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An der Höhenluft zu Höhenflügen angesetzt
Pro Bahn ist erfreut über die Entscheide, die das Parlament in der Herbstsession in Flims zum öffentlichen Verkehr getroffen hat.

Die SBB erhalten in den nächsten vier Jahren knapp 6 Milliarden Franken, die Privatbahnen 800 Millionen und die Versuche, die

Aufteilung des Infrastrukturfonds zugunsten der Strasse vorzunehmen, sind gescheitert.
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Dank dem Ja des Nationalrats in Flims erhalten S-Bahn-Projekte 1 Milliarde und Projek-
te des öffentlichen Verkehrs in den Agglomerationen 1,3 Milliarden Franken.

In der Herbstsession des Parla-

mentes hatten unsere Volks-

vertreterinnen und -vertreter

über einige wichtige Vorlagen

im Bereich des öffentlichen

Verkehrs zu entscheiden. Der

Sitzungsort und die Höhen-

luft haben sicher dazu beige-

tragen, dass in der Verkehrs-

politik die von den Benütze-

rinnen und Benützern des

öffentlichen Verkehrs ge-

wünschten und «richtigen»

Entscheide getroffen wurden.

Alle drei Vorlagen sind – nach

mehreren erfolglosen Störak-

tionen der Strassenlobby – mit

respektablen Mehrheiten ge-

nehmigt worden. Die Vorla-

gen im Detail:

LEISTUNGSVEREINBARUNG

In der dritten Leistungsverein-

barung erhalten die SBB für

die Jahre 2007–2010 5,88

Milliarden Franken für den

Betrieb, den Werterhalt und

die Modernisierung ihres

Bahnnetzes. In diesem Betrag

sind auch 390 Millionen Fran-

ken für Erweiterungsinvesti-

tionen vorgesehen. Nachdem

in der zweiten Leistungsver-

einbarung noch 6,025 Milliar-

den Franken bewilligt worden

waren, wurde die neue Leis-

tungsvereinbarung trotz dem

massiven Ausbau der SBB mit

Bahn 2000 tiefer angesetzt.

Ausserdem hat das Parlament

mit den Entlastungsprogram-

men 2003 und 2004 den ver-

einbarten Zahlungsrahmen

einseitig um 400 Millionen ge-

kürzt. Aber die SBB haben ein-

mal mehr nicht gemurrt, son-

dern die neue Leistungsver-

einbarung geschluckt. Pro

Bahn meint: Eine weitere Kür-

zung liegt nicht mehr drin, die

Schmerzgrenze ist erreicht

und für zukünftige Entlas-

tungsprogramme hat es hier

keine Reserven!

INVESTITIONSBEITRÄGE

Die Privatbahnen erhalten

vom Bund für die nächsten

vier Jahre 800 Millionen. Der

Nationalrat hat sich hier dem

Ständerat angeschlossen, der

den Kredit um 200 Millio-

nen aufgestockt hatte. Der

Bundesrat hatte ursprünglich

nur 600 Millionen Franken

vorgeschlagen. Die Aufsto-

ckung war notwendig, damit

auch bei den Privatbahnen

die Substanzerhaltung der In-

frastruktur gesichert wird.

INFRASTRUKTURFONDS

Nach dem Scheitern der

«Avanti»-Vorlage war es

wichtig, dass der vom Stände-

rat verabschiedete Kompro-

miss bei der Finanzierung von

Strasse und Schiene auch vom

Nationalrat unterstützt wur-

de, um ein neues Desaster in

der schweizerischen Verkehrs-

politik zu verhindern. Das hin-

derte allerdings Nationalrat

Ulrich Giezendanner (SVP)

und Anverwandte nicht, ein-

seitig Milliardenerhöhungen

für die Strasse zu fordern. Die

Vertreter der Strassenlobby

waren ganz in ihrem Element.

Aber die Angst des «vernünf-

tigen» Teils des Nationalrates

vor einem erneuten Referen-

dum zeigte Wirkung. Alle

Störmanöver und spitzfindi-

gen juristischen Formulierun-

gen zugunsten der Strasse

wurden abgelehnt. Von den

insgesamt 20,8 Milliarden

Franken, welche das Parla-

ment zur Verfügung stellen

will, sind 8,5 Milliarden Fran-

ken für die Fertigstellung des

Nationalstrassennetzes be-

stimmt. Mit 5,5 Milliarden

Franken sollen die Engpässe

auf dem Nationalstrassennetz

beseitigt werden. 6 Milliarden

Franken fliessen in die Verbes-

serung der Verkehrsinfra-

strukturen in Städten und Ag-

glomerationen (siehe folgen-

de Seite), 800 Millionen Fran-

ken sind für Randregionen

und Berggebiete vorgesehen.

Pro Bahn hat die Verhand-

lungen in Flims detailliert ver-

folgt und ist mit dem Erreich-

ten insgesamt zufrieden. Am

26. September 2006 haben wir

zuhanden der Medien dazu

eine Pressemitteilung ver-

fasst. Edwin Dutler
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NÄCHSTE AUSGABEN
Die nächsten Ausgaben der

Zeitschrift InfoForum von
Pro Bahn Schweiz erscheinen:

Nummer 1/07: 9. Feb. 2007

(Inserateschluss: 5. Jan. 2007)

Nummer 2/07: 15. Juni 2007

(Inserateschluss: 11. Mai 2007)

Nummer 3/07: 21. Sept. 2007

(Inserateschluss: 17. Aug. 2007)

KANTON PROJEKT BEITRAG

AG Eigentrassierung WSB zwischen Suhr und Aarau 40,0

BE Tram Bern West 65,0

BE Wankdorfplatz, Tramverlängerung 40,0

BL Bahnhof Dornach Arlesheim/Doppelspurausbau 11,0

BS Tramverlegung St. Johann / Pro Volta 9,1

BS Tramverlängerungen nach St. Louis und Weil am Rhein 39,5

FR Pont et tunnel de la Poya 67,5

GE Tram Cornavin–Cern (TCMC) 210,0

GE Tram Onex–Bernex 90,0

LU Tieferlegung, Doppelspurausbau Zentralbahn 111,0

SO Entlastung Region Olten 128,0

TG Kerntangente Frauenfeld (F21) 25,0

VD Ouchy–Les Croisettes, Métro M2 120,0

VD Bahnhof Prilly–Malley (REV) 40,0

VD TL-Netz 67,5

ZH Glattalbahn, Etappen 2 und 3 253,5

ZH Tram Zürich West 75,0

ZG Stadtbahn Zug, 1. Teilergänzung 25,0

ZG Neubau der Kantonsstrasse Nr. 4 «Nordzufahrt» 35,0

PROJEKT BEITRAG

Durchmesserlinie Zürich (DML) 400

Schienenverbindung Mendrisio–Varese (FMV) 67

Schienenverbindung Cornavin–Eaux–Vives–Annemasse

(CEVA)

550

1,3 Milliarden für den Agglomerationsverkehr
Für die nachfolgenden dringenden und baureifen Projekte des Agglomerationsverkehrs hat das

Parlament folgende Beiträge in Millionen Franken aus dem Infrastrukturfonds freigegeben:

1 Milliarde Franken für S-Bahn-Projekte
Für die nachfolgenden S-Bahn-Projekte des Agglomerationsverkehrs hat das Parlament

folgende Beiträge in Millionen Franken aus dem Infrastrukturfonds freigegeben:

Das Geld im Infrastruktur-

fonds stammt aus dem Über-

trag von 2,2 Milliarden Fran-

ken aus der Reserve bei der

Spezialfinanzierung Strassen-

verkehr. Hinzu kommt die

jährliche Einlage eines Teils

der zweckgebundenen Erträ-

ge aus der Mineralölsteuer

und der Autobahnvignette.

Die Höhe dieser Einlage wird

von der Bundesversammlung

jeweils mit dem Voranschlag

festgelegt. Gemäss heutiger

Planung wird sie rund 890

Millionen Franken pro Jahr

betragen.

Gleichzeitig mit der Ein-

führung des Infrastruktur-

fonds werden auch die Mittel

für die erste Periode bewilligt

(siehe Tabellen). Die weiteren

Mittel gibt die Bundesver-

sammlung in Abständen von

ungefähr vier Jahren frei. Sie

werden an Agglomerations-

programme entrichtet, die

eine verkehrliche und räumli-

che Gesamtplanung umfassen

und vom Bund geprüft sein

müssen. Die Beiträge machen

maximal 50 Prozent der Kos-

ten eines Projekts aus. bw



Es gab eine Zeit, da konnte

man sich darauf verlassen,

dass die Minibar vorbeikam.

Da konnte man es sich im Zug-

sitz bequem machen und war-

ten, bis einem der Duft von

Kaffee die Ankunft des «Wä-

gelis» ankündigte und man

schon bald einen solchen ser-

viert bekam. Heute führen die

einen Züge eine Minibar mit,

die anderen nicht, und wenn

man sich nicht achtet und im

Verstärkungswagen einsteigt,

kann man seinen Kaffee gleich

ganz vergessen. Will man ein

Getränk auf sicher haben,

muss man im Fahrplan nach-

schauen, ob der Zug eine Mini-

bar führt. Macht man das nicht

und will trotzdem im Zug es-

sen oder trinken, nimmt man

die Verpflegung von zu Hause

mit oder deckt sich am Bahn-

hof ein.

AUF NUMMER SICHER …

Ich schätzte die Dienstleistung

im Zug und konsumierte in der

Regel auch etwas vom «Wäge-

li». Das Kosten-Nutzen-Ver-

hältnis muss schliesslich für

den Betreiber aufgehen, sonst

wird er diese Leistungen ab-

bauen. Doch jedes Mal, wenn

ich mit der Minibar gerechnet

hatte, kam diese nicht vorbei.

