Li-
nien (die S 5 hielt ausseror-
dentlich in Dübendorf und
verkehrte anschliessend ohne
Halt bis Zürich HB, die S 9 ver-
kehrte ab Dübendorf eben-
falls ohne Halt bis Zürich HB)
noch Extrazüge. Die aus drei

Dosto-Einheiten zusammen-
gesetzten Züge beförderten
jeweils rund 1500 Passagiere
und verkehrten ab Dübendorf
im 6-Minuten-Takt. In Zürich
erfolgte dann die Verteilung
auf die verschiedenen Regel-
und Extrazüge. Die letzten
verkehrten um 1.45 Uhr nach
Eintreffen des letzten Shuttles
von Dübendorf. Zur Orientie-
rung der Kunden hatten die
SBB rund 100 Kundenlenke-
rinnen und -lenker eingesetzt.
Für diesen vorbildlichen Ein-
satz gratuliert und dankt Pro
Bahn Schweiz.
Gerhard Bohli

Wir stellen uns vor – ein Hotel als
Stationshalter in Filisur

Klimaanlage für
modernisierten
Pendelzug (MPZ)

Im «Handelsamtsblatt» wurde
unter dem Titel MPZ-Abteilkli-
matisierung ein Auftrag für ei-
nen Umbau von 15 Zügen mit
insgesamt 34 Fahrzeugen aus-
geschrieben. Auf Grund der
Bedürfnisse der Fahrgäste so-
wie der wachsenden betrieb-
lichen Anforderungen haben
die SBB beschlossen, im Rah-
men des Modernisierungspro-
gramms der NPZ-Flotte zum
modernisierten Pendelzug
(MPZ) eine bestimmte Anzahl
an NPZ-Trieb- und Steuerwa-
gen mit einer Klimaanlage für
die Fahrgastabteile auszu-
rüsten.

Auf Anfrage haben die
SBB bestätigt, die klimatisier-
ten Züge in erster Priorität für
RegionAlps und den Glarner
Sprinter einzusetzen. Die Kli-
matisierung der Fahrgastab-
teile bringt sicher eine spürba-
re Qualitätssteigerung dieser
Züge und wird von Pro Bahn
Schweiz begrüsst. DUT

Im Sommer draussen, im Winter in der Stube:
Das Bahnhofbuffet von Filisur.
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Die Publikumsanlagen zwi-
schen Ziegelbrücke und Lin-
thal entsprechen nicht mehr
den Standards. In Ziegelbrü-
cke sind die Umbau- und Mo-
dernisierungsarbeiten in vol-
lem Gang, während in der
Kantonshauptstadt mit Aus-
nahme des Aufnahmegebäu-
des die Anlagen unzweckmäs-
sig und veraltet sind. Mit die-
sem Thema sind wir an die
SBB gelangt.

AUSZUG AUS UNSERER
ANFRAGE AN DIE SBB

«Mit der Einführung des
Glarner Sprinters hat die
Bahnverbindung ins Glarner-
land an Attraktivität gewon-
nen. Im Mobilitätskonzept des
Kantons Glarus ist ein weite-
rer Ausbau des Sprinters zum
Stundentakt vorgesehen. Das
bedeutet, dass im Bahnhof
Glarus vermehrt Zugskreu-
zungen stattfinden. Der Bahn-
hof der Kantonshauptstadt
weist mit Ausnahme des Auf-
nahmegebäudes Publikums-
anlagen auf, welche nicht

mehr den heutigen Standards
entsprechen. Aus Sicherheits-
gründen dürfen in Glarus
nicht gleichzeitig zwei Züge
einfahren, da auch eine Un-
ter- oder Überführung fehlt.
In den an zweiter Stelle einge-
fahrenen Zug kann erst ein-
und ausgestiegen werden,
wenn der erste Zug an der
Kante des Aufnahmegebäu-
des abgefahren ist. Vom
Mittelperron muss immer das
Gleis 1 überquert werden,
vielfach über den Schotter. Als
Sofortmassnahme sollte Gleis
1 wieder überdeckt und Gleis
2 mit einem Tritt analog Gleis
1 versehen werden. Später
stellen wir uns einen Zugang
mit Rampen und Unterfüh-
rung zum Mittelperron vor
und auch eine Erhöhung des
Mittelperrons. Diese Mass-
nahmen machen ein gleich-
zeitiges Ein- und Ausfahren
der Züge möglich und sind ein
weiterer Schritt zur Automati-
sierung der Strecke Ziegel-
brücke–Linthal. Schwanden–
Linthal ist bereits automati-
siert.»

