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Von Kibi Gantenbein (Text) und Thomas Flechtner (Bild)

finiiin i

«Ar kut, ar

InDornbirn, der grossten Stadt von Vorarlberg,
fahrt seit vier Monaten der Stadtbus. Eine ex-
emplarische Planung, bei der Politik, Stadt-
planung, Verkehrsingenieurs-Wissen, Design
und auch der Zufall zusammengespielt haben,
hat das maglich gemacht, obwohl dffentlicher
Stadtverkehr vorher nahezu unbekannt war.
Eine Reportage iiber den Bilderhandel rund um
ein Stadt- und Verkehrsprojekt.

«Ar kut, ar kut!» — das ist nicht arabisch, son-
dern so rufen die Leute von Dornbirn, wenn sie
einander in ihrem Dialekt freudig mitteilen, er,
der neue Stadtbus, komme. Ar kut erst seit vier
Monaten. Vorher gab es in Dornbirn so gut wie
keinen 6ffentlichen Stadtverkehr, dabei ist die

Dornbirns zweite Bliite gibt es
noch auf Postkarten (oben).

Heute ist das Zentrum autofrei und
der Stadtbus fahrt durch die aus-
gefranselte Hiislilandschaft
(Busnetz mit Logo oben rechts).

Uber die Stadt verstreut sind die
roten, mannshohen Stelen als
Minimalversion einer Haltestelle.
(Bild links)
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Stadt etwa so gross wie La Chaux-de-Fonds und

grosser als Chur, Frauenfeld oder Schaffhau-
sen, wo ja iiberall und schon lange Auto- oder
Trolleybusse selbstverstindlich sind. Das ist
auf den ersten Blick eigenartig, denn in Dorn-
birn, dem gréossten Ort im sterreichischen
Bundesland Vorarlberg, leben iiber 40 000
Leute. Sechs Griinde erkliren, weshalb der
Bus nun fihrt.

Erster Grund: Der Stédtebau

Ein Bus ist ein stidtebauliches Projekt. Dorn-
birn ist, obschon an allen Ecken und Enden
Léndlichkeit vorgefiihrt wird, eine Stadt. Wer
am Bahnhof ankommt, trifft da die «Sandler»,
wie Obdachlose hier genannt werden. Sie wei-
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—der rote Stadthus von Dornbirn

sen auf soziale Briiche in der gerne gepflegten
lindlichen Idylle hin. Stidtische Briiche auch
in der gebauten Umwelt: Vom Bahnhof ins
Ortszentrum fiihrt, einst als Prachtstrasse ge-
dacht, eine heute ruhige Strasse, gesdumt von
ein paar protzigen Villen aus der Jahrhundert-
wende, die von der ersten Boomzeit erziihlen,
als die Eisenbahn nach Dornbirn kam, es hier
sogar ein Tram gab und die Textilbarone ihre
grosse Zeit hatten. 1901 wurde Dornbirn auch
offiziell Stadt.

Links und rechts der Bahnhofstrasse fallen ei-
lig hingeklotzte Betonetagen auf. Sie gehéren,
wie das uniiberblickbare Hiislimeer rund um
das Zentrum, zur zweiten Boomzeit in den

sechziger und siebziger Jahren. Dass wir in ei-

ner Stadt sind, zeigt auch ein autofreies Zen-
trum mit einer Einkaufspassage, einem gestyl-
ten Café, dem ersten Hochhaus in Vorarlberg
und einigen ehrwiirdigen, restaurierten Fassa-
den. Dann gibt es da auch ein postmodernes
Zuckerbickerhaus und sogar ein Wasserspiel.
Das alles steht auf Boden, der in den letzten
zehn Jahren um 200 bis 300 Prozent teurer ge-
worden ist und heute etwa 1000 Franken/m?
kostet. Neben dem Zentrum fiihrt eine breite
Bundesstrasse mitten durch den Ort. Sie war —
wie das Lehrbuch vorschreibt — der Preis da-
fiir, dass im Zentrum der Autoverkehr gezihmt
werden durfte. Zurzeit fahren 22 000 Autos
pro Tag iiber die Stadtstrasse. Nur 22 Prozent
davon sind Durchgangsverkehr, den Rest tei-

len die Dornbirner unter sich auf. Der Bau von
Strasse und Zentrum lssten Dornbirns dritten
Boom aus. Der hiilt noch an und hat unter an-
derem am Stadtrand auf der griinen Wiese ein
Einkaufszentrum geboren.

Entwicklung hiess bisher immer auch mehr
Autos. Mit dem Stadtbus soll dem wachsenden
Autoverkehr endlich etwas entgegenfahren.