Ich dachte mir, das nächste Mal

möchte ich nicht auf das Gip-

feli verzichten, und deckte

mich am Bahnhof ein. Kaum

sass ich im Zug, kam die

freundliche Dame mit der Mi-

nibar vorbei, «Wünschen Sie

Kaffee und Gipfeli?» – «Nein,

danke, schon am Bahnhof ge-

kauft, ich wusste nicht, dass

Sie vorbeikommen.» Leider

bin ich kein Einzelfall.

… KANN MAN NICHT GEHEN

Noch besser kommt es bei ge-

wissen Früh- und Spätverbin-

dungen. Eines Morgens stieg

ich früh in den Speisewagen

ein, glücklich, dass dieser be-

leuchtet war. Ich bestellte ein

Frühstück und freundlich sag-

te die Kellnerin: «Kaffee oder

Tee kann ich Ihnen bringen,

das Frühstück nicht, das Brot

wird erst in Zürich geliefert.»

Zwar hat sich inzwischen die

Sache verbessert, es gibt we-

nigstens aufgebackene Gipfeli

in diesem Kurs. Am Abend

aber sah ich am Bahnsteig ei-

nen Bistrowagen im Zug ein-

gereiht und freute mich auf

ein Glas Wein. Im Wagen ein-

gestiegen, bemerkte ich, dass

das Bistro dunkel und ge-

schlossen war. Enttäuscht

schaute ich auf die Uhr und

stellte fest, dass ich im Haupt-

bahnhof noch zehn Minuten

Zeit hatte vor der Abfahrt. So

schnell Grossvater noch ren-

nen konnte, peilte ich den

Prellbock an, dem gegenüber

ein Büffetkiosk noch offen

hatte. Dort bekam ich meinen

Wein und auch noch eine ge-

füllte Bretzel dazu.

EIN TEUFELSKREIS

Da stellt sich die Frage vom

Teufelskreis. Ist das Angebot

da und wird es zu wenig be-

nutzt, wird es abgebaut. Ist

das Angebot einmal abge-

baut, kann man es nicht mehr

benutzen. Wenn man die Ren-

dite durch Leistungskürzun-

gen sucht, verbessert sich die

Situation vielleicht kurzfristig,

aber langfristig wird sie noch

prekärer. So gesehen ist aus

Kundensicht zu befürchten,

dass der Minibarservice keine

Glückssache mehr ist, sondern

ganz verschwindet und man

sich den stationären Einkaufs-

möglichkeiten zuwenden

muss. Hans Schärer

Editorial

In diesem Jahr war ich wie-

der mehrere Zehntausend

Kilometer mit öffentlichen

Verkehrsmitteln unter-

wegs, vorwiegend mit

grenzüberschreitenden

Zügen, doch auch mit pri-

vaten Busunternehmen so-

wie mit Bussen im Linien-

verkehr. Dabei stellte ich

fest, dass Klimaanlagen

und Lautsprechereinrich-

tungen in den Bussen per-

fekt funktionierten. Aber

ich bin in kaum einem

grenzüberschreitenden

Zug mit funktionierender

Klima- und Lautsprecher-

anlage gesessen. Dazu ka-

men defekte Toiletten. An

der Technik kann es somit

nicht liegen, dass in den

Bussen etwas funktioniert,

das in den Zügen nur Är-

ger hervorruft. Die Lösung

ist einfach – und heisst

Qualitätskontrolle und

rechtzeitige Wartung.

Doch die durch die EU ge-

wünschte Privatisierung

des Personenfernverkehrs

bringt es mit sich, dass wir

Fahrgäste uns im grenz-

überschreitenden Verkehr

vermehrt mit Rollmaterial

abfinden müssen, das ei-

gentlich gewartet werden

müsste. Qualitätskontrolle

existiert bei den Bahnen

höchstens auf dem Papier,

denn die teuren Züge brin-

gen nur Geld, wenn sie in

optimalen Umlaufplänen

fahren, Wartung schmä-

lert den Profit.

Edwin Dutler, Präsident

www.pro-bahn.ch

Minibarservice: Ein Abbau in Raten
Ob man sich im Zug an der Minibar verpflegen kann, ist Glückssache. Denn der Service wurde

aufgrund der gesunkenen Nachfrage reduziert. Seither sinkt diese weiter.
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Weiterer Abbau

Mit dem Fahrplanwechsel

vom 10. Dezember 2006

hat Elvetino den Minibar-

service im Voralpenex-

press (VAE) aus Rentabili-

tätsgründen eingestellt.

Für die Verpflegung wird

bis auf weiteres nur der

Automat im Bistrowagen

zur Verfügung stehen. HS

Die Minibar im Teufelskreis: Ist das Angebot da und wird es zu wenig benutzt, wird es

abgebaut. Einmal abgebaut, kann es nicht mehr benutzt werden.

Ak tuel l



Genau fünfzig Jahre ist es her,

seit die Schweizer Bahnen die

Luxusklasse aufgehoben ha-

ben. Die dritte Klasse, die so

genannte Holzklasse, blieb

bestehen und wurde in den

Stand der zweiten Klasse er-

hoben. Die zweite Klasse

wiederum wurde die erste.

Damit schloss sich die Schweiz

den anderen Ländern Europas

und dem Beschluss des In-

ternationalen Eisenbahnver-

bands UIC an, der schon drei

Jahre zuvor in Neapel zur Ver-

einheitlichung der Bahnklas-

sen aufgerufen hatte.

Wie der Verband öffent-

licher Verkehr mitteilt, hatte

damals vor allem der hohe

Aufwand bei geringem Ertrag

für die Abschaffung der Lu-

xusklasse gesprochen. Die

Erstklasspassagiere hatten bis

1955 bei den SBB lediglich 1,5

Prozent der Verkehrserträge

eingebracht. Bei den Privat-

bahnen waren es gar nur 0,6

Prozent.

88 PROZENT DRITTE KLASSE

Die Umstellung brachte der

Bahn keine grossen Schwierig-

keiten. Auch bei der Vertei-

lung der Passagiere auf die

Klassen änderte sich gemäss

dem Verband öffentlicher

Verkehr nichts. 1955 waren

88 Prozent aller Bahnpassa-

giere auf den Holzbänken der

dritten Klasse unterwegs.

1957, als diese Holzbänke

längst als zweite Klasse ange-

schrieben waren, fuhren noch

immer 88 Prozent in diesen

Wagen.

Daran, dass es keine Luxus-

klassen mehr gibt, haben sich

die Bahnkunden längst ge-

wöhnt. Inzwischen sind wir ei-

nen Schritt weiter: Immer

mehr gleichen sich die verblie-

benen zwei Klassen einander

an. In vielen Regionalbahnen

müssen die Passagiere ohne

erste Klasse auskommen und

dort, wo es separate Abteile

gibt, sind sie kaum von der

zweiten Klasse zu unterschei-

den, häufig sind sie nicht ein-

mal klar abgetrennt.

So wurde etwa kürzlich in

der Ostschweiz die Kritik laut,

die Erste-Klasse-Abteile des

Thurbos würden ihren Namen

nicht verdienen. Der Innen-

raum der Gelenktriebwagen,

die zwischen Frauenfeld und

Winterthur verkehren, ist of-

fen, die erste Klasse ist nur zur

Hälfte mit transparenten

Wänden abgetrennt; der

Lärm kann sich im ganzen Zug

ausbreiten. Mit der Kritik kon-

frontiert, sagte Medienspre-

cher Gallus Heuberger gegen-

über der «Thurgauer Zei-

tung», Thurbo sei sich dieses

Problems bewusst. Weil die

Wagen als Regionalbahn ein-

gesetzt würden, setze Thurbo

auf andere Punkte als auf

Komfort: Schnelles Ein- und

Aussteigen seien wichtig und

die Transparenz im Fahrzeug.

Doch nicht nur bei den Re-

gionalbahnen wird an der

Erstklassigkeit der ersten Klas-

se gezweifelt. Die Klagen über

die Abteile in den IC-Doppel-

stockkompositionen sind seit

der Einführung der Wagen

1997 nicht verstummt: Ihr

Komfort wird als spartanisch

beschrieben, die Klimatisie-

rung kritisiert, die Beleuch-

tung bemängelt, der Sitz als

unbequem taxiert und das Bis-

trokonzept als unzureichend

bezeichnet (siehe auch Artikel

auf Seite 3).

88 PROZENT ZWEITE KLASSE

Ist bei solch minimen Klassen-

unterschieden der keineswegs

minime Unterschied im Preis

In
f
oForum

EINE ZEITSCHRIFT VON PRO BAHN SCHWEIZ
DER INTERESSENVERTRETUNG DER BAHN - , BUS - UND TRAMBENÜTZER

4

Ak tuel l

F
o

to
:
S
B

B

Vom 2. auf den 3. Juni 1956 wurde über Nacht die dritte Klasse zur zweiten, die zweite
zur ersten Klasse und die Luxusklasse wurde abgeschafft.

Wie erstklassig ist das Klassensystem noch?
Vor 50 Jahren wurde in den Bahnen die Luxusklasse abgeschafft. Heute gleichen sich die erste und die zweite Klasse immer mehr

an, in vielen Bahnen ist die erste Klasse gar ganz verschwunden. Lohnt sich da der Kauf eines Generalabonnements der ersten

Klasse noch? Fest steht: Die Bahnen halten am Erstklassbillett fest, denn es verkauft sich gut.