AUSZUG AUS DER ANTWORT
DER SBB

«Grundsätzlich ist es richtig,
dass der Abschnitt Ziegelbrü-
cke bis Glarus (effektiv bis En-
nenda) nur über eine Durch-
schaltung verfügt und somit
noch nicht voll ferngesteuert
werden kann. Mit Ausnahme
von Glarus und Ennenda ver-
fügen die Stationen für den
Ein- und Ausstieg nur über
schmale Hilfsperrons zwi-
schen den Gleisen. Alle Statio-
nen weisen niedrige Perron-
höhen auf. Es ist unbestritten,
dass der Sanierungsbedarf im
vorderen Glarnerland gross
ist. Die Sanierung setzt jedoch
die Installation der Fernsteue-
rung von Ziegelbrücke und
diese wiederum die Fernsteu-
erung der Stationen in der
March voraus. Die beiden Pro-
jekte sollen bis zum Jahre
2011 in Betrieb gehen. An-
schliessend ist die Gesamtsa-
nierung des vorderen Glarner-
landes vorgesehen. Um die
Zutrittsverhältnisse zu den Zü-
gen rasch zu verbessern, wer-
den provisorische Massnah-
men geplant. So sollen in Gla-
rus die Hilfstritte am Gleis 1
verlängert und am Gleis 2 ein
neuer Hilfstritt erstellt wer-
den. Diese Massnahmen kön-
nen jedoch frühestens im
Herbst 2007 umgesetzt wer-
den, da vorerst beim Bundes-
amt für Verkehr die Bewilli-
gungen einzuholen sind.

In Ziegelbrücke kreuzen
sich die Linien Zürich–Chur
und Rapperswil–Linthal. Auch
drei Buslinien enden in Ziegel-
brücke: Ziegelbrücke–Wee-
sen–Amden, Ziegelbrücke–
Kaltbrunn–Uznach und Zie-
gelbrücke–Näfels–Mühlehorn.
Im wichtigsten Knoten der Re-
gion werden bis Ende 2007

unter anderem folgende Ar-
beiten ausgeführt:
Alle Perrons werden auf 55
cm erhöht.
Zu jedem Perron führen neu
Rampen für einen behinder-
tengerechten Zugang.
Anstelle des heutigen Güter-
schuppens werden ein neuer
Bushof sowie eine moderne
Einstellanlage für Velos und
Mofas erstellt.
Die Perrondächer werden
saniert und mit neuen Be-
leuchtungskörpern bestückt.
Die WC-Anlage in der Unter-
führung wird behindertenge-
recht.
Auf der Nordseite wird der
Zugang zum Postauto verbes-
sert.»

AB 2011 MODERNE BAHN

Der Kanton Glarus hat Jahr für
Jahr den öffentlichen Verkehr
in moderaten und finanzier-
baren Schritten ausgebaut.
Ein Meilenstein war die Ein-
führung des Glarner Sprinters
als Direktverbindung nach Zü-
rich. Neues komfortables Roll-
material für diesen Regio Ex-
press ist gemäss Angaben der
SBB in den nächsten Jahren
vorgesehen. Wir hoffen, dass
mit der modernen Bahn auch
die Verdichtung des Glarner
Sprinters zum Stundentakt
kommt. Zusammen mit den
stündlichen Regionalzügen
und ergänzenden Buskursen
wäre dann der Halbstunden-
takt im ganzen Tal möglich.
Unsere Zukunftsvision wäre,
dass der RE Glarner Sprinter
dasselbe «Schicksal» erleidet
wie seinerzeit der RE Cityvo-
gel (Konstanz–Weinfelden–
Zürich) und zu einem IR mu-
tiert und über Zürich hinaus
verlängert wird.
Hans Schärer
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Alte Anlagen und neue Visionen im Glarnerland
Auf Anfrage von Pro Bahn Sektion Ostschweiz geben die SBB Auskunft, welche Sanierungen und Verbesserungen im Glarner-
land geplant sind.

Die Einführung des Glarner Sprinters war ein Meilenstein in der Eisenbahngeschichte des
Glarnerlandes. Nun sind weitere Erneuerungen nötig.
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Wie die Ostschweiz zum Zuge kommt
Die Südostbahn (SOB) investiert: Gleise und Bahnhöfe werden erneuert und elf neue «Flirt»-
Züge eingesetzt. Neu geregelt werden auch die Eigentumsverhältnisse zwischen SOB und SBB.