Grund zwei: Die Zersiedelung

Dass «offentlicher Personennahverkehr», wie
der Stadtbus in der Technikersprache heisst,
bisher unbekannt war, ist erstaunlich, wenn
wir einen Blick auf die Landkarte werfen:
Dornbirn ist ein weit ausgewalzter Fladen. Vier
Kilometer breit und sechs Kilometer lang wer-

Die Lust am Bus

Meine Mutter hatte die Gewohnbheit,
uns am Sonntag in ein besonderes
Kleid zu stecken. Wiirdig, nobel
durchaus, sollten die Kinder in der
Sonntagsschule herzeigen, dass es der
Familie gut geht. So ein Sonntagskleid
haben die zwei Dornbirner Gestalter
Reinhold Luger und Wolfgang Ritsch,
die den Ideenwettbewerb fiir den

Stadtbus gewonnen haben, realisiert.

Vorab im Fahrzeug selber wird die Ab-
sicht deutlich: Elegante Erscheinung.
Die Mittel heissen Textilien und Lack.
Die Wiinde sind mit grauem Filz ver-
kleidet, die Béden mit einem griinbrau-
nen Kunststoff belegt. Der Fahrschein-
automat, Die Hebel und die Halte-
knopfe sind rot lackiert, die Decke ist
weiss und hellgrau. Diese Farbkombi-
nationen lassen den Innenraum grosser
und héher scheinen als er ist und ma-

chen ihn vornehm. Im Sonntagsstaat

auch die Sitzpolster, speziell (in der
Schweiz bei Tisca in Biihler) gewoben
aus grauem und rotem Garn. Dieser
Stoff weist auf zwei Probleme hin, die
fiir das ganze Interieur gelten: Erstens:
Der Bus will mehr sein, als er wirklich
ist: Kein Industrieprodukt, zusam-
mengestellt aus einer Reihe Halbfabri-
katen, sondern ein Unikat. Wie ein
profanes, industriell hergestelltes Mo-
belstiick, das mit noblem Stoffli iiber-

zogen, etwas Besonderes sein will.
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den hier zahllose Einfamilienhiiuser rund um
vier historische Dorfkerne mit den Namen Ha-
selstauden, Hatlerdorf, Oberdorf und Miihle-
bach und den zwei neuen Kernen Schoren und
Rohrbach ausgebreitet. In der Mitte das oben
geschilderte Zentrum, das die Einheimischen
«Dorf» nennen.

Dornbirn rithmt sich «Gartenstadt», und viele
Bewohner pflegen ein lieblich-lindliches Idyll
mit Tirolerhduschen, sorgfiltig renovierten
Bauernhiusern und putzigen Gartenziunen.
Es gibt aber auch verschiedene Etappen von
verdichtetem Bauen. So steht am einen Rand
der Stadt, in einem gar schattigen Winkel, die
Siedlung Bremenmahd, ein Sozialwohnungs-
ghetto aus den sechziger Jahren. Und am an-
dern Rand gibt es in den Quartieren Wieden
und Kastenlangen neuere Versuche mit ver-
dichteter Uberbauung Marke Reihenhaus, um
dem Einfamilienhaus Paroli zu bieten. Gut die
Hilfte der 23 000 Arbeitspliitze sind in der In-
dustrie. Zur Arbeit fahren 60 Prozent die oft
bloss wenigen Kilometer mit dem Auto. Die Ver-
dichtung von Wohn- und Arbeitsplitzen macht
den offentlichen Verkehr attraktiv.

Dritter Grund: Das Geld
Dornbirn ist eine wohlhabende Stadt. Der

«Dorabirer», wie der Vizebiirgermeister und

Zweitens: Die Gebrauchstiichtigkeit im

genutzt, eine praktische Einrichtung

Lehrer Wolfgang Riimmele sich und die andern
Einheimischen nennt, sei fleissig, héuslich und
sparsam. Neben den Tourismusorten gehort
die Stadt zu den reichen Regionen Osterreichs.
Sie verfiigt iiber ein «freies Budget», das heisst,
sie kann sich die Ausgaben fiir einen Bus lei-
sten. Zudem werden Bau- und Abgangskosten
zu 25 Prozent vom Land subventioniert. Das
Busprojekt hat bis zum Tag der Eréffnung 12,2
Mio. Schilling (1,46 Mio. Franken) gekostet
und schligt im jihrlichen Budget mit 19,5 Mio.
Schilling (2,34 Mio. Franken) zu Buche.
Bei einem Gesamtbudget der Stadt von 1,3
Mrd. Schilling entspricht dies etwa anderthalb
Prozenten des jihrlichen Budgets.

Vierter Grund: Der Zeitgeist

Der Verkehrsplan fiir Dornbirn hiess bisher
freie Fahrt, Zufall und da und dort ein diskre-
ter Eingriff. Das Verhiltnis der Zahl der Autos
zur Strassen- und Parkfliche ist so giinstig,
dass der Verkehr nie zusammenbricht. Im
grossen Parkhaus im Zentrum gibt es stindig
freie, billige Plitze. Auch die Biirger scheinen
noch nicht so lirm- und abgasgeplagt zu sein,
dass die Politiker schon hitten erschrecken
miissen. Es gibt zwar ab und zu Notlagen, aber
keinen Kollaps. Dennoch: Es sei nun, so wird

von schwarz iiber rot bis griin betont, an der
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Miitter konnen ihre Kinderwagen ohne

Zeit, mit dem 6ffentlichen Verkehr ernst zu ma-
chen. «Die Leute wollen den Bus. Die Zeit ist
reif», sagen die einen. «Wir haben nun jahre-
lang gedringt. Jetzt ist er da, endlich», sagen
die andern. Dornbirn, die Provinzstadst, ist ge-
wiss nicht Avantgarde — aber die Vorturner le-
gen Wert darauf, dass sie die Zeichen der Zeit
erkannt und ihrer Bevilkerung einen schonen
Bus geleistet haben.