Hunde sind im Zug untervertreten

Ob Hunde erster Klasse fahren oder zweiter, ob sie nur einen

Stehplatz erhalten oder sich ausstrecken können: Ihr GA kos-

tet immer gleich viel, nämlich 650 Franken. Der Billettpreis

sei nicht mit einem Sitzplatzanspruch verknüpft, sondern

umfasse die Transportleistung als solche, sagt SBB-Sprecher

Roland Binz. Erfahrungsgemäss beanspruchten Herrchen/

Frauchen und Hund aber oft zwei Plätze und da sei dieser

Preis angemessen. Kleine Hunde bis 30 Zentimeter Risthöhe

in Käfigen oder Körben fahren gratis. Derzeit sind 2163 Hun-

de-GA im Umlauf. Das entspricht einem GA-Anteil von 0,7

Prozent. Das wiederum entspricht nicht dem prozentualen

Anteil der Hundebesitzer in der Schweiz. Der liegt bei rund

6 Prozent, wenn man mit 440 000 Hunden in der Schweiz

rechnet (eine genaue Statistik der Hundebesitzer gibt es

nicht). Klar ist: Hunde sind im Zug untervertreten. bw
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Etwas weniger Platz, etwas weniger Ruhe. Die zweite Klasse eines ICN. Doch wie viel
macht dieser Unterschied zur ersten Klasse in Franken aus?

Hier ist das Reisen 60 Prozent teurer. Die erste Klasse eines ICN. Vor allem die Steck-
dosen in den Abteilen werden von Geschäftsleuten geschätzt.

noch länger gerechtfertigt?

Immerhin kostet ein GA erster

Klasse knapp 60 Prozent mehr

als eines der zweiten Klasse.

«Ja», sagt Roland Binz,

Mediensprecher der SBB. Der

Preis sei angemessen. Schliess-

lich sei man bemüht, den Kun-

den in der ersten Klasse mehr

Ruhe, mehr Komfort und

mehr Zusatzangebote zu offe-

rieren. Und offenbar geht die

Rechnung auf: Von den

310 000 GA-Besitzern fahren

12 Prozent erste Klasse. Dieser

Anteil ist nicht nur in den letz-

ten Jahren konstant geblie-

ben, sondern entspricht ge-

nau dem Verhältnis von 1956.

Der Umsatzanteil der Bil-

lette erster Klasse liegt bei 25

Prozent und ist in den letzten

Jahren gemäss Binz steigend.

Und bei den Tageskarten zum

Halbtax sei der Anteil Karten

erster Klasse in den letzten

zwei Jahren von 25 auf 32 Pro-

zent angestiegen. «Das deu-

tet darauf hin, dass sich auch

im Freizeitverkehr Kunden

vermehrt Fahrten in der ers-

ten Klasse gönnen», so Binz.

ALLE FAHREN ERSTE KLASSE

Gemäss dem SBB-Sprecher va-

riiert die Auslastung in der ers-

ten Klasse je nach Tageszeit

und Strecke sehr stark. Die

durchschnittliche Auslastung

beträgt 18 Prozent, in der

zweiten Klasse sind es 29 Pro-

zent. Auf einzelnen Businessli-

nien wie etwa der Strecke Zü-

rich–Bern erreicht die Auslas-

tung der ersten Klasse zu den

Hauptverkehrszeiten über 60

Prozent und übertrifft damit

jene der zweiten Klasse. Das

und die Tatsache, dass mehr

Freizeitverkehr in der ersten

Klasse festgestellt wird, för-

dert die Vereinheitlichung der

Klassen. Reise- und Wander-

gruppen in der ersten Klasse

sind auf jeden Fall dem An-

spruch nach mehr Ruhe nicht

gerade förderlich.

KEIN AUSLAUFMODELL

Wird es bald so weit kommen,

dass die erste Klasse wie einst

die Luxusklasse ganz ver-

schwindet und wir in einer

Einheitsklasse unterwegs

sind? «Mitnichten», sagt SBB-

Sprecher Roland Binz. Er

glaubt nicht, dass die erste

Klasse ein Auslaufmodell ist.

Und offenbar glaubt man das

auch bei Thurbo nicht: Einiges

wurde bereits verbessert, Sit-

ze wurden nachgepolstert,

die Armstützen optimiert.

Allerdings: Die Veränderun-

gen seien so minim, dass die

Fahrgäste sie kaum bemerk-

ten, muss Sprecher Heuberger

zugeben. Ein schwacher Trost

bei 60 Prozent Aufschlag.

Immerhin: Die erste Klasse der

neu bestellten Züge werde

edel aussehen, verspricht

Thurbo. Brigitte Walser

Versuch mit Stehplätzen: Zurück zur dritten Klasse?

Ein Versuch des Zürcher Ver-

kehrsverbundes lässt aufhor-

chen: Zurzeit prüft er gemein-

sam mit den SBB die Einfüh-

rung von Stehplatzzonen in

der S-Bahn. Für diesen Test

wurde eine Doppelstock-Kom-

position, die hauptsächlich auf

der S12 und der S6 zum Einsatz

kommt, mit Stehplatzzonen

ausgerüstet.

Erklärt wird der Versuch

mit dem Streben nach mehr

Pünktlichkeit. Die Stehplätze

sollen die Plattformen bei den

Türen entlasten, wo die Fahr-

gäste oft stehen bleiben, da sie

sich für eine kurze Fahrt nicht

setzen wollen, dadurch aber

anderen Fahrgästen das Ein-

und Aussteigen erschweren.

Die Ergebnisse des Tests sollen

im Frühling vorliegen. Ist das

ein Schritt gar hinter die dritte

Klasse, die vor 50 Jahren abge-

schafft wurde, wo man zwar

auf hartem Holz, aber immer-

hin sass? Das sei nicht ver-

gleichbar, sagte SBB-Spreche-

rin Michèle Bamert gegenüber

dem «K-Tipp»: «Weltweit be-

steht auf keinem Bahnnetz die

Garantie für einen Sitzplatz

zur Hauptverkehrszeit.» Eine

Preisreduktion komme nicht in

Frage. Es sei zu Stosszeiten

schlicht nicht möglich, bei je-

dem Fahrgast zu kontrollie-

ren, ob er er sitze oder stehe.

Zudem sei es nicht der Normal-

fall, dass Kunden der ersten

Klasse stehen müssten.

Karin Blättler, Präsidentin

von Pro Bahn Zentralschweiz,

sagte gegenüber dem «K-

Tipp», dass aus Gründen der Si-

cherheit und wegen der heuti-

gen Fahrpreise die Stehplätze

als Teil des Systems unakzepta-

bel seien. «Wenn die SBB län-

gerfristig auf Stehplätze set-

zen, kann man erwarten, dass

sich das positiv auf die Fahr-

preise auswirkt.» bw



Im Jahr 2005 stieg die Zahl der

Fahrgäste in den Glarner Zü-

gen um 10 Prozent. Dazu bei-

getragen haben die 2004 ein-

geführten Direktzüge des

«Glarner Sprinter» nach Zü-

rich. Noch beliebter sind die

Glarner Busse als Zubringer

zur Bahn. Gegenüber dem

Vorjahr wurden 17 Prozent

mehr Personen transportiert.

Der gesamte Glarner ÖV be-

fördert rund 9000 Passagiere

pro Tag und das bei einer Ge-

samtbevölkerung von knapp

40 000 Einwohnerinnen und

Einwohnern. HS
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Bessere Anfahrtszeiten in Schaffhausen
Was lange währt, wird doch noch gut. Endlich, nach 2 Jahren und mehreren Interventionen von Pro Bahn, korrigieren die Ver-

kehrsbetriebe Schaffhausen die Anfahrtszeiten einiger Buslinien am Morgen.

Es war immer das Gleiche.

Wollte man den Zug mit Ab-

fahrt um 5.47 Uhr in Schaff-

hausen benützen, musste man

vom Breitequartier zu Fuss ge-

hen. Warum?

Der Bus der Linie 3 sollte

nach Fahrplan 5.46 im Bahn-

hof ankommen. Aber leider

hielt er diesen Fahrplan nie

ein. So waren etliche Fahrgäs-

te gezwungen, zu Fuss zu ge-

hen, um den Zug zu erwi-

schen. Andere Buslinien hat-

ten das gleiche Problem. Da-

her machte Pro Bahn Schweiz

am 15. Dezember 2004 eine

schriftliche Anfrage an Walter

Herrmann, Direktor der Ver-

kehrsbetriebe Schaffhausen.

In diesem Schreiben verlang-

ten wir, dass die ersten Busse 2

bis 3 Minuten früher im Bahn-

hof Schaffhausen ankommen

sollten, damit die Fahrgäste

die Möglichkeit hätten, den

Zug zu erreichen.

ZUERST EINMAL GESCHAH

NICHTS

Die Antwort kam am 22. De-

zember 2004 und lautete, dass

die aufgeworfenen Fragen

geprüft würden. Wir waren

daher optimistisch, dass diese

Problematik zum Fahrplan-

wechsel im Dezember 2005

korrigiert würde. Dem war

aber nicht so. Der Fahrplan

2006 war wieder genau gleich

wie der vorherige. Unser An-

liegen für eine Verbesserung

der morgendlichen Anschlüs-

se im Bahnhof Schaffhausen

war nicht berücksichtigt wor-

den.

WERDEN KUNDENANLIEGEN

NICHT BERÜCKSICHTIGT?

Daher intervenierte Pro Bahn

nochmals. Mit einem Schrei-

ben im Januar 2006 erinner-

ten wir Walter Herrmann an

unser Schreiben und seine

Antwort im Jahr 2005.