Die Schweizerische Südost-
bahn AG (SOB) ist ein Trans-
portunternehmen in der Ost-
schweiz, welches aus der Fu-
sion zwischen der alten SOB
und der Bodensee-Toggen-
burg-Bahn (BT) entstanden
ist. Das Südnetz reicht über
die Ostschweiz hinaus in die
Kantone Zürich und Schwyz.
Die alte SOB wurde in frühe-
ren Zeiten im Volksmund auch
«Schwyzer Staatsbahn» ge-
nannt. 2005 zählte die SOB
3,1 Prozent mehr Reisende,
die Zahl der Personenkilome-
ter stieg um 2,1 Prozent und
der Verkehrsertrag wurde um
6,4 Prozent gesteigert. Um
den erhöhten Ansprüchen der
Reisenden gerecht zu werden,
beschafft die SOB elf neue
«Flirts», welche in der Ost-
schweiz bei Stadler in Buss-
nang hergestellt werden. Die-
se neuen Fahrzeuge setzen
mit der 2-zu-1-Bestuhlung in
der ersten Klasse neue Mass-
stäbe im Regionalverkehr.
Weiterhin im Einsatz bleiben
die 10 NPZ (Nahverkehrspen-
delzüge) und auch das Roll-
material im VAE (Voralpenex-
press) bleibt unverändert.

GETRÜBTE RECHNUNG 2005

Obschon die SOB die Ver-
kehrserträge steigern konnte,
resultierte 2005 ein Verlust

von 7,9 Millionen Franken. Al-
lein 5,2 Millionen mussten als
Sanierungsbeiträge an die
Pensionskasse Ascoop zurück-
gestellt werden. Zudem verur-
sachten Transformatorenschä-
den an den Re-456-Lokomoti-
ven unvorhergesehene Kos-
ten von 2 Millionen Franken.
Auch mussten noch Sonderab-
schreibungen für alte Fahr-
zeuge von 2,1 Millionen getä-
tigt werden, welche durch die
neuen «Flirts» ersetzt werden.

NETZBEREINIGUNG

Die SOB scheidet aus der Ge-
meinschaft St. Gallen HB aus
und tritt ihren Eigentumsan-
teil an die SBB ab. Im Gegen-
zug geht der Anteil der SBB
am Bahnhof Lichtensteig und
das SBB-Gleis Lichtensteig–
Wattwil in Besitz der SOB
über. Weiter treten die SBB die
Pachtstrecke Wattwil–Ebnat
Kappel und den dazugehö-
renden Bahnhof an die SOB
ab. Die operative Übergabe
findet am 10. Dezember statt.

NEUE UMBAUPROJEKTE

Die Stellwerke in Wattwil und
Lichtensteig Typ Jüdel Baujahr
1910 lassen keinen automati-
sierten Betrieb zu und sind
sehr personalintensiv. Deshalb
sind die Totalumbauten inklu-

sive Publikumsanlagen dieser
zwei Bahnhöfe geplant. Auf
dem Südnetz soll der Bahnhof
Biberbrugg modernisiert wer-
den. Dieser wichtige Umstei-
gebahnhof besitzt keine
Unterführung, die Perronan-
lagen sind veraltet und stellen
ein grosses Risiko für die Pas-
sagiere dar, wenn diese die
Warnanlagen beim Über-
schreiten der Geleise nicht be-
achten. Langfristig sind auch
weitere Ausbauten im Rah-
men des Ostschweizer Zubrin-
gers zur Neat in Planung.

GÜTERVERKEHR

Infolge des Projektes Fokus
der SBB wurde der Einzelwa-
genladungsverkehr auf dem
ganzen Südnetz eingestellt. Es
gibt noch drei kundenorien-
tierte Lösungen in Samsta-
gern, Einsiedeln und Steiner-
berg.