Fiinfter Grund: Der Stadtplaner

Im Biiro von Markus Aberer, seit 1983 Dorn-
birns Stadtplaner, stehen in einem Biicherregal
15 Ordner. Darin ist die Geschichte des Stadt-
busses in Vertragsentwiirfen, Tarifreglemen-
ten, Projektantrigen, Kostenvoranschligen,
Baupléinen, Wetthewerbsausschreibungen und
Zeitungsartikeln zusammengefasst. Aberer ist
der Drahtzieher des Stadtbusses und der Vor-
denker. Beide Namen wiirde er fiir sich zwar
sofort zuriickweisen und sagen: «Ich mach’
nur meinen Job.» Aber ob OVP-Vizebiirger-
meister Wolfgang Riimmele («Aberer hat ge-
macht, dass der Bus fihrt. Es ist sein Pro-
jekt.») oder SPO-Verkehrspolitiker Gerhard
Greber («ohne Aberer wiirde der Bus gewiss
nicht fahren») oder Verkehrsingenieur Hannes
Miiller («mich hat immer erstaunt, mit welcher
Beharrlichkeit da ein Beamter dieses Projekt

Der Bus will einen markanten Auftritt

Alltag: Ein Bus ist ein Massenverkehrs-
mittel. Es braucht da nicht einmal die
biosen Buben, die dafiir sorgen, dass
das Sonntagskleid schiibig wird. Bei
den verwendeten Materialien wird viel
Sorgfalt und noch mehr Pflege notig
sein, damit der hohe Anspruch durch-
gehalten werden kann. Das Verdienst
der Gestalter: Sie haben die Offerte des
Busproduzenten, dass die Gestalt des

Fahrzeugs beeinflusst werden kann,
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gefunden und mit kluger Material- und
Farbenwahl einen warmen, vorneh-
men Raum geschaffen.

Die Gestaltung macht den Bus zum an-
genehmen, offentlichen Raum, die
Technik macht ihn komfortabel. Er ist
konsequent mit niederem Flur gebaut,
das heisst: Im Bereich der vorderen
und mittleren Tiire ist der Busboden
nur wenige Zentimeter iiber der Erde.

Niemand muss Stufen klettern, die

Hilfe iiber eine ausfahrbare Rampe ins
Fahrzeug schieben, und Rollstuhlfah-
rer bleiben nicht ausgeschlossen. Der
niedere Flur fiihrt ausserdem dazu,
dass der Passagier seine Augen auf der-
selben Hohe hat wie der Passant auf
der Strasse. Ein fast sonntigliches
Kleid auch fiir die Fahrer. Dunkel-
blau, hellgrau und rot, dazu eine graue
Strickjacke: Das Zeitalter der Uniform

ist selbst in Osterreich Geschichte.

in der Stadt. Reinold Luger: «Die Far-
be war fiir uns keine Frage. Der Dorn-
birner Bus ist nun ebenso rot wie der
bekannteste Bus der Welt, der von
London.» Die Folge liegt auf der Hand:
Der Bus ist uniibersehbar. Damit er
nicht aussieht wie ein Feuerwehrauto,
haben die Gestalter eine zwar leuchten-
de, aber etwas dunklere Rot-Variante
gewihlt und die dominierenden ro-

ten Flichen mit grauen kombiniert.




vorangebracht hat»)—sie alle verweisen auf ihn
und meinen damit auch, dass Strukturen und
Bedingungen zwar nétig sind, aber erst ent-
schlossene Macher ein Projekt auf die Beine
stellen und durchziehen.

Diese fiinf Griinde haben den Plan reif ge-
macht. Die Geschichte seiner Umsetzung hat
zehn Etappen.

1. Etappe: Die Ringlinie

Die Idee fiir einen Stadtbus ist etwa zehn Jahre
alt. Die Verkehrssituation in Dornbirn ist zu
Beginn der achtziger Jahre nicht dramatisch.
Offentlicher Verkehr wurde erstens aus sozia-
len Griinden nétig, damit auch die, die kein
Auto haben, in der Stadt herumkommen. Ein
zweiter Grund ist, dass die, die vom Auto nicht
lassen wollen, eine Alternative vorgefiihrt er-
halten, und man ihnen nachher ihre schidli-
chen Autofahrten wirkungsvoll erschweren
kann. Stadtrat Walter Wintersteiger und sein
Stadtplaner Aberer denken schon lingere Zeit
iiber ein Busprojekt nach. 1986 schliigt ein pri-
vates Busunternehmen der Stadt vor, einen
Bus auf einer Ringlinie im Zickzack durch die
Stadt fahren zu lassen. 1987 erhiilt die Metron
Verkehrsplanungs- und Ingenieur AG aus Win-
disch den Auftrag, die vorgeschlagene Ringli-
nie zu begutachten.