Endlich! Die Verkehrsbe-

triebe Schaffhausen haben

reagiert und werden einige

Frühkurse korrigieren, so dass

der Kunde auch den Anschluss

an den Zug im Bahnhof

Schaffhausen hat. Dank Pro

Bahn Schweiz.

Für uns wirft die ganze Ge-

schichte schon ein paar Fragen

auf. Zum Beispiel, wieso eine

solch kleine Korrektur so lan-

ge dauert, und vor allem, wie-

so der Kundenwunsch nicht

gebührend ernst genommen

wird.

Thomas Lendenmann

Zweimal hat Pro Bahn interveniert, jetzt haben die Verkehrsbetriebe Schaffhausen reagiert und die Zeiten der Frühkurse korrigiert.
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Voralpen-Express mit neu bemalten
Lokomotiven

Die Schönheit der Strecke des

Voralpen-Express und die

Vielfalt der Ausflugsmöglich-

keiten findet man in den neu

gekleideten Lokomotiven der

Südostbahn wieder. In einem

feierlichen Taufakt sind die

Zwillings-Lokomotiven in

Rapperswil getauft und an-

schliessend dem Betrieb über-

geben worden.

Eine beschauliche Fahrt

vom Bodensee zum Vierwald-

stättersee über Berg und Tal

der Voralpen im bequemen

klimatisierten Rollmaterial (in

der 1. Klasse mit Panorama-

fenstern) ist zu jeder Jahres-

zeit ein Erlebnis, beruhigt die

Nerven und zeigt die Schweiz

von der schönsten Seite. Der

Voralpen-Express fährt im

Stundentakt und führt auch

einen Bistrowagen mit Ver-

pflegungsautomaten mit. Der

Minibarservice ist eingestellt

worden (siehe Seite 3).

Edwin Dutler

Mehr Fahrgäste im Glarnerland

Auf Erfolgskurs: Der vor zwei Jahren einge-
führte Glarner Sprinter.



Nach nur zwei Jahren Bauzeit

konnte am 10. Dezember 2006

pünktlich die erste Etappe der

Glattalbahn mit der drei Kilo-

meter langen Neubaustrecke

Messe/Hallenstadion–Auzelg

eröffnet werden. Mit der ver-

längerten Zürcher Tramlinie

11 werden 25 000 Arbeitsplät-

ze und 3000 Bewohner sowie

das Fernsehstudio direkt mit

dem Stadtzentrum in Zürich

verbunden. An der neuen Hal-

testelle Glattpark entsteht zu-

sätzlich eine Stadt in der Stadt

mit 6000 Einwohnern und

7000 Arbeitsplätzen. Die ers-

ten zwei Jahre werden die

Tramtypen Cobra und Tram

2000 verkehren, später wer-

den nur noch die Cobras

unterwegs sein.

ZWEITE UND DRITTE ETAPPE

Damit im Dezember 2008 wie-

der eine Einweihung gefeiert

werden kann, fand im Okto-

ber der Spatenstich zur

2. Etappe der Glattalbahn

statt. Dieser Abschnitt von 5,3

Kilometern Länge führt vom

Glattpark über die S-Bahn-Sta-

tionen Glattbrugg und Bals-

berg und über den Flughafen

zum Flughafen Fracht. Beson-

dere Merkmale dieser Etappe

sind ein 400 Meter langer Tun-

nel sowie ein 860 Meter langer

Viadukt mit der Haltestelle

Balsberg. Auf der Strecke der

2. Bauetappe verkehrt ab 2008

die Tramlinie 10 von Zürich HB

bis Flughafen Fracht.

Die dritte Bauetappe

schafft die Tangentialverbin-

dung von Zürich–Auzelg via S-

Bahn-Station Wallisellen zum

Bahnhof Zürich-Stettbach.

Mit dieser Linie 12 der Glattal-

bahn erhalten auch die gros-

sen Wohn- und Arbeitsplatz-

gebiete in Wallisellen und im

westlichen Teil von Düben-

dorf eine direkte Verbindung

zum Flughafen.

WEITERFÜHRUNG OFFEN

Offen ist noch die Weiterfüh-

rung in Flughafen Fracht. Die

vorgesehene Ringbahn als

nördliche Fortsetzung um den

Hardwald über Kloten, Bas-

sersdorf, Dietlikon, Düben-

dorf zum Bahnhof Stettbach

erschliesst optimal die Wohn-

und Arbeitsstätten dieser Ge-

meinden. Der Stadtpräsident

von Kloten, René Huber, äus-

serte denn auch den Wunsch,

diese Lücke möglichst bald zu

schliessen. Dies wird von Pro

Bahn Schweiz sehr unter-

stützt. Es wäre sinnvoll, diese

Ergänzung nahtlos an die

3. Bauetappe zu erstellen.

Edwin Dutler

Ak tuel l
www.pro-bahn.ch

Die erste Etappe der Glattalbahn ist eröffnet
DIe drei Kilometer lange Neubaustrecke Messe/Hallenstadion–Auzelg ist in Betrieb, in zwei Jahren soll die zweite Etappe einge-

weiht werden und weitere zwei Jahre später ist mit der Fertigstellung der dritten Etappe zu rechnen.

7

Hans-Peter Schär von den VBZ (links) und An-
dreas Flury von den VBG vor dem neuen Tram.
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Bahnbetrieb auf Läufelfingerlinie

Die Linie S 9 Sissach–Läufelfin-

gen–Olten ist wieder in Be-

trieb. Der Busersatzbetrieb

hatte fünf Monate gedauert.

In dieser Zeit führte SBB Infra-

struktur Unterhaltsarbeiten

im Umfang von 17 Millionen

Franken durch. Mit der Stre-

ckensperre konnten Einspa-

rungen dank effizienter Bau-

weise von etwa 7 Millionen

Franken erzielt werden.

Die Regierung des Kan-

tons Basel-Landschaft wollte

den Bahnbetrieb nicht mehr,

sie meinte, ein Bus sei billiger.

Gegen dieses Abbauvorhaben

gab es aber eine grosse Oppo-

sition, denn die S 9 ist ein inte-

grierter Teil der Regio-S-Bahn

Basel. Ein Bus kann die ausge-

zeichneten Anschlüsse der S 9

am Bahnhof Olten nicht ga-

rantieren. Auch Pro Bahn

setzte sich für den weiteren

Bahnbetrieb ein. Mit Erfolg:

Mitte November hat der Land-

rat nach langer Debatte zu-

gunsten des weiteren Bahn-

betriebs entschieden. wr

Pro Bahn wehrt sich gegen
Zuschläge im Zug

Pro Bahn Schweiz hat festge-

stellt, dass im Kursbuchfeld

620 (Domodossola–Locarno)

bei einzelnen Taktzügen Zu-

schläge mit Einkassierung im

Zug eingeführt werden. Diese

Regelung gilt während der

schönsten Zeit des Jahres, und

zwar vom 10. Juni bis zum

21. Oktober 2007.

Im Namen der Kundinnen

und Kunden des öffentlichen

Verkehrs hat Pro Bahn

Schweiz bei den Zuständigen

der Centovallibahn protes-

tiert. Pro Bahn duldet nicht,

dass in Taktzügen des öffent-

lichen Verkehrs Zuschläge ver-

langt werden. Diese entspre-

chen nicht den bisherigen

Usanzen und Pro Bahn hat

deshalb auch das Bundesamt

für Verkehr gebeten abzuklä-

ren, ob diese Regelung über-

haupt eine Gültigkeit hat.

Edwin Dutler
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Fehlt dem «Heididorf» bald der Bahnhof?
Seit 1994 wird der Bahnhof Maienfeld im Stationshaltermodell geführt. 2009 droht die definitive Schliessung.

Nebst dem Fahrkartenver-

kauf ins In- und Ausland gibt

Felix Faccini Fahrplanauskünf-

te und beantwortet allgemei-

ne Fragen zum öffentlichen

Verkehr. Seit im Februar 1994

die SBB den Bahnhof Maien-

feld aus Rentabilitätsgründen

schliessen wollten, führt er die

kommerziellen Leistungen

des Bahnhofs als Stationshal-

ter in eigener Regie weiter.

Von den Touristen werden sei-

ne Auskünfte, besonders in

Zusammenhang mit dem

«Heididorf», sehr geschätzt.

Unter den Touristen befinden

sich viele Japanerinnen und

Japaner, welche mit der Bahn

anreisen, ihr Gepäck im Bahn-

hof deponieren und die Aus-

künfte in englischer Sprache

sehr schätzen.

Im Nebenbetrieb hat Felix Fac-

cini eine kleine Druckerei, in

der noch mit Bleisatz gearbei-

tet wird. Und er ist darum be-

sorgt, dass der erhaltenswerte

Bahnhof mit Blumenschmuck

eine gute Visitenkarte für

Maienfeld darstellt.

Im Juni 2009 geht der Sta-

tionshalter in Pension. Die SBB

wollen den Bahnhof zukünf-

tig schliessen und zeigen an

einer Nachfolgeregelung kein

Interesse. Sie haben das einst

als willkommene Alternative

zu Bahnhofschliessungen ge-

priesene Stationshaltermodell

zum Auslaufmodell degra-

diert. Die Stadtbehörden von

Maienfeld wissen um die Ab-

sicht der SBB und es bleibt zu

hoffen, dass sich der Stadtrat

der Bedeutung des bedienten

Bahnhofs bewusst wird. Es

geht hier um mehr als den Bil-

letverkauf. Vor allem auslän-

dische Touristen, welche das

«Heididorf» besuchen, hätten

keine Anlaufstelle mehr, da ja

auch kein Tourismusbüro in

der Nähe ist. Zu überlegen

wäre auch, ob in Zukunft eine

Lösung zusammen mit einem

Tourismusbüro möglich wäre.