Im Ostnetz läuft der Wa-
genladungsverkehr vom RBL
nach St. Gallen, bedient wird
zwischen Wittenbach und
Steinebrunn und St. Gallen
Haggen und Herisau. Zusätz-
lich bedient werden dreimal
pro Woche Mogelsberg,
Brunnadern, Lichtensteig und
Wattwil. Die SOB fährt auch
einige Güterzüge im Auftrag
der SBB ausserhalb ihres
Stammnetzes. HS

Die Vorwärtsstrategie des Zürcher Verkehrsverbunds (ZVV)

Wir wünschen
guten Start

Andreas Meyer, der vom
Verwaltungsrat der SBB
zum Nachfolger von Bene-
dikt Weibel gewählt wur-
de, kennt die Bahn von
Grund auf. Während sei-
ner Studienzeit hat er sein
Taschengeld als Wagenrei-
niger bei den SBB verdient
und auch sein Vater war
ein «Eisenbahner». Seit
2004 war er Vorsitzender
der Geschäftsleitung der
DB Stadtverkehr GmbH.
Wir wünschen dem neuen
SBB-Chef einen erfolgrei-
chen Start, wir freuen uns
auf die Zusammenarbeit
und haben ihm bereits die
letzten Ausgaben des In-
foForum von Pro Bahn
Schweiz zugestellt. DUT

VIER INTERESSENTEN FÜR
DIE SCHIFFFAHRT

Vier Interessenten sind es
inzwischen, welche die
Bodenseeschifffahrt den
SBB abkaufen möchten
(siehe InfoForum 2/06):
eine Thurgauer Investo-
rengruppe, der sich Ror-
schach angeschlossen hat,
die Gruppe «Seahorse»
aus der Region Arbon,
weiter eine Gruppe um
den Voralberger Touris-
muskönig Walter Klaus
und schliesslich weiterhin
die Stadtwerke Konstanz,
die bereits vor drei Jahren
Verkaufsverhandlungen
mit den SBB führten. bw

Im Juli sind die Grundsätze
über die Entwicklung von An-
gebot und Tarif im öffent-
lichen Personenverkehr er-
schienen. In diesem Strategie-
papier werden die Ziele bis
2012 aufgeführt.

Erfreulich ist, dass im
«Handelsamtsblatt» bereits

der Bauauftrag für den Bahn-
hof Löwenstrasse und den
Weinbergtunnel ausgeschrie-
ben wurde, obschon die Fi-
nanzierungszusage des Bun-
des immer noch aussteht.

Ein Wermutstropfen ist,
dass im Strategiepapier die
Stadtbahn Limmattal nur als

Diskussionsprojekt erwähnt
wird. Dafür werden jetzt im
grössten Shopping-Center der
Schweiz, in Spreitenbach, zu-
sätzliche Parkplätze gebaut.
Eine Anbindung dieses Ein-
kaufscenters an eine Stadt-
bahn wäre seit Jahren not-
wendig und dringend. DUT



Am 1. September eröffneten
die Finnischen Staatsbahnen
(VR) zwischen Helsinki und La-
thi ihre 102 Kilometer lange
Hochgeschwindigkeitsstrecke.
Für die Bedienung mit dem
Regionalverkehr wurden auf
der Strecke zwei neue Regio-
nalbahnhöfe angelegt. Die
Höchstgeschwindigkeit auf
der für alle Zugtypen zugelas-
senen Strecke beträgt 220 Ki-

lometer pro Stunde. Damit
verkürzt sich die Reisezeit von
Helsinki in die östlich gelege-
nen Regionen um 40 Minuten.
Für den Fernverkehr werden
Pendolino-Lizenzzüge von Al-
stom Finnland des Typs S220
eingesetzt, diese sind von Pen-
dolino ETR 460 abgeleitete
Neigetechnikzüge, allerdings
auf der finnischen Breitspur
mit 1524 Millimeter. DUT

Berlins neuer
Hauptbahnhof

Mitten in Berlin, unweit
von Kanzleramt und
Reichstag, wurde im Juni
ein neues Wahrzeichen
eingeweiht – der Haupt-
bahnhof. Dort, wo früher
der Lehrter Bahnhof stand,
wurde der grösste und
modernste Kreuzungs-
bahnhof Europas gebaut.
Hier kreuzen sich die Fern-
verkehrslinien Deutsch-
lands und erlauben ein
Umsteigen in alle Richtun-
gen. 300 000 Reisende be-
nützen den Bahnhof be-
reits täglich, fünf Etagen
machen den Aufenthalt
zum Erlebnis. Glas, Stahl,
Höhe und Weite dominie-
ren den Bau, den markan-
testen Blickfang aber bil-
den die beiden Bügelbau-
ten, welche die Stadtbahn-
geleise überspannen. In
Ost-West-Richtung ver-
läuft eine gläserne Halle,
die aus Kostengründen auf
320 Meter begrenzt wur-
de: Bei ICE-Doppelkompo-
sitionen stehen die vor-
dersten und hintersten
Fahrgäste im Regen. Das
geplante Hotel ist noch
nicht realisiert. Geändert
hat auch der Billettauf-
druck für Berlin. Statt Ber-
lin Stadtbahn heisst es nur
noch Berlin. Reisende kön-
nen mit einem Billett nach
Berlin jetzt zu allen Bahn-
höfen und Stationen des
Fernverkehrs und der Ber-
liner S-Bahn fahren. DUT

