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Die Entstehung des
Taktfahrplans Schweiz

«In Zukunft die Bahn» ist heute zu einer populéaren Forderung gewor-
den, und die Férderung des offentlichen Verkehrs in der Schweiz ist
weitgehend unbestritten. Dank der Weitsicht und dem Engagement vie-
ler fir den 6ffentlichen Verkehr verantwortlichen Personen, aber auch
ihrer Standfestigkeit gegeniiber Forderungen der Autoverbénde in der
Nachkriegszeit, ist es der Schweiz im Gegensatz zu zahlreichen Landern
Europas gelungen, ein fldchendeckendes 6ffentliches Verkehrssystem
zu erhalten und Schritt fir Schritt auszubauen. Wenn die Bahn und mit
ihr der gesamte &ffentliche Verkehr der Schweiz aber weiterhin eine
Zukunft haben sollen, sind mehr und noch bessere Leistungen notwen-
dig. Das Schweizer Volk hat deshalb am 6. Dezember 1987 der Weiter-
entwicklung des landesweiten Taktfahrplans zum umfassenden Kon-

zept BAHN 2000 zugestimmt.

Der 6ffentliche Verkehr erschliesst
das ganze Land

Die Ausgangslage fir eine solche Auf-
wertung des offentlichen Verkehrs in
der Schweiz ist glinstig, da trotz einer

VON HANS MEINER,
LUZERN

ungebrochenen Entwicklung bei der
Motorisierung und einer entsprechen-
den Zunahme des Strassenverkehrs das
ganze Gebiet unseres Landes durch den
offentlichen Verkehr gut erschlossen
ist. Das Schienennetz von SBB und Pri-
vatbahnen erschliesst alle Regionen
und jeden grosseren Ort unseres Lan-
des. Zusammen mit Schiffen, Tram,
Bus und Bergbahnen ist eine praktisch
lickenlose Bedienung der Siedlungen
und der touristischen Gebiete sicherge-
stellt. So liegt beispielsweise die Hélfte
aller Haushalte nicht weiter als einen
Kilometer vom néchsten Bahnhof ent-
fernt, und lediglich 2,6% der Haushalte
steht in diesem Umkreis kein 6ffentli-
ches Verkehrsmittel zur Verfiigung.
Uber zwei Drittel der Haushalte errei-
chen die ndchste Haltestelle zu Fuss in-
nerhalb von 5 Minuten. Diese flichen-
deckende Erschliessung durch den of-
fentlichen Verkehr sichert die Mobili-
tdt aller Bevolkerungsschichten und Al-
tersstufen und erlaubt Schweizern wie
auch ausldndischen Touristen, sich fiir
kleine und grosse Ausfliige, fiir Wande-
rungen und Rundfahrten ganz auf die
offentlichen Verkehrsmittel zu verlas-
sen.

Die SBB mit einer Netzlinge von 2934
km und die 56 Privatbahnen des allge-
meinen Verkehrs mit einer solchen von
2092 km stellen das Riickgrat des
schweizerischen offentlichen Verkehrs

dar. Auf diesem Bahnnetz von insge-
samt 5026 km Linge werden iiber 70%
der  Personenverkehrsleistung und
praktisch die gesamte Gliterverkehrs-
leistung im offentlichen Verkehr er-
bracht. Ergdnzt wird dieses Bahnnetz
im Personenverkehr durch ein dichtes
Feinerschliessungsnetz von rund 8000
km Reisepostlinien, 4300 km konzes-
sionierte Uberlandbuslinien von iiber
150 Unternehmungen, 1300 km Tram-,
Trolleybus- und Autobuslinien der stidd-
tischen Verkehrsbetriebe, 900 km
Zahnrad- und Seilbahnen sowie 740 km
Schiffahrtslinien auf 14 Seen. Neben
der Bewiltigung von grossen Nahver-
kehrsstromen erfiillen diese vielen Un-
ternehmungen wichtige Zubringerauf-
gaben fiir das Bahnnetz und ermdogli-
chen in vielen Féllen tiberhaupt erst die
Erschliessung von touristisch bedeuten-
den Regionen durch den offentlichen
Verkehr. Je besser das Angebot zwi-
schen Feinverteiler und Bahn und zwi-
schen den Bahnen untereinander koor-
diniert ist, um so besser funktioniert die
Transportkette.

Tabelle 1 gibt einen Uberblick iiber die
vielfdltige Struktur des offentlichen
Verkehrs; durch die enge Abstimmung
der Linien, Netze, Fahrplane und Tari-
fe treten die Verkehrsunternehmungen
gegeniiber dem Kunden weitgehend als
Einheit auf und bieten auch dem Touri-
sten, der ohne Auto in das Ferienland
Schweiz kommt, eine hohe Mobilitit.