Pro Bahn Sektion Ostschweiz

wird sich für den Erhalt des

Bahnhofs Maienfeld einset-

zen. Hans Schärer

Noch ist er nicht verwaist, der Bahnhof Mai-
enfeld. Doch seine Zukunft ist ungewiss.
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Beruhigungspillen an Bushaltestellen
Seit acht Jahren geben die Informationswürfel der Bieler Précimation SA an Tram- und Bushal-

testellen die verbleibende Wartezeit an. Mittlerweile in ganz Europa.

Neuer Service
für Gruppen

Gruppenreisen werden in

der Schweiz schon lange

vergünstigt und zusätzlich

wird kostenlos eine Platz-

reservation vorgenom-

men. Neu erhält nun der

Reiseleiter, wenn er bei der

Bestellung des Kollektivbil-

lettes seine Handynummer

angibt, rund 3 Stunden vor

Abfahrt per SMS mitge-

teilt, wo sich die reservier-

ten Plätze befinden oder

um welche Wagennummer

es sich handelt. DUT

Entscheid
am Bodensee

Mitte Dezember wollen

die SBB entscheiden, an

wen sie die Schweizerische

Bodenseeflotte verkaufen.

Es laufen die abschliessen-

den Verhandlungen mit

drei verbliebenen Interes-

senten: den Stadtwerken

Konstanz, welche bereits

die deutsche Flotte betrei-

ben; der IG Bodensee-

Schifffahrt Schweiz um die

Thurgauer Investoren Ed-

gar Oehler und Hermann

Hess, die Stadt Rorschach

und den Vorarlberger Tou-

rismusunternehmer Wal-

ter Klaus; sowie der Ober-

thurgauer Gruppe «Sea-

horse» mit Karl Müller als

Hauptinvestor, dem frühe-

ren Schuhfabrikanten und

Erfinder der Masai-Bar-

fuss-Technologie. mgt
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Niemand schätzt das Gefühl

der Ungewissheit – auch nicht

im öffentlichen Verkehr. Die

fehlende Antwort, ob Bus

oder Tram schon abgefahren

sind, lässt die Wartezeit noch

länger werden – die Ungeduld

wächst. Seit acht Jahren ge-

ben Informationswürfel an

den Bus- oder Tramhaltestel-

len in Biel die effektive Warte-

zeit bis zum Eintreffen des

nächsten Fahrzeugs an, wir-

ken beruhigend und verhel-

fen zu einer besseren Akzep-

tanz bei Verspätungen – so die

Erfahrungen der dortigen

Verkehrsbetriebe.

Das «iqube-System», ab-

geleitet aus «i» für Informa-

tion, «IQ» für Intelligenzquo-

tient und «cube» wegen sei-

ner Würfelform, wurde Ende

der Neunzigerjahre entwi-

ckelt. Tram oder Bus melden

die Distanz bis zur Haltestelle,

diese Meldung wird in Minu-

ten umgewandelt und so an-

gezeigt. Dabei können bis zu

acht verschiedene Tram- oder

Buslinien angezeigt werden.

Eine Leitstelle ist nicht not-

wendig, was die Investitions-

kosten massiv reduziert.

VON BIEL NACH EUROPA

«Der Weg zu diesem Erfolg

war steinig», sagt Daniel Lenz,

geschäftsführender Direktor

der Précimation SA in Biel,

welche dieses System entwi-

ckelt hat. Auf einer Versuchs-

strecke zwischen Brügg und

Biel konnten praktische Erfah-

rungen gesammelt werden.

Nagelprobe war dann die

Expo 02 – welche erfolgreich

gemeistert wurde. Heute ist

dieses Informationssystem in

acht europäischen Ländern

und in verschiedenen Schwei-

zer Städten – so in Biel, Bern,

Zofingen, Aarau, Baden und

Chur – im Einsatz.

1000-MAL INSTALLIERT

Seit seiner Einführung im Jahr

1998 sind mehr als 1000 Ein-

heiten in Betrieb genommen

worden und der tausendste

Informationswürfel wurde

kürzlich an der Haltestelle

Nidaugasse in Biel installiert

und im Rahmen einer kleinen

Feier den Verkehrsbetrieben

der Stadt Biel übergeben, dies

als Anerkennung für die gute

Zusammenarbeit, welche die

praktische Entwicklung dieses

Systems ermöglichte und erst

noch zwanzig neue Arbeit-

plätze schuf. Kurt Schreiber

Hoch oben und fast nicht mehr wegzuden-
ken: Die Anzeigetafeln an den Haltestellen.

Pro Bahn nimmt

Stellung

Das Ressort Güterverkehr von

Pro Bahn Schweiz hat an der

Vernehmlassung zur Güter-

verkehrsvorlage teilgenom-

men. Es vertritt die Meinung,

dass zuerst die Rahmenbedin-

gungen für den Güterverkehr

auf der Schiene allgemein ver-

bessert werden müssen. Erst

in einem zweiten Schritt soll-

ten, falls nötig, Subventionen

ausgerichtet werden. HS

Detaillierte Stellungnahme: www.pro-
bahn.ch Rubrik Ressort Güterverkehr.

Nach Meinung der Teilneh-

mer einer nicht repräsentati-

ven Umfrage von Pro Bahn

Schweiz besteht bei den Tras-

senpreisen im Güterverkehr

Handlungsbedarf. Pro Bahn

hatte folgende Frage gestellt:

Finden Sie es richtig, dass der

Güterverkehr weit höhere

Trassenpreise bezahlt als der

Personenverkehr und da-

durch immer mehr Marktan-

teile an die Strasse verliert?

Das Schlussergebnis der Um-

frage bei 118 Teilnehmern

präsentiert sich so: Ja sagten

13 Personen (11 Prozent),

Nein stimmten 99 Personen

(84 Prozent). Für «Nicht rele-

vant» stimmten 8 Personen (5

Prozent). Es bleibt zu hoffen,

dass das Bundesparlament bei

der Debatte zum Güterver-

kehrsgesetz diese Frage disku-

tiert. Sollen die vom Volk ge-

wünschten Verlagerungsziele

erreicht werden, ist der Hand-

lungsbedarf zwingend. HS

Pro Bahn Umfrage: Trassenpreise
im Güterverkehr sind zu hoch
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Weihnachten für Eisenbahnfans – unsere Tipps
Pro Bahn Schweiz stellt vier neue interessante Bücher vor – als Geschenktipp oder zum Selberlesen.

40 Vorschläge
für Rundreisen

Mit viel Dampf zum Berg und auf den Gipfel

Mit ihrem Meterspurnetz von

fast 400 Kilometern Länge er-

schliesst die Rhätische Bahn

(RhB) den Kanton Graubün-

den. Sie ist die kühnste Bahn

in den Alpen. Ihr Netz führt

durch mehr als 100 Tunnels

und über fast 500 Brücken.

Der Albula-Tunnel ist der Al-

pentunnel mit der höchsten

Scheitelhöhe in Europa. Die

Berninalinie führt als einzige

Alpenbahn offen über die

Schweizer Alpen – auf 2256

Metern über Meer und mit

Steigungen bis 70 Promille ge-

hört sie zu den steilsten Adhä-

sionsbahnen der Welt.

Bernhard Studer zählt mit

zu den profundesten Kennern

der Rhätischen Bahn. Sein

Buch erzählt die Entstehungs-

und Baugeschichte jeder ein-

zelnen RhB-Strecke. Die in

über 100 Jahren kontinuier-

lich erfolg-

ten techni-

schen Ent-

wicklungs-

schritte

sind eben-

so darge-

stellt wie

die aktuel-

len Heraus-

forderun-

gen, welche die grösste

schweizerische Privatbahn

heute beschäftigen. Über 30

historische Schwarz-weiss-

Aufnahmen und 150 begei-

sternde Farbbilder laden ein

zu einem Besuch der Rhäti-

schen Bahn und damit zu ei-

ner Reise nach Graubünden,

in die Ferienecke der Schweiz.

Edith Dutler

Bernhard Studer: DIe Rhätische
Bahn, 2. Auflage, 162 Seiten, Fr. 38.-,
Alba Publikationen

Das Buch schildert Benedikt

Weibels Jugendjahre mit sei-

nem bis heute gleich geblie-

benen Freundeskreis. Sein

Wirken bei den SBB und seine

Laufbahn werden anschaulich

recherchiert, auf interessante

Weise werden auch die Etap-

pen vom Projekt NHT (Neue

Hauptransversale Genfersee–

Bodensee) zum erfolgreichen

Projekt Bahn 2000 aufgezeigt.

Der Leser erfährt, dass Weibel

auch im Güterverkehr Visio-

nen hatte. Doch den Abstieg

des Güterverkehrs kann auch

er nicht bremsen. Eine beson-

dere Ehre erfährt Weibel mit

der Ernennung zum Verwal-

tungsrat der SNCF sowie mit

seiner Wahl zum Präsidenten

der UIC. Dass er beim Perso-

nal, bei den Gewerkschaften

und den Kundenorganisatio-

nen mehrheitlich beliebt ist,

verdankt er insbesondere sei-

ner Gabe, die Leute anzuhö-

ren und mit ihnen zu diskutie-

ren. Seine Glaubwürdigkeit

wird dadurch gestärkt, dass er

seine Bahn kennt und sie re-

gelmässig benützt und des-

halb weiss, wovon er spricht.

Diese Eigenschaft könnten

sich die CEOs anderer Bahnen

zum Vorbild nehmen. DUT

Christian Dorer, Patrik Müller: Der

rote Boss, die Benedikt-Weibel-Story,
208 Seiten, Fr. 34.80, Orell Füssli

Die Rhätische Bahn – das Buch

Seit über hundert Jahren ver-

kehren in der Schweiz zwei

Schmalspurbahnen, die ihren

nostalgischen Charme bis heu-

te bewahrt haben.