Fiinfte Etappe: die Ausstellung
der Studentenarbeiten. Zwei
Beispiele: Wer den Bus will,
muss ans Velo denken,
Bike&Ride braucht taugliche
Installationen (links)

Es muss nicht immer ein Pa-
pierbillett sein — Studien fiir
den «Dobi», einen Hand-
schmeichler als Eintritt in den
Stadtbus (rechts).

SCHULE FUR GESTALTUNG ZURICH

Die Studentenarbeiten waren
Grundlage fiir den Designwett-
bewerb.

Gewonnen hat ihn das Tandem
Luger/Ritsch. Hier Details zum
Kapitel Fahrzeugdesign (Bild
rechis aussen).

2. Etappe: Die Verkehrsingenieure

In ihrem Bericht zerzausen die Metron-Inge-
nieure Peter Schoop und Hannes Miiller in der
trockenen Sprache der Techniker die Ringlinie
als zu teuer, unattraktiv und nicht machbar.
Sie sind allerdings pointiert auf der Seite des
Stadtbusses und raten zum konventionellen
Projekt: Durchmesserlinien mit Taktfahrplan.
Im Januar 1988 stellen die Experten aus der
Schweiz ihre Meinung vor und erhalten darauf
den Auftrag, den Stadtbus zu konzipieren.

3. Etappe: Die Buskonzeption

Der Metron-Entwurf geht von einer einfachen
Idee aus, die Hannes Miiller von nun an wih-
rend drei Jahren Politikern, Beamten und der
Bevélkerung aufzeichnen wird:
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In dieser Zeichnung steckt alle Information:
sechs Durchmesserlinien, 30-Minuten-Takt,
zentraler Verkniipfungspunkt zum Umsteigen.
Und das heisst etwas differenzierter: Im Zen-

trum der Stadt sollen vorerst einmal drei, spé-
ter sechs Buslinien an einem Ort zusammenlau-
fen. Nur an diesem Verkniipfungspunkt sollen
die Giste innerhalb von zwei Minuten zwischen
allen Linien und in beide Richtungen umstei-
gen. Das Busnetz wird zuerst 20, spiter 34 Ki-
lometer lang sein. Die Haltestellen werden so
iiber die Stadt verteilt, dass der Weg von den
meisten Dornbirner Haustiiren zum Bus zwi-
schen 250 und 400 Meter lang ist. Mindestens
alle fiinfhundert Meter hilt der Bus an. Vorerst
einmal gilt der 30-Minuten-, nach der zweiten
Etappe fiir einige Linienteile der 15-Minuten-
Takt. Fiir den Bus muss das bestehende Stras-
sennetz nur minimal umgebaut werden. Die
Verkehrspolizei muss aber dafiir sorgen, dass
der Bus unbehindert von Autos fahren kann.
Vorerst fihrt der Bus werktags von 6 bis 20
Uhr, spiiter wird er bis Mitternacht und auch
am Sonntag unterwegs sein. Vorsichtig haben
die Ingenieure die Kosten veranschlagt: Sie
rechnen fiir die erste Etappe mit 10,1 Mio.
Schilling (1,2 Mio. Franken) Betriebsaufwand
pro Jahr, der mit4,5 Mio. Schilling Einnahmen
und 5,6 Mio. Schilling aus der Stadtkasse be-
zahlt wird. Die zweite Etappe kostet 26,8 Mio.
Schilling und bringt 8,6 Mio. ein. Der Kosten-
deckungsgrad sinkt damit von 45 auf 32 Pro-
zent (Ziirich verlangt 65 % Deckung).
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Dunkles Grau wird auch fiirs Dach ge-
braucht und fiihrt dazu, dass das Fahr-
zeug von aussen weniger hoch scheint
als es ist, und dass es nicht knallig, son-
dern elegant wirkt. Auch hier gilt wie
beim Interieur: Die Eleganz verlangt
viel Pflege, das sorgfiltig gestaltete
Fahrzeug ist auch nicht als Reklame-
triger brauchbar. Sie seien bereit, auf
die Werbeschillinge zu verzichten, sa-
gen die Dornbirner, und die Bevolke-

rung schitze das auch. Man erinnere

sich néamlich ungerne daran, dass einst
ein Stadtrat die Mauer entlang einer
Kirche einem Werbebiiro als Plakatfli-
che verkauft habe. Das sei «unghorig»
gewesen und diirfe sich beim Stadtbus
nicht wiederholen.