Im internationalen Vergleich verfiigt
die Schweiz somit liber eine ausgezeich-
nete Erschliessung durch den 6ffentli-
chen Verkehr. Die Beniitzung des 6f-
fentlichen Verkehrs durch die Bevolke-
rung ist entsprechend hoch und wird
weltweit nur von Japan {iberfliigelt
(Bild 1). Auch heute - nach starken
Marktanteilsverlusten in den letzten
Jahrzehnten - betrigt der Anteil der

Die drei nachfolgenden Beitriige gehdren
zur Artikelreihe in Wiirdigung des Mit-
begriinders des Taktfahrplans Samuel
Stahli (5. Mirz 1941 bis 8. Dezember
1987). In dieser Reihe sind Artikel er-
schienen in Heft 13/1990, Seite 344, und
in Heft 50/1990, Seite 1464.

Bahn mehr als ein Viertel der Personen-
verkehrsleistung (Pkm) bei den fiir sie
relevanten Fahrten von iiber 3 km Lén-
ge; im Giiterverkehr wird sogar noch
gegen die Hilfte der Verkehrsleistung
auf der Schiene erbracht.

Taktfahrplan Schweiz - Idee,
Planung und Realisierung

Heute ist der Glaube an die Zukunft
der Bahn Allgemeingut, und der Beniit-
zer des Offentlichen Verkehrs kann sich
eine Bahn ohne dichten Taktfahrplan
gar nicht mehr vorstellen. Vor 20-25
Jahren - in der zweiten Hélfte der 60er
und zu Beginn der 70er Jahre - betrach-
teten allerdings grosse Teile der Bevdl-
kerung den offentlichen Verkehr eher
als Auslaufbetrieb, der bis zur Vollmo-
torisierung der Schweiz zur Sicherung
der Mobilitdt der Armen und Alten
noch aufrechterhalten werden musste.
Der Autobahnbau war damals in vol-
lem Gang, erste grosse zusammenhdan-
gende Abschnitte konnten dem Betrieb
ibergeben werden, und die Autover-
bande fiihrten einen hartndckigen und
teilweise erfolgreichen Kampf gegen
Tram und Nebenbahnen. Allerdings
gab es auch damals bereits einige Hoff-
nungsschimmer fiir die Bahn, so z.B.
das neue Eisenbahngesetz, das eine
zweckmissige Erneuerung der Privat-
bahnen und ibrigen konzessionierten
Transportunternehmungen des allge-
meinen Verkehrs mit Bundes- und Kan-
tonsbeitragen ermoglichte oder die er-
sten Pldne flir den Ausbau der interna-
tionalen Hauptachsen auf hohe Ge-
schwindigkeiten.

In dieser Zeit sind verschiedene junge
Akademiker in den Dienst der SBB ein-
getreten, unter ithnen auch Sdmi Stihli;
diese wollten einem weiteren Substanz-
verlust des 6ffentlichen Verkehrs nicht
tatenlos zuschauen, sondern bemiihten
sich aus Uberzeugung, an der Zukunft
der Bahn und des gesamten offentli-
chen Verkehrs mitzuarbeiten. Diese
Gruppe engagierter Eisenbahner fand

607



Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 25, 20. Juni 1991

2000

1844

Bild 1. Vergleich von Eisenbahnfahrten und Personenkilometer (Pkm) pro Einwohner und Jahr

im Spinnerclub das geeignete Forum,
um die Moglichkeiten zur Forderung
des offentlichen Verkehrs zu diskutie-
ren.

Aufgrund solcher Diskussionen im
Spinnerclub ergriff Sami Stdhli 1971
die Initiative und machte sich zusam-
men mit Jean-Pierre Berthouzoz und
dem Verfasser dieser Zeilen an die Aus-
arbeitung eines Konzeptes fiir einen ra-
tionellen, systematischen und wesent-
lich attraktiveren Fahrplan.