Internet: www.hbf-berlin.de

In
foForum

EINE ZEITSCHRIFT VON PRO BAHN SCHWEIZ
DER INTERESSENVERTRETUNG DER BAHN - , BUS - UND TRAMBENÜTZER
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Mit dem Nachtzug in den hohen Norden
Eine Reise durch die Nacht von Basel Richtung Norden, eine Pause in der pulsierenden Metropo-
le Kopenhagen, eine Fahrt über die längste Eisenbahnbrücke: Im Zug unterwegs von der
Schweiz nach Schweden.

Neben den für die Schweizer
Kundschaft bewährten Desti-
nationen Hamburg, Berlin,
Dresden und Amsterdam bie-
tet CityNightLine (CNL) seit
diesem Jahr zwei neue Ziele
an: Der «Vega» fährt an den
Wochenenden nach Binz auf
der Insel Rügen an der Ostsee,
der «Aurora» fährt täglich in
die pulsierende Metropole
Kopenhagen. Und für Reisen
in den hohen Norden nach
Schweden und Norwegen bie-
tet der «Aurora» ideale An-
schlüsse für die Weiterfahrt
mit den Öresund-Zügen über
die längste Eisenbahnbrücke
nach Malmö und Göteborg
sowie mit dem X2000 nach
Stockholm.

ZWISCHENSTOPP PLANEN

Da jedoch der Bahnhof Ko-
penhagen und die Zulauf-
strecken seit Jahren dauernd
überlastet sind, muss man
eine verspätete Ankunftszeit
in Kopenhagen einrechnen
und dies ist praktisch für alle
Züge die Regel. Also für die
Weiterfahrt genügend Zeit
einplanen oder, noch besser
und empfehlenswerter, min-
destens einen Tag in Kopen-

hagen verbringen und die
schöne Stadt und die guten
Restaurants im grosszügig an-
gelegten Vergnügungspark
Tivoli geniessen. Die Haupt-
stadt von Dänemark hat sich
in letzter Zeit zu einer belieb-
ten Städtedestination in Euro-
pa gewandelt und nennt sich
auch Venedig des Nordens.
Die zahlreichen Einkaufsmög-
lichkeiten auf einer der längs-
ten Fussgängerzonen lassen
besonders das Herz der Frau-
en höher schlagen.

DIE NACHT IM ZUG

Für die Nachtfahrt ab Basel
und nach Basel können die be-
währten Liegewagen oder die
vollklimatisierten doppelstö-
ckigen Schlafwagen gebucht
werden. Für die lange Reise ist
eine Fahrt im Schlafwagen
sehr empfehlenswert und wer
das Besondere liebt, gönnt
sich eine Fahrt im De-Luxe-Ab-
teil mit Dusche und WC. Das
im Preis inbegriffene Früh-
stück ist schmackhaft und
reichhaltig. Der Service und
die Betreuung der Reisenden
durch das Personal der CNL
sind ausgezeichnet und lassen
keine Wünsche offen. In je-

dem Zug der CNL gibt es den
Bar- und Loungewagen, in
dem das Nachtessen serviert
wird, für Reisende der Liege-
wagen wird hier auch ein
Frühstück angeboten. Als be-
sonderen Service kann man
sich Plätze im Internet direkt
reservieren.

SCHLAF NACH PUNKTEN

CityNightLine betreibt eine
flexible Preispolitik. Je früher
man bucht, desto günstigster
fährt man. Das Spar-Night-
Platzangebot ist limitiert und
je nach Auslastung des Zuges
unterschiedlich teuer. Den
Fahrausweis Club Traveller
können Inhaber von Halbtax-
und Generalabonnement bu-
chen. Wenn man bereits eine
Fahrkarte für die Reisestrecke
besitzt, so bezahlt man die Ka-
tegorie Aufpreis.

Wer Mitglied im CityNight-
Line-Club ist, kann im Schlaf
Punkte sammeln und diese in
kostenlose Fahrten auf dem
gesamten Netz von CityNight-
Line einlösen. Die Mitglied-
schaft ist kostenlos, bereits
profitieren über 20 000 Kun-
den von den Vorteilen.
Edwin Dutler

Erste finnische Hochgeschwindigkeitsstrecke eröffnet

Ein finnischer Pendolino vom Typ S220.