Die Busbauer experimentieren zur Zeit
mit Kunststoffkarosserien. Diese Tech-
nik ist allerdings noch so neu, dass
die Dornbirner nicht gewagt haben,
darauf einzusteigen. Die Karosserie ih-

res Fahrzeugs ist aus Blech, nur die
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4. Etappe: Die Lust auf den Bus

Wer mit dem Zug in Dornbirn ankommt, stutzt:
Der Bahnhof scheint geringe Bedeutung zu ha-
ben. Jeder Bahnhof auf der schweizerischen
Seite des Rheintals ist ein selbstbewusster Bau
dagegen, zu schweigen von Bahnhéfen wie Zug,
Schaffhausen oder Chur. Das hat damit zu tun,
dass die «Kultur des 6ffentlichen Verkehrs»,
wie Hannes Miiller dem sagt, in allen Lindern
rund um die Schweiz noch weniger Chancen
gegen den Autoboom hatte als hierzulande.
Mittlere und kleinere Stidte in Osterreich, Ita-
lien und Deutschland kennen &ffentlichen
Stadtverkehr wenig und wo vorhanden, wird
er nicht geschiitzt. So konnen seit 1972 alle
osterreichischen Schiiler zwar gratis Bus fah-
ren. Damit ist landesweit ein Busnetz entstan-
den. Attraktiv wurde das Verkehrsmittel damit
aber nicht. Bus fihrt immer noch nur, wer
muss. Nach wie vor riecht der Bus nach Armut.
Hannes Miiller: «Wir haben von Anfang an ge-
merkt, dass wir den Bus auch kulturell aufbau-

Am Eisweiher

en miissen. Ich sage dem: Die Lust auf den Bus.
Es sollte etwas fiir Dornbirn Eigenartiges wer-
den. Etwas, das zum Stadtbild gehort, das die
Leute mégen, auf das sie stolz sind.» Und so
haben der Stadtplaner Markus Aberer und die
Experten aus Windisch schon frith Worte wie
Erscheinungsbild, Design und Identitit ge-
braucht und den Bilderhandel in zwei Etappen
umgesetzt.

5. Etappe: Ein Design fiir alle

Eine Studentengruppe der Schule fiir Gestal-
tung in Ziirich (Weiterbildungsklasse Innenar-
chitektur und Produktgestaltung) erhilt einen
Studienauftrag: Entwerft ein Erscheinungs-
bild fiir den Stadtbus. Das Resultat soll einem
Designwettbewerb zu Grunde gelegt werden.
Nach einem Semester stellen die Ziircher ihre
Ratschlige in Fotomontagen, Modellen und
Zeichnungen vor. Der nun in Bilder umgesetzte
Tenor heisst: Kauft nichts von der Stange, baut
den Bus und seine nitige Architektur wie Hal-

Busfront aus Plastik. Der rote Lack
blendet immerhin so, dass diese pro-
blematische =~ Werkstoffkombination
nicht weiter auffillt. Die Details fiir
technisch Versierte: Das Dornbirner
Fahrzeug ist ein Midi-Bus, 9,75 Meter
lang mit 25 Sitz- und 41 Stehplitzen,
hergestellt von der Firma «Neoplan» in
Pilsting in der Nihe von Stuttgart. Der
Typ heisst N4009L, und er kostet pro
Stiick 276 000 Franken.

Zum eigenstindigen Auftritt gehort
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das zweite Element, das neben dem
«Dornbirner Rot» iiber alle Teile des
Erscheinungsbildes gezogen wird: das
Logo. Satt ein Bildli zu erfinden, haben
die Gestalter auf Typografie gesetzt
und in einer Helvetica einfach den Na-
men «Stadtbus» mit von links nach
rechts sich verengenden Buchstaben-
zwischenrdumen zum Logo gemacht.
Die Beschriftung, die zum Logo wird,
ist eine ausserordentlich gelungene Lo-

sung: Sie wirkt als Zeichen, ist gut les-

bar und taugt fiir das Briefpapier
ebenso wie fiir die Busfront.

Die Lust am Bus wird auch listig
erschlichen. Der Bus will der Freund
der Dornbirner sein. Der Trick, ein
technisches System in eine Person zu
verwandeln, wird unerbittlich durch-
gezogen. Ar kut — er kommt, ist die
gingige Werbemarke auf Plakaten und
Flugbliittern. Im Stelleninserat sucht
nicht das Unternehmen, sondern

«Ich, der Stadtbus» einen Angestell-

b“ Bei Hudelwetter miissen alle zu-
sammenriicken, wenn die Sonne
scheint, gefallt die luftige Archi-
tektur des zentralen Verkniip-
fungspunktes. Sie ist ghdrig,
eine solide Tiiftlerarbeit (links).

Strickjacklein statt Kapitansmiit-
ze - die Arbeitskleidung der

Chauffeure. Das Netz ist im Auf-
bau - Fundamentprobleme miis-
sen noch geldst werden (rechts).

ten, und es dankt nicht der Chauffeur

fiirs Ein- und Umsteigen, sondern «Ihr
flotter Stadtbus». Ein Bild wird rund-
um positiv besetzt mit Werbung, Pro-
dukt- und Grafikdesign und einem

funktionierenden Betrieb.

