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Tram fu

verkehr

Die Schweiz ist Weltmeisterin im
offentlichen Verkehr. Das gilt vor
allem fiir die Verbindungen zwi-
schen den grossen Agglomeratio-
nen. Als Ergénzung zur Bahn 2000
ist auch fiir den Regionalverkehr
ein Konzept notig: Statt Ziige sol-
len tramdhnliche Kompositionen
iiber Land fahren. Vor allem aber
braucht es auch Geld - zum Bei-
spiel 5 Milliarden fiir ein Paket
«Regionalverkehr Schweiz».

Grosse Projekte beherrschen die
Eisenbahnpolitik der Schweiz der
letzten Jahre: Bahn 2000, Hucke-
pack-Korridor, NEAT, S-Bahn.
Dort, wo grosse Verkehrsstrome
sind, zeichnen sich Losungen ab.
Die Schweiz besteht jedoch nicht
nur aus Stidten und Zentren,
die es zu verbinden gilt (Bahn
2000), nicht nur aus Transit-
achsen, deren Verkehr auf die
Schiene verlagert werden soll
NEAT),

und nicht nur aus Agglomeratio-

(Huckepack-Korridor,

nen mit grossen Verkehrsproble-
men (S-Bahnen). Im Alpenraum,
in den lidndlichen Riumen im
Mittelland und Jura,
Randregionen klaffen Liicken.

in den

Von den 61 Linien des Regional-
verkehrs, welche die SBB in ihrer
Linienerfolgsrechnung fiihren,
verlaufen 38 weitgehend und wei-
tere 10 zu einem Teil durch lind-
liche Riume. Nur 13 der Regio-
nalzugslinien sind den grossen
Agglomerationsbereichen von Zii-
rich, Basel, Bern oder Lausanne/
Geneéve zuzuordnen.

Ratlosigkeit

Was den Regionalverkehr ausser-
halb dieser vier, fiir eine S-Bahn
oder ein S-Bahn-ihnliches System
tauglichen Agglomerationen an-
geht, herrscht tiefe Ratlosigkeit.
Hinter vorgehaltener Hand wird
von Abbau geredet. So richtig in
die Offensive zu gehen, wagt vor-
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erst aber noch niemand. Noch
sind die Politiker stolz auf die
weltweit einzigartigen Leistungen
des offentlichen Verkehrs in der
Schweiz. Die dichte, flichenhafte
Erschliessung, aber auch der
Stundentakt, der auf den meisten
Bahn- und Buslinien angeboten
wird, sind einmalig. Aber das
System erodiert. Die Mittel, die
der Bund allein fiir den Betrieb
der Bahnen jihrlich zahlen muss,
nihern sich der Schallgrenze von
zwei Milliarden Franken. Sparen
aber heisst, Leistungen abbauen.
Mit allen Konsequenzen fiir das
Verkehrsgeschehen, die Umwelt,
die Unfallfolgen, die Benachteili-
gung der sozial Schwachen ohne
verfiigbares Auto. Und die Flucht
nach vorn? Sie kann nur ein bes-
seres Angebot bei gleichen oder
kleineren Kosten bringen. Auf
diesem Gebiet sind in der Schweiz
durchaus pionierhafte Ansiitze
auszumachen. Das Konzept der
Bahn 2000 ist ein Beispiel dafiir,
wie verschiedene Anforderungen
unter einen Hut gebracht werden
kénnen. So hoffnungsvolle An-
sitze beim Verkehr iiber grosse
Distanzen auszumachen sind, so
hoffnungslos sieht es momentan
beim Regionalverkehr aus. Keine
Lésungsansiitze, nur Frust. Oder
fast nur. Schon 1986 machte der
VCS in Zusammenarbeit mit den
Betroffenen Vorschlige fiir eine
neue Betriebsform fiir den Dauer-
brenner Seetalbahn. Statt eines
Hunderte von Millionen Franken
teuren Ausbaus zur «richtigen»
Eisenbahn — der sich in Wirklich-
keit als Ausbauprogramm der
parallel verlaufenden Strasse er-
weist — ein Umstellen auf einen
rationellen, tramihnlichen Be-
trieb ohne teuren Ausbau der In-
frastruktur. 1990 doppelte die SP
der Schweiz zusammen mit dem
Schweizerischen Eisenbahnerver-
band (SEV) nach und verlangte

eine vollstindige Neuorientierung
beim Regionalverkehr im lindli-
chen Raum.

Wandelnde Einsicht

Die Chancen solcher Konzepte,
auch nur diskutiert zu werden,
waren 1986, aber auch 1990 gleich
null. Die Verantwortlichen beim
Bund und bei den SBB hatten tau-
send Ausreden. Sie reichten vom
simplen «es geht nicht» bis zum
Einwand, die SBB sei ein Eisen-
bahn- und kein Trambetrieb. Das
hat sich inzwischen geéindert. Ge-
rade weil der Bundesrat vor kur-
zem bei der Sanierung der Seetal-
bahn eine langsamere Gangart
beschlossen hat, stehen die Chan-
cen besser. Der Druck, etwas
unternehmen zu miissen, ist nach
wie vor sehr gross.