ITALIEN

In Italien wird mit Hochdruck
an einem Hochgeschwindig-
keitsnetz gearbeitet. Das Ziel
ist, in einer ersten Etappe die
Städte Turin–Mailand–Bolo-
gna–Florenz–Rom–Neapel bis
spätestens im Jahre 2009 mit
einem lückenlosen Hochge-
schwindigkeitsnetz zu verbin-
den. Bereits erstellt sind dabei
die Abschnitte Turin–Novara
sowie Florenz–Rom–Neapel,
nächstes Jahr soll Mailand–Bo-
logna eröffnet werden. Zu-
sätzlich entsteht in Bologna
ein neuer dreistöckiger Tief-
bahnhof. Für die Realisierung
der Neubaustrecke zwischen
Bologna und Florenz (78,5 Ki-
lometer) wurden Tunnels mit
einer Gesamtlänge von 73,9
Kilometern erstellt. Nach Er-
öffnung dieser Strecke im Jah-
re 2008 hat Italien die längste
Tunnelstrecke der Welt, noch
länger als der Gotthard-Basis-

tunnel. Die Fahrzeit zwischen
Mailand und Rom beträgt in
Zukunft etwas weniger als 3
Stunden. Zwischen Rom und
Neapel wird bereits heute
fahrplanmässig mit 300 Stun-
denkilometern und mit ETCS
gefahren.

In einer zweiten Etappe,
die bis spätestens im Jahre
2013 abgeschlossen sein soll,
werden dann noch die Städte
Genova–Mailand–Venedig
mit einer neuen Hochge-
schwindigkeitsstrecke verbun-
den.

ÖSTERREICH/ITALIEN

Baubeginn am Brenner-Basis-
tunnel. Im Juni wurden am
Brenner die Erkundungsstol-
lentätigkeiten auf italieni-
schem und österreichischem
Gebiet für den Bau des 56 Ki-
lometer langen Brenner-Basis-
tunnels aufgenommen. Zu-
sätzlich wird der Abschnitt
Franzensfeste–Verona auf vier
Spuren ausgebaut.

ÖSTERREICH

Hier wird an der Koralmbahn
gearbeitet, dies ist eine Neu-
baustrecke, die Klagenfurt
mit Graz verbindet. Ausser-
dem entstehen mehrere Neu-
bauabschnitte auf der West-
bahn zwischen Linz und Wien,
und von Wiener Neustadt in
Richtung Ungarn wird eben-
falls eine Neubaustrecke ge-
baut.

FRANKREICH

Im Sommer 2007 geht die 300
Kilometer lange Neubaustre-
cke Baudrecourt–Paris in Be-
trieb, fahrplanmässig wird
hier mit 320 Stundenkilome-
tern gefahren. Zusätzlich zu
den direkten Zügen von der

Schweiz und von Deutschland
nach Paris fahren auf dieser
Strecke innerfranzösische TGV
in praktisch alle Regionen von
Frankreich. Den Fahrplan fin-
det man bereits heute im
Internet unter www.tgvesteu-
ropeen.com.

Im Juni dieses Jahres wur-
den die Bauarbeiten am TGV
Rhin-Rhône aufgenommen,
an dem sich die Schweiz mit
rund 100 Millionen Franken
beteiligt. Auch diese Strecke
wird für 320 Stundenkilome-
ter ausgelegt, so dass die Rei-
sezeit zwischen Basel und Pa-
ris noch genau drei Stunden
dauert.

DEUTSCHLAND

Im Mai dieses Jahres wurde
die neue Hochgeschwindig-
keitsstrecke Nürnberg–In-
goldstadt eröffnet, welche die
Fahrzeit von Berlin und Ham-
burg nach München verkürzt.
Auf dieser Neubaustrecke
wird mit 350 Stundenkilome-
tern gefahren. Und nach jah-
relangem Tauziehen rücken
Ausbau und Elektrifizierung
der Eisenbahnstrecke Lindau–
Geltendorf (München) end-
lich in greifbare Nähe. Der
neue Verkehrsminister von
Deutschland, Wolfgang Tie-
fensee, hat einem baldigen
Baubeginn zugestimmt, die
Fertigstellung ist spätestens
auf 2013 zu erwarten. Be-