Liebe zum Detail

Fiir Wolfgang Ritsch, dem Architekten
im Tandem, stand von Anfang an fest:
Die Haltestelle und ihre Méblierung

sollen nicht aufgeregt wirken. Die ein-




Die Haltestelle als Stadt-Fischfilet - die Gra-
ten hiingen am Trédger unter den Leuchten.

testellen und Wartehiuschen als Teil der Stadt,
pflegt sorgfiiltic auch die Details, von der Ar-
beitskleidung des Chauffeurs iibers Billett bis
zum Schreibpapier. Die Arbeiten der Ziircher
Schule werden eine wichtige Station in der
Offentlichkeitsarbeit. Die Dornbirner kinnen
sich in ihrem Kulturhaus aufgrund der teilwei-
se spektakuliiren Vorschlige ein Bild machen,
wie das Bussystem einst aussehen konnte. Ein
Ziel ist erreicht: Niemand denkt mehr, dass
Busfahren nur etwas fiir arme Leute sei.
Das Bild heisst jetzt: Ein Bus fiir alle, fiir die
einkaufenden Miitter mit Kinderwagen, ihre
werktitigen Minner, die vornehmen Rechtsan-
wiilte, die singenden Schiilerinnen und die joh-
lenden Trinker. Und vor allem: Ein Bus spezi-
ell fiir die Dorabirer.

6. Etappe: Das Fahrzeug

Dornbirn hat folgende Bedingungen ans Fahr-
zeug zusammengestellt: ein Midi-Bus mit kon-
sequent niederem Flur, ausfahrbarer Rampe,

Bremenmahd

drei Tiiren. Gefordert wurde also ein Bus auf
dem neusten Stand der Technik, vor allem
beziiglich der Immissionen und Méoglichkeit
fiir individuellen Ausbau. Nur die Firma
«Neoplan» bot damals ein solches Fahrzeug an,
Das wurde den Gestaltern vorgegeben.

7. Etappe: Die Politik

Selbstverstindlich lduft ein solches Projekt
nicht linear ab: Wichtig wihrend des ganzen
Vorhabens war die politische Auseinanderset-
zung zwischen der Mehrheitspartei OVP
(53%), der SPO (21%), den Griinen von der
offenen Biirgerliste (15%) und der Freiheitli-
chen Partei (11%). In der «Arbeitsgruppe of-
fentlicher Personennahverkehr» wurden die
Parteien vom Stadtplaner und den Verkehrsin-
genieuren mit Argumenten und Exkursionen
aneinandergebunden. Fiir Klaus Fessler, den
Vertreter der offenen Biirgerliste, ist die Fahrt
im gleichen Boot eine wichtige Bedingung, dass
der Bus fihrt: «Ich habe mir anlisslich einer

fache Losung, die ausstrahlt: «Ich bin
solide, sorgfiltig und passe mich in die
Stadt ein», bewiihrt sich. Fiir den Ver-
kniipfungspunkt wurden die Parkplit-
ze in einer Strasse nahe dem Stadtzen-
trum ausgeriumt und diese weitgehend
autofrei gemacht. Eine Insel trennt
zwei Fahrbahnen, auf denen die Busse
immer in derselben Reihenfolge ein-
fahren, die drei nordlichen Aste auf
der einen, die drei siidlichen auf der

andern Seite. Unter leicht gebogenen

Stahltrigern sind Glasplatten fiir das
Dach montiert. Wenn es regnet, wer-
den die Wartenden allerdings eng
zusammenriicken miissen. Die Leuch-
ten sind hinter dem Glas auf die Tréger
geschraubt, und das indirekte Licht
schafft am Abend eine ruhige Stim-
mung. Alles in allem: Saubere Tiiftelar-
beit — und doch luftige Architektur.

Realisiert werden alle Bauten mit ein-
Gewerblern.

heimischen Wolfgang

Ritsch: «Dank der Bedeutung der Ma-

25




Ein Sonntagskleid und kein Einkauf ab der Stan-
ge des Supermarktes - der Bus soll piinktlich

fahren, kommod sein und eine Gattung machen.

Aufféllig und allgegenwirtig das Buchstaben-
Logo: Der einfache Trick heisst Zwischenraume
gestalten.

schinenindustrie haben wir iiber-
durchschnittlich viele gute, speziali-
sierte Handwerker auf kleinem Raum.
So hatten wir beispielsweise keine Pro-
bleme, die grosse Lichtfabrik Zumto-
bel dazu zu bringen, fiir das Busper-
rondach spezielle Leuchten zu bauen.
Bei Projekten in Deutschland muss ich
dagegen die Materialien und Handwer-
ker oft im Umkreis von hundert Kilo-
metern zusammentrommeln. »

Ist schon der Verkniipfungspunkt be-
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eindriicklichen Exkursion der Arbeitsgruppe
nach Frauenfeld den Satz des Planers Peter
Wieland, der dort fiir den Stadtbus zustiindig
ist, gemerkt: Haltet den Bus aus dem Partei-
enstreit heraus!»