Die Brünigbahn verdankt

ihr Entstehen dem aufstre-

benden Tourismus Ende des

19. Jahrhunderts, führt von

Luzern nach Interlaken und

überquert dabei den Brünig-

pass. Zu beiden Seiten des Pas-

ses führen die Schienen mit

Talbahncharakter bis zu den

Steilrampen heran. Dann müs-

sen die Lokomotiven auf

Zahnradantrieb umstellen.

In den ersten Jahren be-

trieb die Jura–Bern–Luzern-

Bahn Luxuszüge der Polster-

klasse auf der ganzen Strecke

und über den Pass. In den Vor-

mittags-Expresszügen – gebil-

det aus lauter Seitengalerie-

Wagen – wurden jeweils die

Menükarten des Bahnhofbuf-

fets auf dem Brünig abgege-

ben. Im Gegensatz dazu wa-

ren die mit Holzbänken aus-

gestatteten Drittklasswagen

nicht einmal mit einem Zahn-

rad ausgerüstet und verkehr-

ten nur auf den Talstrecken.

Die Brienz-Rothorn-Bahn

ist eine reine Zahnradbahn,

die von Brienz zum Rothorn-

gipfel auf ihrer Länge von 7,6

Kilometern genau 1678 Hö-

henmeter überwindet. Be-

merkenswert ist auch, dass die

Bahn in nur 15 Monaten er-

baut wurde. Der regelmässige

Betrieb findet von jeher nur

im Sommer statt, da der ober-

ste Streckenteil im Winter la-

winengefährdet ist. Im Einsatz

stehen dabei regelmässig drei

Generationen von Dampflo-

komotiven. Aus der 1.Genera-

tion (1891/1892) die Lokomo-

tiven 1, 2 und 5, aus der 2. Ge-

neration (1933/1936) die Lo-

komotiven 6 und 7 sowie aus

der 3. Generation (1992/1996)

die Lokomotiven 12–16.

Edith Dutler

Christian Lüber: Dampfbetrieb am
Brünig und Brienzer Rothorn, 160 Sei-
ten, Fr. 88.–, AS-Verlag

Die Schweiz bietet eine riesi-

ge Vielfalt an Möglichkeiten

für attraktive Rundreisen mit

Bahn, Bus, Schiff und Berg-

bahnen. Das Buch zeigt 40

Vorschläge – visualisiert durch

eine Grafik zu sehr reizvollen

und zum grössten Teil erst-

mals vorgestellten Tagesaus-

flügen. Jede Rundreise wird

anschaulich und fachgerecht

beschrieben, auch Zeitanga-

ben fehlen nicht. DUT

Das Schweizer

Rundfahrten-
Buch,

Fr. 18.50,

erhältlich
per Internet

oder sms bei
der Coop-
Zeitung

Die Geschichte vom roten Boss
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Direkt nach Triest, nur indirekt nach Paris
Nach den im InfoForum 02/06 vorgestellten Verbesserungen im internationalen Verkehr per

10. Dezember 2006 sind vor Redaktionsschluss noch weitere Änderungen eingetroffen.

Im Verkehr mit Italien wird

neu die Hafenstadt Triest di-

rekt aus der Schweiz angefah-

ren. Der CIS-Zug mit Abfahrt

in Zürich um 13.09 Uhr wird

über Venedig Mestre nach

Triest verlängert, die Ankunft

ist um 21.30 Uhr. Und die Mor-

genverbindung fährt von

Triest (Abfahrt um 06.30 Uhr)

über Venedig Mestre und

Mailand nach Zürich mit An-

kunft um 14.47 Uhr. Damit ist

die Lagunenstadt durch Cisal-

pino viermal täglich direkt

aus der Schweiz erreichbar

und ein kleines Trostpflaster

dafür, dass alle Nachtverbin-

dungen aus der Schweiz nach

Venedig von Trenitalia (SBB)

gestrichen wurden.

CHUR–HAMBURG

Die einzige noch verbliebene

Nachtverbindung Zürich/Ba-

sel/Genf–Brig–Rom hält in Flo-

renz nicht mehr im Haupt-

bahnhof, sondern im Durch-

gangsbahnhof Campo Marte.

Ein Sterben in Raten findet

bei den Eurocity-Zügen Chur–

Dortmund–Hamburg statt.

Diese fahren in Deutschland

auf der landschaftlich reizvol-

len Route entlang dem Rhein

und dem Lorelyfelsen. Hier

wird ein Zugpaar gestrichen,

es verbleiben noch 2 Tagesver-

bindungen.

Erstmals werden in den

CNL-Nachtzügen für den Ta-

gesrandverkehr zwischen Ba-

sel und Frankfurt Süd Sitz-

wagen mitgeführt. Diese Wa-

gen sind in den Fahrplänen als

IC aufgeführt und es ist des-

halb ein IC-Fahrschein zu lö-

sen.

TGV OHNE ETCS

Einen Wermutstropfen gibt es

leider während sechs Mona-

ten auf der Strecke Zürich–Pa-

ris. Da die TGV nicht mit ETCS

ausgerüstet sind, können sie

nicht auf der Neubaustrecke

fahren. An Werktagen ver-

kehrt deshalb der morgendli-

che TGV erst ab Bern, Reisen-

de ab Zürich nehmen den ICN

und steigen in Neuenburg

um. Und beim abendlichen

TGV verlängert sich die Fahr-

zeit um 24 Minuten, er fährt

vor der 16-Uhr-Spinne in Zü-

rich ab. Auch hier empfiehlt es

sich, den ICN bis Neuenburg

zu benützen. In der Gegen-

richtung verkehren beide TGV

bis Zürich, allerdings auch hier

nicht über die Neubaustrecke.

Ab 10. Juni 2007 verkehren

die TGV Zürich–Paris über Ba-

sel, Strasbourg und die Neu-

baustrecke Baudrecourt–Pa-

ris. Und dies schneller als heu-

te. Wir werden in der näch-

sten Ausgabe darüber berich-

ten. Edwin Dutler

München
bleibt fern

Rückblende: An der Ver-

kehrskonferenz im Juli

2006 in Memmingen mit

viel Wirtschafts- und Polit-

prominenz und eitel Son-

nenschein verkündigte

der deutsche Verkehrsmi-

nister Wolfgang Tiefensee

vollmundig, das Projekt

der durchgehenden Elek-

trifizierung der Bahnstre-

cke Lindau München bis

spätestens 2013 zu reali-

sieren. Damit würde sich

die Fahrzeit von Zürich

nach München auf drei

Stunden 15 Minuten redu-

zieren. Auch wir berichte-

ten darüber mit Freude.

Ernüchterung: Ende Okt-

ober 2006 hat der oben er-

wähnte Verkehrsminister

seinen Investitionsrah-

menplan (Fünfjahresplan)

für den Ausbau der Schie-

nenwege des Bundes für

die Jahre 2006–2010 vor-

gestellt. Für die oben er-

wähnte Elektrifizierung

ist im Plan kein Geld vor-

gesehen.

Fazit: Entweder finanziert

jetzt der Freistaat Bayern

die Elektrifizierung in ei-

gener Regie (wieso war

Tiefensee dann in Mem-

mingen) oder es kann ein

weiteres Kapitel in der un-

endlichen Geschichte der

Bahnstrecke Zürich–Mün-

chen ad acta gelegt wer-

den.

Edwin Dutler
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Höhere Preise: Das meint Pro Bahn
In einem Jahr sollen die Preise im öffentlichen Verkehr teurer werden.

Die teils heftigen Reaktionen

der politischen Parteien zur

geplanten Preiserhöhung auf

Dezember 2007 überraschen,

wenn man sich daran erinnert,

wie bei den vergangenen Ent-

lastungsprogrammen der ÖV

vom Parlament relativ stark

zur Kasse gebeten wurde.

Auch bei der Leistungsverein-

barung 2007–2010 wurde den

SBB nur das Minimum zuge-

standen.

Zugegeben, auch uns ge-

fällt es nicht, dass über eine

Preiserhöhung gesprochen

wird. Denn nach unserer An-

sicht sollen zuerst alle Verspre-

chungen von Bahn 2000 mit ei-

nem pünktlichen Fahrplan er-

füllt werden. Was uns am

meisten ärgert, ist der konti-

nuierliche Qualitätsabbau im

internationalen Fernverkehr.

Die Fahrplanstabilität und die

Qualität des in den schweizeri-

schen Taktfahrplan eingebun-

denen Rollmaterials sind un-

genügend. Diese Unzuläng-

lichkeiten müssen mit den

Partnerbahnen im Ausland be-

hoben werden. Erst dann ste-

hen wir einer moderaten

Preiserhöhung im Rahmen der

aufgelaufenen Teuerung posi-

tiver gegenüber.

Und: Es müssten nicht alle

Strecken linear gleich erhöht

werden, das System der Tarif-

kilometer ist zu nutzen. In Re-

gionen, wo weder mit Bahn

2000 noch mit der Eröffnung

des Lötschberg-Basistunnels

Fahrplanverbesserungen ge-

macht wurden, steht eine Ta-

riferhöhung nicht zur Diskus-

sion. Zu berücksichtigen ist

auch, dass etwa der Zürcher

Verkehrsverbund seine Tarife

bereits per 10. Dezember 2006

erhöht hat. Weitere Erhöhun-

gen dürfen die langfristige na-

tionale Verkehrsplanung – das

heisst mehr Güter und Perso-

nen mit dem öffentlichen Ver-

kehr zu transportieren – nicht

gefährden. Der Zentralvorstand



Das internationale Eisenbahn-

transportkomitee (CIT) mit Sitz

in Bern hat die Allgemeinen

Beförderungsbedingungen

für die internationale Eisen-

bahnbeförderung von Perso-

nen, kurz ABB-CIF, im Internet

veröffentlicht. Die ABB-CIF

gelten seit dem 1. Juli 2006

und sind inklusive der Beila-

gen auf insgesamt 42 Seiten

dargelegt.