kanntlich hat die Schweiz be-
schlossen, dieses Bauvorha-
ben mit 75 Millionen Franken
zu unterstützen. Die Fahrzeit
zwischen Zürich und München
soll dann 3 Stunden 15 Minu-
ten betragen. An der Mem-
minger Verkehrskonferenz
wurde von den Verantwort-
lichen auch der Begriff Rhone-
Isar erwähnt. Es wäre ja zu

schön, wenn die vor 40 Jahren
bestehende Verbindung zwi-
schen München und Lyon wie-
der realisiert würde, selbstver-
ständlich mit mehrstromfähi-
gen ICN und ohne das lästige
Umsteigen in Genf Richtung
Frankreich. Spätestens bei der
Bestellung der neuen Neige-
züge für diese Strecke wissen
wir, ob die SBB diese Chance
nutzen wollen.

Es ist bemerkenswert: Alle
aufgeführten Projekte wer-
den selbstverständlich in Dop-
pelspur, Zufahrtslinien teil-
weise in Vierspur ausgeführt,
dies im Gegensatz zur
Schweiz, wo ein internationa-
ler Transittunnel grösstenteils
nur einspurig realisiert wird.
Edwin Dutler
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Europa hat ein hohes Tempo angeschlagen
Was in den umliegenden Ländern der Schweiz in Sachen öffentlicher Verkehr geschieht – ein Statusbericht.

Brückenbau für die Hochgeschwindigkeitsli-
nie über den Fluss Po.

Der Eurostar Alta Velocità unterwegs zwischen Turin und Mailand – mit einer Geschwin-
digkeit von 300 Kilometern pro Stunde.

Anders als in der
Schweiz werden
alle Projekte in
Doppelspur aus-
geführt.

In te r na t iona l



Inserateschluss

für die nächste Ausgabe des InfoForum
(Erscheinungsdatum 8. Dezember) ist der

3. November 2006

Infos und Buchung:
Stämpfli Publikationen AG

Jacqueline Rohner
Telefon 031 300 63 88

E-Mail inserate@staempfli.com



www.pro-bahn.ch

Gönner und
Sponsoren

Unterstützen auch Sie Pro
Bahn Schweiz: Mit einem
Gönnerbeitrag (mindes-
tens 500 Franken) zeigen
Firmenmitglieder, dass sie
unsere Arbeit schätzen.
Pro-Bahn-Firmenmitglie-
der inserieren im InfoFo-
rum zum Vorzugstarif.
Auch folgende Gemein-
den sind bei Pro Bahn
Schweiz Mitglied: Düben-
dorf, Elgg, Frauenfeld,
Läufelfingen, Rafz, Rüti,
Schwerzenbach, Uetikon
am See sowie Wädenswil.

Kontakte

ZENTRALVORSTAND
Edwin Dutler, Präsident
Staffelackerstrasse 19
8953 Dietikon
T 044 741 49 90
N 079 401 05 40
edwin.dutler@swissonline.ch

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

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

ZÜRICH
Adriano Diolaiuti, Präsident
Rankwaldweg 14
8645 Jona
T 055 212 23 70
diolaiuti@bluewin.ch

NORDWESTSCHWEIZ
Pro Bahn Sektion
Nordwestschweiz
Postfach 3834, 4002 Basel

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

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

«Die Kunden sind anpassungsfähig»
Antwort auf den Leserbrief «Fahrplan: Der Kunde denkt anders» im InfoForum 02/06

Nicht alle Kunden denken an-
ders – und Kunden sind anpas-
sungsfähig. Zudem sind wir
Schweizer ebenso intelligent
wie unsere nördlichen Nach-
barn, wo die Fahrplandarstel-
lung dem Kalendertag ent-
spricht, ohne Doppelbezeich-
nungen von Tagen/Daten.
Bern ist in dieser Sache vor-
bildlich. Als weitere Beispiele
dienen im Kursbuch, Feld 700,
die Abfahrt in Basel SBB um

3.50 Uhr nach Brugg AG und
im Feld 410 die Abfahrt in Biel
um 3.35 Uhr nach Grenchen,
beide sogar auf der letzten
Seite der Felder. Wenn diese
auf der ersten Seite des Kurs-
buches /am Anfang des Pla-
katfahrplans stehen, so wird
die einfache Tagesbezeich-
nung noch deutlicher. Und
weil die Spätheimkehrenden
zu unterschiedlichen Zeiten
heimfahren: Bis zur welcher

Zeit müsste man die Doppel-
bezeichnungen anwenden?
Man würde nie fertig! Somit
übernehmen wir nebst ande-
ren Bezeichnungen auch noch
diese von der DB: Der Tag dau-
ert von 0.00 bis 24.00 und je-
der Zug wird mit einfacher Ta-
gesbezeichnung oder einfa-
chem Datum vermerkt, sollte
er an weniger als sieben Ta-
gen/Nächten pro Woche ver-
kehren. Willi Pfeiffer, Eglisau

In te r n /Lese rb r ie fe

«Fehlleistungen en suite»
Wie die SBB bei Störungen (nicht) informieren.