Jetzt, wo der Erfolg da ist, tritt natiirlich jeder
gerne als der beste der Viter auf und mochte
auch, dass seine Wiihler das wissen. Es édrgere
ihn, so Klaus Fessler, jahrelang ein Projekt
zu fordern, dafiir zu streiten — und dann zu-
schauen zu miissen, wie die biirgerliche Partei,
die sich einst gegen den Bus gestellt hat, nun bei
der Einfahrt der Ernte auf dem Kutschenbock
sitze. Der Verwaltung und seinen Politikerkol-
legen gibt aber auch Fessler gute Noten: Als das
Projekt einmal lanciert war, ging es ziigig vor-
an, und er glaube, dass der Bus als Lehrstiick
fiir die kiinftige Verkehrspolitik tauge.

8. Etappe: Der Designwetthewerb

Aufgrund der Studentenarbeiten werden im
Januar 1991 sechs Teams von Architekten,
Grafikern und Produktgestaltern aus der
Schweiz und Osterreich zu einem Ideenwettbe-
werb eingeladen. Herbert Lindinger, ein erfah-
rener Designer in Sachen 6ffentlicher Verkehr
aus Hannover, leitet die Jury mit Leuten aus
der Schweiz, Osterreich und Deutschland. Das
Programm will zwei Gebiete bearbeitet haben:
Erstens die Gestaltung des ganzen Unterneh-
mens vom Farbkonzept iiber das Fahrzeug-
design, die Fahrpline, die Billetts bis zu den
Drucksachen und natiirlich auch ein Logo.
Und zweitens: die Architektur des zentralen
Verkniipfungspunktes und der Standardhalte-
stellen mit und ohne «Hiuschen». Der Grafi-
ker Reinold Luger und der Architekt Wolfgang
Ritsch haben den Wettbewerb gewonnen.
(Dazu der "rote" Artikel: «Die Lust am Bus»)

tont einfach gestaltet, so sind auch die
Haltestellen auf ein Minimum redu-
ziert. Das sonst in Osterreich iibliche H
auf einer Kelle an einem Eisenrohr hat
ein markantes Briiderchen erhalten.
Auf einem mit grauen Steinen belegten
Haltestellenfeld steht ein roter, vier-
kantiger Pfahl. Mit wenig Aufwand
entstand ein gutes, weil auffilliges Zei-
chen, das iiber die ganze Stadt ver-
streut wird. Noch im Bau sind die be-

tont einfachen Unterstinde fiir das




9. Etappe: Die Konzession

Wenn in Osterreich éffentlicher Verkehr einge-
richtet wird, sagen Bahn und Post von Wien
aus, wie das geht. Sie haben dafiir auch einen
grossen Betrieb: die Bundesbusse. Markus
Aberer ist, nach einer «Zitterpartie mit iiber-
zeugendem Dornbirner Auftritt in Wien» zu-
frieden, dass Dornbirn zum ersten Mal in
Osterreich die Konzession fiir einen Stadtbus,
so wie ihn seine Planer wollen, erhalten hat.
«Zuerst wurde uns vorgeschlagen, doch ein-
fach den Bundesbus, grosse gewohnliche Busse
also, durch Dornbirn fahren zu lassen. Dann
hat man uns gesagt, wir konnten ja unser Logo
draufkleben, und erst in Verhandlungen mit
Verkehrsminister Streicher wurde uns die
Konzession fiir unsern Stadtbus erteilt.» Die
Stadt selber hat keinen eigenen Regiebetrieb,
sondern erteilt der Post und einem privaten
Busunternehmen die Auftriige, welche Strek-
ken zu bedienen sind, wie die Fahrzeuge auszu-
sehen haben und wie die Chauffeure ausgebil-
det werden sollen. Pro Kilometer erhalten
diese Unternehmen 40 Schilling (4.80 Franken)
und decken damit die Chauffeur- und Fahr-
zeugkosten. Dornbirn ist eingebunden in den
Verkehrsverbund Vorarlberg, wo unter ande-
rem die niedrigen Tarife festgelegt werden.
Eine Fahrt kostet zehn Schilling (1.20 Fran-
ken), eine Tageskarte zwanzig Schilling (2.40
Franken) und eine Jahreskarte 960 Schilling
(115 Franken).

10. Etappe: Essen und Trinken
Reinold Luger und Wolfgang Ritsch haben
nach dem Wettbewerbsentscheid im Friihjahr

1991 ihre Ideen ziigig realisiert. Am 26. Okto-

ber ist der Stadtbus von Dornbirn an einem

Volksfest mit Essen, Trinken, Ansprache und

Musik eingeweiht worden, zwei Pfarrer haben
zu seiner Feier gepredigt. Seither heisst es:
«Ar kut.» Unmittelbar neben der zentralen
Haltestelle hat die Stadt ein Lokal als Betriebs-
zentrale und Stadtbusladen eingerichtet. War
Markus Aberer in der Planung der entschei-
dende Mann, so ist es im Busalltag nun Karl-
Heinz Winkler, der vom Busladen aus den Be-
trieb mit Leib und Seele dirigiert.