TAXI ODER HOTEL BEI NACHT

Für die Kundinnen und Kun-

den der internationalen Züge

ist dabei insbesondere der Ar-

tikel 13 «Nicht-Einhaltung des

Fahrplanes» der ABB-CIF inter-

essant. Ohne auf alle juristi-

schen Details und Spitzfindig-

keiten dieses Artikels einzuge-

hen, können folgende Aussa-

gen gemacht werden: Bei Aus-

fall, Verspätung oder Ver-

säumnis des Anschlusses in ei-

ner internationalen Verbin-

dung ersetzt der Beförderer

die angemessenen Übernach-

tungs- und Taxikosten sowie

die entstandenen Auslagen

für die Benachrichtigung war-

tender Personen, wenn der

Reisende seine Reise nicht am

selben Tag fortsetzen kann

oder ihm die Fortsetzung der

Reise unter diesen Umständen

nicht zumutbar ist.

GUTSCHEIN BEI TAG

Verspätet sich ein internatio-

naler Tageszug um mehr als

eine Stunde oder ein interna-

tionaler Nachtzug um mehr als

zwei Stunden oder fällt der

Zug aus, entschädigt der Be-

förderer den Reisenden mit

20 Prozent des Fahrpreises ein-

facher Fahrt, wenn der Beför-

derungspreis mindestens 50

Euro beträgt und Beginn und

Ende der Beförderung inner-

halb der Europäischen Ge-

meinschaft, Norwegens oder

der Schweiz liegen. Die Ent-

schädigung erfolgt in Form ei-

nes Gutscheines oder gleich-

wertiger Leistung.

Die europäische Fahrgast-

organisation EPF mit Sitz in

Belgien, bei der Pro Bahn

Schweiz ebenfalls aktiv mitar-

beitet, wurde bei der Ver-

nehmlassung der Allgemeinen

Beförderungsbedingungen

konsultiert. Die Vorschläge der

EPF sind in das Papier einge-

flossen. Edwin Dutler

Die ABB-CIF im Internet:
http://mct.sbb.ch/mct/abb-civ.pdf
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Fahrplan einhalten oder Übernachtung zahlen
Das internationale Eisenbahntransportkomitee hat die Beförderungsbedingungen in internationalen Zügen veröffentlicht.

Wer nachts ankommt und den letzen An-
schluss verpasst, wird entschädigt.

Wie die Bahnen Verspätungen
produzieren

Neues aus der Privatisierungsecke
im Norden

Auf meiner letzten grösseren

Reise quer durch Deutschland

habe ich in Berlin wieder ein-

mal Anschauungsunterricht

erhalten, wie die Deutsche

Bahn Verspätungen produ-

ziert. Dank dem Pilzkonzept

in Berlin sei die Nord/Süd-Ver-

bindung wesentlich beschleu-

nigt worden, kann man in den

Werbebroschüren lesen. Die

Praxis zeigte mir jedoch Fol-

gendes: Wir sind mit einem

IC Hamburg–Dresden unter-

wegs, die Ankunft im neuen

Berliner Hauptbahnhof er-

folgt pünktlich. In Berlin ist

Personalwechsel, wir erhalten

einen neuen Lokführer und

neues Zugspersonal.

Dieses Personal ist jedoch

noch im Gegenzug, einem EC

aus Prag, beschäftigt, der die

übliche Verspätung von mehr

als 30 Minuten hat. Und so

warten wir geduldig und fah-

ren schliesslich mit einer hal-

ben Stunde Verspätung ab,

der Anschlusszug Richtung

Chemnitz ist weg, die Passa-

giere erreichen ihr Reiseziel

etwa zwei Stunden später,

denn einen Taktfahrplan gibt

es nicht.

Für die Schreibtischtäter in

den Büros mögen solch effi-

ziente Einsatzpläne für das

Zugspersonal aufgehen,

schliesslich minimieren sie die

Kosten und das Personal ist

optimal eingesetzt. Würden

sich diese Personen aber nur

einmal vor Ort begeben, so

wäre auch ihnen sofort klar,

dass ihre Planung unrealis-

tisch ist.

Es ist nur zu hoffen, dass

die SBB der Versuchung

widerstehen, ebenfalls «opti-

male» Einsatzpläne à la DB zu

produzieren. Die Leidtragen-

den wären neben dem Perso-

nal auch die Kundinnen und

Kunden. Edwin Dutler

Zwischen Deutschland und Dä-

nemark bestehen neben der

Vogelflug-Fährverbindung nur

noch zwei Bahnverbindungen

auf dem Festland, der Grenz-

übergang Flensburg/Padborg

und ganz im Westen die Ver-

bindung Niebüll/Tondern.

Nach der Vergabe an die bei-

den Bahnunternehmungen

Nord-Ostsee-Bahn (NOB) für

die Strecke Niebüll–Tondern

und an Arriva für die Strecke

Tondern–Esbjerg haben die

beiden Verkehrsministerien in

Kopenhagen und Kiel ge-

wünscht, dass durchgehende

Züge gefahren werden. Ein

frommer Wunsch: Die beiden

Bahnen bekämpfen sich aufs

Übelste und wollen überhaupt

nicht zusammenarbeiten. Die

Leidtragenden sind die Fahr-

gäste, welche mit einem unzu-

länglichen Fahrplan vorlieb-

nehmen und dauernd umstei-

gen müssen.

Ein Augenschein diesen

Sommer hat auch ergeben,

dass die NOB, welche die Stre-

cke Hamburg–Westerland er-

halten hat, dem Betrieb über-

haupt nicht gewachsen ist. Die

vollmundigen Sprüche der

Marketingabteilung sind Ma-

kulatur und Stehplätze bei ei-

ner Fahrzeit von drei Stunden

an der Tagesordnung. Verspä-

tungen sind die Regel und

nicht die Ausnahme. Dazu

werden auf Fahrscheine des

Fernverkehrs der DB Zuschläge

verlangt. Und es ist nicht mehr

möglich, direkte internationa-

le Billette von Deutschland

nach Dänemark über die wich-

tige Verbindung Hamburg–

Niebüll–Esbjerg zu erhalten.

Pro Bahn Schweiz wird sich

immer dafür einsetzen, dass in

der Schweiz auch bei den kom-

menden Ausschreibungen nie

solche Zustände erreicht wer-

den. Edwin Dutler



Zahlreiche Besucherinnen und

Besucher von nah und fern

liessen sich vom Angebot an-

locken, im Rahmen der Jubi-

läumsveranstaltungen «150

Jahre Eisenbahn in Olten» in

den SBB-Werkstätten und im

Zentralstellwerk hinter die

Kulissen zu blicken. Mit dabei

war auch ein Team der Sektion

Espace Mittelland von Pro

Bahn.

INFOBLÄTTER MIT SÜSSER

BEILAGE

Die Flugblätter zur Mitglie-

derwerbung fanden bei den

Besucherinnen und Besuchern

dank dem angehefteten Ge-

schenklein reissenden Absatz.

Der Vorrat an Informations-

blättern wie an Schokoladen-

täfeli ging schon kurz vor Mit-

tag restlos zur Neige, weil die

Akzeptanz alle Erwartungen

übertraf.

Und wer weiss, ob sich

nicht der eine oder andere

aufgrund dieser sympathi-

schen Aktion Gedanken über

die Interessensvertretung der

Schweizer ÖV-Benützerinnen

und -Benützer macht, Pro

Bahn nun etwas kennt und

Mitglied bei uns wird?

STe

Anlässlich des Jubiläums 150

Jahre Glattallinie vom 9. Sep-

tember präsentierte sich die

Sektion Zürich von Pro Bahn

den Festbesuchern in Uster

mit einem Stand.

FRAGEBOGEN MIT PASS

Neben der Präsentation von

Eisenbahnfilmen auf einem

Fernsehgerät wurden Frage-

bogen abgegeben, auf wel-

chen die Festbesucher ihre

Meinung und Anregungen

zum öffentlichen Verkehr no-

tieren konnten. Unter den

Antworten wurden 40 9-Uhr-

Pässe des Zürcher Verkehrs-

verbundes verlost. Auf 11 Fra-

gebogen wurde zudem das

Interesse an einer Mitglied-

schaft bei Pro Bahn bekundet.

Es wird sich weisen, wie viele

davon tatsächlich beitreten

werden. Überrascht haben die

vielen positiven Äusserungen

zum öffentlichen Verkehr. Vor

allem das gute Fahrplanange-

bot und der Tarifverbund wur-

den erwähnt. Bei den Nega-

tivantworten waren es haupt-

sächlich Probleme, die Pro

Bahn Schweiz schon seit eini-

ger Zeit Sorge machen: Van-

dalismus, Verunreinigung, un-

bediente Stationen, Pünkt-

lichkeit. Daneben wurden

auch noch lokale Sorgen an-

gemeldet (Wegfall S 43 Rüti–

Wald, fehlende Busanschlüsse

bei Zugsverspätungen). gb
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Sektion Zürich war mit dabei
150 Jahre Glattallinie am 9. September in Uster. Die Sektion Zürich war im Einsatz.