28. April: Dem Radio entnehme
ich, dass in Thun zwei Züge kol-
lidiert sind und mit Verspätun-
gen zu rechnen sei. Ich wollte
um 09.02 Uhr von Bern nach
Zürich und von dort aus nach
Rüschlikon fahren. Bereits um
08.50 Uhr stehe ich auf dem
Perron und wie auf der Ab-
fahrtstafel zu lesen ist, steht
eine Ersatzkomposition schon
bereit. 09.02 Uhr: Nichts pas-
siert. 09.04 Uhr: Der IC nach Ba-
sel fährt pünktlich ab.
09.12 Uhr: Die S2 nach Langnau
fährt ebenfalls fahrplanmässig
ab. 09.16 Uhr: Endlich fährt
auch unser Zug los. Er ist schon
beim Löchligut, als eine Stim-
me in gebrochenem Deutsch
um Entschuldigung bittet, dass
der Zug wegen einer Betriebs-
störung Verspätung habe! Nur:
Die Störung ereignete sich ja in
Thun und nicht östlich von
Bern, die Durchsage stimmte
folglich überhaupt nicht. Bei
der Einfahrt in Zürich fuhr
«mein» Zug in Richtung Rü-
schlikon gerade ab …

29. April: Ich will an den
Zweitagemarsch in Belp. Um
06.54 Uhr komme ich auf Gleis
13C in Bern an. Als fleissiger
Bahnbenutzer weiss ich, dass
die S3 in Richtung Belp/Thun
von den vorderen Gleisen ab-

fährt. Ich steige die Treppe
hoch, um herauszufinden, ab
welchem Gleis um 07.02 die S3
nach Belp losfährt: Gleis 12C,
samstags und sonntags! Sehr
«kundenfreundlich», die im
Vergleich zu den übrigen Wo-
chentagen unterschiedlichen
Abfahrtsgeleise! Also die Trep-
pe wieder runter. Kurz darauf
wird die Anzeigetafel für Gleis
12C gelöscht. Es wird 7 Uhr,
nichts geschieht. Es wird 7 Uhr,
1 Minute und 30 Sekunden: Ich
ahne was, spurte durch die
Unterführung und siehe da:
Der vermisste Zug steht auf
Gleis 2! Es reicht noch, um dem
«Abfertiger» zuzubrüllen, dass
auf Gleis 12 rund 50 Leute stün-
den und nichts vom Gleiswech-
sel wüssten. Diese sollten den
nächsten Zug nehmen, ist seine
Antwort. Dann endlich teilt er
per Funk mit, man solle mit
Lautsprecherdurchsagen auf
die Gleisänderung aufmerk-
sam machen. Dass der Zug
schliesslich mit Verspätung los-
fährt, haben sich die SBB mit ih-
rem Informationsdefizit selber
zuzuschreiben! Mein Fazit: Je-
des Mal, wenn der Betrieb
nicht ganz genau nach Plan
läuft, so entstehen bei der SBB
Informationsdefizite!
Kurt-W. Lüthi, Sektion Espace-Mittelland
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Wir finden

einen Weg!

❑ Einzelmitglied (Fr. 45.–) ❑ Partnermitglied (Fr. 25.–) ❑ AHV/IV (Fr. 30.–)

❑ Schüler/Studenten (Fr. 20.–) ❑ Firmen (mind. Fr. 500.–) ❑ Gemeinden (Fr. 200.–)

❑ Vereine/Verbände (Fr. 100.–) (Zutreffendes ankreuzen)

Name/Vorname:________________________________________

Adresse: ______________________________________________

PLZ/Ort: ________________________________________________

empfohlen durch (Name, Adresse): __________________________________

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

Wir schenken Ihnen einen 10-Fr.-Reisegutschein
für jedes neue Pro-Bahn-Mitglied, das Sie werben!

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

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

Melden Sie Neumitglieder direkt auf unserer Homepage www.pro-bahn.ch an oder
senden Sie unten stehenden Talon ein.