Vorerst: Mehr Mobilitat

Gut drei Monate sind seit der Eréffnung ver-
gangen. Der Stadtbus hat bereits 2100 Jahres-
karten verkauft, dazu kommen etwa 1000 Mo-
natskarten. Er ziihle, so Karl-Heinz Winkler,
5000 Passagiere pro Tag. Ein iiberraschend
grosser Teil seien «Vollzahler», also weder Kin-
der oder Jugendliche noch Betagte. Mit
einem derartigen Erfolg, sowohl was die Fre-
quenzen als auch den Stolz iiber «<unsern Bus»
angehe, habe niemand gerechnet. Dem stimmt
auch der Stadtplaner zu, schrinkt aber ein:
«Gewiss, der Bus wird gebraucht. Machen wir
uns aber nichts vor. Wir schaffen vorerst zu-
siitzliche Mobilitiit und erfiillen damit ein wich-
tiges, soziales Postulat, denn 25 Prozent der
Haushalte haben kein Auto. Gewiss wird da
und dort etwas Bring-mich-hol-mich-Verkehr
zum Beispiel fiir Schulkinder zuriickgehen.
Jetzt steht erst ein attraktives Angebot. Wir
werden erst mit verkehrspolitischen Massnah-
men — Beschriinkung und Benachteiligung des
Autos, Tempo dreissig, Umbau von Strassen
und Abbau von Parkfliche — die Leute zum
Umsteigen bewegen.» Andererseits sind finan-
zielle Anreize wichtig. Ein gutes Zeichen ist
zum Beispiel, dass die Firma Zumtobel — eine
Leuchtenfabrik mit 2500 Arbeitsplitzen — ein

Parkplatz-Projekt vorerst zuriickgestellt hat.

Vier Schritte fiir ein Billett.
Die Automaten sind in die Busse
eingebaut.

«Ar ischt furt>»

gute Dutzend wichtiger Haltestellen.
Mit drei verschiedenen Dachformen
auf einer Stahlkonstruktion wird auf
den jeweiligen Ort reagiert, leicht
durchsichtige Wiinde schiitzen vor
Wind und Wetter.

Obwohl offentlicher Verkehr norma-
lerweise Konfektion ist, haben sich die
Dornbirner einen Massanzug mit auf-
merksam gestalteten Details geleistet.
Man schligt nicht iiber die Stringe, es

muss ghorig sein. Das Aussergewshnli-

cheist denn gewiss auch die Art, wie bis
in die Details einzelne Projektstatio-
nen aufeinander bezogen worden sind.
Gekostet, so der Stadtplaner Markus
Aberer, habe das nicht viel mehr als
Losungen ab der Stange. Dass die De-
tails nicht nur einzeln sorgfiltig ge-
macht sind, sondern auch zusammen-
stimmen, habe ganz wesentlich auch
damit zu tun, dass schon so friih die
Gestalter als Augendffner mit von der

Partie gewesen sind.

Lebensqualitét fiir die Gartenstadt

Auch die Stadt selber hat noch betrichtlichen
Spielraum. In den letzten Jahren ist ohne gros-
ses offentliches Spektakel die Parkfliche in der
Innenstadt um 15 Prozent reduziert worden,
und die Parkiererei ist nicht mehr iiberall gra-
tis. Nachwievor haben allerdings 820 Autos auf
Parkplitzen und in einem grossen Citypark-
haus Platz. Auch fiir Vizebiirgermeister Wolf-
gang Riimmele ist die Reduktion oder wenig-
stens die Stabilisierung des privaten Verkehrs
ein guter Grund fiir den Bus. Und der junge
SPO-Politiker Gebhard Greber freut sich am
Erfolg, weil jetzt eine verniinftige Verkehrspo-
litik mehrheitsfihig werde: «Der Busist ein Tii-
renoffner. Einiges wird wohl nicht mehr so zih
sein, denn am Erfolg wollen ja alle mitwirken.
Und die bisher eher vorsichtige Mehrheitspar-
tei kann mutig werden — auch wenn sie immer
noch Angst hat, dass ihre Mehrheit bedroht
wird von den Leuten, die bei Euch zur Auto-
partei und bei uns zur freiheitlichen Partei ge-
héren.»

Die nichsten, konkreten Schritte sind der ge-
plante Ausbau des Stadtbusses auf sechs
Durchmesserlinien, ein verkiirzter Takt,
Schichtwechsel-, Abend- und Feiertagsver-
kehr. Auf dem Programm steht auch ein Ver-
kehrskonzept, an dem die Metron-Ingenieure
zurzeit arbeiten. Der Stadtplaner prizisiert
die Stossrichtung: «Wir wollen keinen 40 000-
Siedlungsbrei, sondern die alten Dorfkerne zu
Stadtteilen stirken. Wir verbinden eip Um-

welt- und Energiekonzept mit dem VBIG'E@I‘; i,
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und wollen mit dem staatlichen Handeln 3?&7]1&7
bensqualitiit in der Stadt verbessern.» .
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	"Ar kut, ar kut!" : der rote Stadtbus von Dornbirn