Zu ersten Anzeichen wandelnder
Meinung gehort die Bestellung
von fiinf Gelenktriebwagen fiir
die SBB-Strecke Genéve-La Plai-
ne im Friihling dieses Jahres. Die
Triebwagen sind eine Weiterent-
wicklung des Lausanner Trams
«TSOL», das seit 1991 das Zen-
trum der Stadt mit den Hoch-
schulen und dem Bahnhof Renens
verbindet. Es ist ein tramihnli-
ches Leichtfahrzeug, wie es 1986
und 1990 fiir den Einsatz auf Ne-
benlinien gefordert wurde. Was
die SBB bisher unter ihrer Wiirde
fanden, haben sie nun selber ge-
kauft. Was fehlt, ist ein Konzept,
das den Anforderungen eines zeit-
gerechten, kundenfreundlichen,
attraktiven und volkswirtschaft-
lich tragbaren Betriebs auf Ne-
benlinien geniigt. Ein paar Ele-
mente stehen fest. Der zentrale
Punkt ist das Rollmaterial. Im
Vordergrund stehen leichte Trieb-
wagen mit einem grossen, durch-
gehenden Fahrgastraum, mit di-
rektem Kontakt zum Wagenfiih-
rer. Damit kann die Wagenfiih-
rerin oder der Wagenfiihrer den
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Nebeneinander, miteinander: Tram und
Bahn (TSOL) im Bahnhof Lausane

Fahrgastraum iiberblicken und
die je linger, je wichtiger werden-
de Uberwachungsfunktion wahr-
nehmen. Zumindest in den Rand-
stunden, dann, wenn der Fahr-
plan wegen der wenigen Fahrgiiste
«entspannt» ist, wire es denkbar,
dass der Wagenfiihrer auch Aus-
kiinfte erteilt, allenfalls sogar ein-
zelne Billette verkauft. Zusam-
men mit bestimmten technischen
Randbedingungen (glatte Aussen-
haut ohne Trittbretter etc.) wiiren
damit die Voraussetzungen fiir ei-
nen rationellen, kondukteurlosen
Betrieb gegeben.

Dank grossen Beschleunigungs-

und Bremsvermogen wiire es mog-




lich, die Fahrzeiten zu verkiirzen,

vorab aber — was entscheidender
ist — bei etwa gleicher Fahrzeit wie
heute zusiitzliche Haltestellen zu
bedienen. Damit lassen sich Dor-
fer oder neu entstandene Wohn-
quartiere erschliessen, die zwar
an der Bahnlinie liegen, aber heu-
te iiber keine Haltestelle verfii-
gen. Ein einzelner Doppelirieb-
wagen bietet je nach Anordnung
zwischen 60 und 80 Sitzplitze an.
Der Einbau von Gepickabteilen
und — beim Einsatz auf lingeren
Strecken — eines WCs ist moglich.
In Spitzenzeiten vermag eine
Komposition, die aus vier 30 Me-
ter langen Einheiten besteht, zwi-
schen 240 und 320 sitzende Rei-
sende zu beférdern. Hinzu kommt
eine dhnlich hohe Zahl von Steh-

plitzen fiir Reisen iiber kurze
Distanzen. Ein weiterer Aspekt ist
die technische Ausgestaltung der
Strecke. Fiir einen rationellen Be-
trieb kommt nur eine durchge-
hend automatisierte, das heisst
von einem zentralen Punkt aus ge-
steuerte Strecke in Frage. Dies be-
dingt zwar grosse Investitionen,
vereinfacht und verbilligt aber
den Betrieb, denn bahntechnisch
geschultes Personal auf den ein-
zelnen Bahnhéfen ist nicht mehr
notig. Neue Formen von Dienstlei-
stungen (Billettverkauf, Annah-
me von Handgepick) werden
mdoglich, zum Beispiel das Modell
des «Bahnhofhalters», der neben
anderen Geschiften auch den
Bahnkundendienst iibernimmt.

Das sind einige wenige Punkte, die

ein Konzept fiir einen neuen,
rationellen Regionalverkehr im
liindlichen Raum enthalten muss.
Andere Fragen, wie die radikale
Vereinfachung der Bahnanlagen,
gilt es ebenfalls zu beantworten.
Neue Konzepte fiir den regionalen
Giiterverkehr oder die Bedienung
von Gleisanschliissen der Indu-
strie sind zu finden.

Ein Streitpunktist die Umstellung
von Bahnlinien auf Busbetrieb.
Die Beispiele solcher Umstellun-
gen zeigen, dass damit wesentlich
weniger Geld eingespart werden
kann, als behauptet wird. Trotz-
dem: Keine Bahnlinie ist tabu. Wo
die Bahn an den Dérfern vorbei-
fihrt, kann sie ihre Erschlies-
sungsaufgabe nicht wahrnehmen.
In solchen Fillen dient ein Bus mit

guter Linienfithrung der Bevilke-
rung mehr. Wir werden uns daran
gewohnen miissen, dass ein Bus
sinnvoller sein kann als die Bahn.

Probelauf
Der Bahnbetrieb ist eine komple-
xe Sache. Die Umstellung von ei-
nigen hundert Kilometern Neben-
bahnen auf ein neues Konzept
kostet Geld und Zeit. Neben Bahn
2000, dem Huckepack-Korridor
und der NEAT ist ein weiteres
Paket in Milliardenhéhe notwen-
dig. Um Erfahrungen zu sam-
meln, wiire es zweckmiissig, mog-
lichst bald eine Versuchsstrecke
umzuriisten. Dazu geeignet ist die
seit Jahren immer wieder Schlag-
zeilen machende Seetalbahn.

PAUL ROMANN
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