150 Jahre Glattallinie – das Fest.

Aus den Sek t ionen

Sektion Espace Mittelland im Einsatz
Tag der offenen Tür im Bahnhof Olten am 26. August. Pro Bahn war dabei.

150 Jahre Eisenbahn in Olten – das Fest.

Sektion
Ostschweiz

Die nächste Mitgliederver-

sammlung findet am

12. Mai 2007 statt. Nebst

dem statutarischen Teil

werden wir wieder ein

Rahmenprogramm auf die

Beine stellen. Dieses sowie

der Ort sind noch nicht be-

kannt. Die Mitglieder er-

halten rechtzeitig eine

schriftliche Einladung.

Dieser legen wir auch den

Jahresbericht 2006 bei.

Für unsere sektionsinter-

nen Arbeitsgruppen, ins-

besondere für Fahrplan-

begehren und Abgeord-

nete in regionale Fahr-

plankonferenzen, suchen

wir ehrenamtliche Mitar-

beiter. Wenn Sie sich ange-

sprochen fühlen, melden

Sie sich bitte beim Präsi-

denten oder einem ande-

ren Vorstandsmitglied. HS

Die Rubrik für

die Sektionen

Liebe Leserin, lieber Leser,

diese Seite ist neu im Info-

Forum. Auf Wunsch der

Sektionen ist die Rubrik

«Aus den Sektionen» ge-

schaffen worden. Hier

werden Berichte über das

Sektionsleben veröffent-

licht, regionale Informa-

tionen ausgetauscht und

Interna vermittelt. Der

Redaktionsschluss für die

Rubrik in der nächsten

Ausgabe des InfoForums

(01/07) ist Weihnachten

2006. Das InfoForum er-

scheint am 9. Februar. bw
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Muss der Kunde die Verspätung bezahlen?
Der Artikel zum Bonus-Malus-System des Zürcher Verkehrsbundes im InfoFoum 03/06 hat Fragen aufgeworfen.

Wenn die SBB bei Verspätun-

gen weniger Geld für die Zür-

cher S-Bahn erhalten, wer be-

zahlt das dann? Meines Wis-

sens werden die Einnahmen

der SBB zur Hauptsache aus

den von den Kunden bezahl-

ten Transportgebühren sowie

aus Zahlungen der öffent-

lichen Hand finanziert. Wenn

nun also die SBB wegen Ver-

spätungen weniger Geld vom

ZVV erhalten, müssen sie die

Einnahmen auf Kundenseite

erhöhen. Damit bezahlen also

die Kunden die (mangelhaf-

ten) Leistungen der SBB zwei-

mal: einmal mit dem Billett-

preis, das zweite Mal mit der

Tariferhöhung, weil die SBB

wegen Verspätung weniger

Geld vom ZVV erhalten.

Hans Jürg Podzorski, Sektion NWCH

Der Autor des Artikels gibt Ant-

wort:

Der ZVV hat mit den SBB einen

Vertrag abgeschlossen und

darin Fahrleistungen bei den

SBB bestellt. Es obliegt den

SBB, einen kostendeckenden,

aber auch marktgerechten

Preis zu verlangen. Tun sie es

nicht, riskieren sie, dass die

Transportleistung anderwei-

tig eingekauft wird.

Die SBB sind eine eigen-

wirtschaftliche Gesellschaft.

Für die Infrastruktur erhalten

sie Beitragsleistungen des

Bundes. Im Personenverkehr

aber müssen sie Gewinn er-

zielen. Mindereinnahmen we-

gen zu grosser Verspätungen

oder mangelnder Sauberkeit

schmälern den Gewinn der

Unternehmung, und das zu

verhindern, liegt in ihrem

Interesse, denn ein Verlust

müsste mit vorhergehenden

Gewinnen verrechnet wer-

den. Eine Fahrpreiserhöhung

kommt erst dann in Frage,

wenn generell das Einnah-

men-Ausgaben-Verhältnis nicht

mehr stimmt. Dazu trägt das

Bonus-Malus-System des ZVV

aber kaum bei. Denn das

jährliche Bestellvolumen des

ZVV an die SBB beträgt 400

Millionen Franken, der maxi-

male Malus aber liegt bei

lediglich 4 Millionen Franken,

er kann kaum eine generelle

Fahrpreiserhöhung auslösen.

Auf der andern Seite liegt es

im Interesse des Kunden, dass

er gute Transportleistungen

erhält. So ist es richtig, dass ein

Besteller mit dem Verkäufer

vereinbart, dass bei guter Leis-

tung mehr und bei weniger

guter Leistung weniger be-

zahlt wird. Es zwingt die SBB,

nach kommerziellen Aspekten

zu handeln. Kurt Schreiber
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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.
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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

In te r n /Lese rb r ie fe

Italiens leere Staatskassen
Leserbrief zum Artikel «Europa hat ein hohes Tempo angeschla-

gen», erschienen im InfoForum 03/06.

Im Artikel steht beim Ab-

schnitt «ÖSTERREICH/ITA-

LIEN», dass zusätzlich zum

Brennerbasistunnel der Ab-

schnitt Franzensfeste Verona

ausgebaut werde. Tatsache

aber ist, dass noch nicht ein-

mal der Bau des Brennerbasis-

tunnels beschlossen ist, von

den Zulaufstrecken (wie man

die dort nennt) ganz zu

schweigen. Wie man hört, sol-

len die Zulaufstrecken südlich

des Brenners wegen akutem

Geldmangel in der italieni-

schen Staatskasse erst nach

2030 gebaut werden.

Gion Linder

BLS: Neue Züge für den Lötschberg

Die BLS bietet ab Dezember

2007 zwischen (Bern–)Spiez

und Brig stündlich einen Re-

gioExpress-Zug (RE) über die

Bergstrecke an. Später sollen

stündlich RE Bern–Spiez–Brig

und –Zweisimmen verkehren,

die in Spiez geteilt bzw. ver-

einigt werden («Flügelzüge»).

Die BLS beschafft dafür bei

Bombardier/Alstom für 105

Millionen Franken 13 vierteili-

ge Niederflurzüge. Diese ha-

ben auf der Basis der Nieder-

flur-S-Bahn-Züge Nina einen

62 Meter langen, vierteiligen

Triebzug angeboten, welcher

über 193 Sitzplätze verfügt

(wovon 40 in der 1. Klasse).

Die 105 Tonnen schweren

Fahrzeuge verfügen über eine

Dauerleistung von 1 Mega-

watt. Die BLS misst der Ausrüs-

tung mit Panoramafenstern,

Gepäcknischen und Fahrgast-

information besonderes Ge-

wicht bei. Die Züge werden ab

Frühjahr 2008 ausgeliefert. In

der Übergangsphase wird die

BLS lokomotivbespannte Pen-

delzüge einsetzen.

Zu diesem Thema ist ein Leser-

brief eingetroffen:

Das Betriebskonzept mit den

Flügelzügen ist sehr begrüs-

senswert, hingegen überzeu-

gen die bestellten Fahrzeuge

(noch) nicht: 13 Fahrzeuge (4

x 2 für Bern–Brig, 3 x 1 für

Bern–Zweisimmen, 1 betrieb-

liche Reserve, 1 technische Re-

serve) werden an vielen Tagen

die Nachfrage nicht abdecken

können. Stehplätze werden in

diesem Verkehr von den Rei-

senden nicht akzeptiert. Heu-

te werden im RE zwischen

Spiez und Zweisimmen meh-

rere hundert Sitzplätze ange-

boten. Auch Richtung Lötsch-

berg-Bergstrecke sind in meh-

reren Zügen mehr als 386 Sitz-

plätze notwendig.

Erstaunlich ist, dass für 60

Prozent Mehrpreis in der ers-

ten Klasse praktisch der glei-

che Komfort geboten wird

wie in der zweiten: Der Sitz-

teiler (in Längsrichtung) von

1,8 Meter ist in der zweiten

Klasse akzeptabel (etwas

schlechter als in den heute

eingesetzten SBB-EW IV), darf

aber den Erstklassreisenden

nicht zugemutet werden. Die-

se sind seit Jahrzehnten an

den Standard von rund 2,05

Meter gewohnt. Auch die

2+2-Anordnung in der Quer-

richtung ist für ein- bis andert-

halbstündige Reisen nicht

erstklasswürdig. Der Stau-

raum ist zu gering, Gepäck

und Ski werden die an sich

breiten Zugänge verstopfen.

Pro Fahrzeug ist nur eine Toi-

lette vorgesehen, was nicht

zuletzt wegen der mässigen

Verfügbarkeit der geschlosse-

nen Toilettensysteme nicht

genügt. Stephan Frei

Termin für DV

Die nächste Delegierten-

versammlung wird von

der Sektion Nordwest-

schweiz organisiert und

findet am Samstag,

21. April 07 statt. Das Rah-

menprogramm für alle

Mitglieder bildet am Mor-

gen ein Podium zum The-

ma Regio-S-Bahn Basel in

Riehen. Die eigentliche

Versammlung findet am

Nachmittag statt. Details

und Einladung folgen im

InfoForum 01/07. pbs/wr
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Wir sind

für Sie am

Drücker!

r Einzelmitglied (Fr. 45.–) r Partnermitglied (Fr. 25.–) r Nur Abonnement

r Schüler/Studenten (Fr. 20.–) r Firmen (mind. Fr. 500.–) InfoForum (Fr. 45.–)

r Gemeinden (Fr. 200.–) r Vereine/Verbände (Fr. 100.–) (Zutreffendes ankreuzen)

Name/Vorname: ______________________________________

Adresse: ______________________________________________

PLZ/Ort: ________________________________________________

E-Mail: ________________________________________________

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 2007 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.