Die Gruppe um Sémi Stdhli war tiber-
zeugt, dass im regionalen, nationalen
und internationalen Bahnverkehr eine
wesentliche  Attraktivitdtssteigerung
nur mit einem gleichzeitig dichteren,
rascheren und systematisierten Ange-
bot auf der Grundlage eines Taktfahr-
planes erreicht werden kann, wie er
zum damaligen Zeitpunkt erst in Hol-
land und im Vorortsverkehr grdsserer
Stadte als S-Bahn-Betrieb eingefiihrt
war. Bei den SBB, wie bei den meisten
anderen europdischen Bahnen,
herrschte aber damals bei den zustidndi-
gen Stellen die Meinung vor, dass ein
landesweiter Taktfahrplan nicht mdg-
lich sei. Die kleine Spinnerclub-Gruppe
machte sich deshalb an die Arbeit, das
Gegenteil zu beweisen, und arbeitete

einen konkreten Entwurf fiir einen lan-
desweiten schweizerischen Taktfahr-
plan aus; Grundlagen bildeten dabei
die Bahnanlagen, wie sie nach Eroff-
nung der neuen Heitersberglinie 1975
zur Verfligung stehen sollten. An der
Fachtagung der Gesellschaft fiir Inge-
nieure der SBB vom 16. Juni 1972 in
Choindez prisentiert die Gruppe ihr
Werk. Aufgrund dieser Arbeit setzte
die Generaldirektion SBB auf Antrag
der Betriebsabteilung noch im gleichen
Sommer eine multidisziplindre Arbeits-
gruppe ein, in der auch Sami Stahli ver-
treten war. Der Auftrag lautete, ein de-
tailliertes, landesweites Taktfahrplan-
projekt auszuarbeiten. Umstritten war
in der Folge bei SBB und Privatbahnen
nicht mehr der Grundsatz des Takt-
fahrplans, sondern lediglich

- der Zeitpunkt seiner Einfiihrung

- der Umfang der baulichen Vorausset-
zungen, welche vorerst noch geschaf-
fen werden miissen sowie

- die Frage, auf welchen Strecken vor-
erst verschiedene Zuggattungen nur
im 2-h-Takt verkehren sollten.

Wenn es schliesslich exakt 10 Jahre von
der Prisentation des ersten Konzeptes
in Choindez bis zur Einfiihrung des

Verkehrsmittel Unter-  Netz- Bahnhdife Verkehrsleistungen in Mio Personal-
nehmen ldnge Stationen Personen-  Tonnen- bestand
Anzahl inkm Haltestellen kilometer  kilometer Total
(Pkm) (tkm)
SBB 1 2934 815 10 804 7502 37200
Privatbahnen 57 2092 1055 1-523 371 8 100
Zahnradbahnen 14 97 84 30 2 650
Standseilbahnen 48 57 110 21 1 480
Luftseilbahnen 475* 784 980 155 3 6000
Reisepost 1 8311 6980 800 - 1700
Automobilbetriebe 159 4760 6231 1400 - 1800
Nahverkehrsbetriebe 19 1347 3265 1900 - 7600
Schiffsbetriebe 12 745 319 180 - 670
* Sektionen
Tabelle 1.  Der éffentliche Verkehr
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Taktfahrplans in der Schweiz am 23.
Mai 1982 gedauert hat, liegt die Ursa-
che nicht nur bei den seridsen und vor-
sichtigen baulichen und betrieblichen
Vorbereitungen. Die zégernde Haltung
der politischen Instanzen bei der Forde-
rung des Offentlichen Verkehrs in der
Folge der Erddlkrise und der Rezession
der Jahre 1974-1977 und des damit zu-
sammenhédngenden Verkehrsriickgangs
der SBB hat sowohl die Realisierung
des Taktfahrplans als auch der Gott-
hardbasislinie und anderer grosser In-
vestitionsvorhaben verzogert.

In der Zwischenzeit fasste die Idee des
Taktfahrplans auch im Ausland rasch
Fuss. Die im Juni 1972 veroffentlichte
Broschiire tiber die Spinnerclub-Studie
und verschiedene Publikationen in
Fachzeitschriften flihrten zu vielen per-
sonlichen Kontakten von Sdmi Stéhli
und seiner Kollegen mit Eisenbahnern
aus Holland, Ddnemark, Deutschland,
Osterreich und England. So reisten bei-
spielsweise im Mai 1974 Sdmi Stidhli
und einige Mitglieder der damaligen
SBB-Arbeitsgruppe nach Dinemark,
um die Umstellung des dédnischen
Eisenbahn- und Féhrschiffnetzes auf
den landesweiten Taktfahrplan an Ort
und Stelle zu erleben. Wir waren alle
fasziniert vom perfekt vorbereiteten,
reibungslosen Ubergang zum Taktfahr-
plan, der auch mit der Inbetriebnahme
neuer Féihrschiffe, einem ausgekliigel-
ten neuen Betriebsablauf in den Fihr-
bahnhoéfen und einer wesentlichen Be-
schleunigung und Verdichtung des ge-
samten dédnischen Bahnverkehrs ver-
bunden war. Besonders beeindruckt
waren wir auch von den flankierenden
Massnahmen im Erscheinungsbild der
ddnischen Staatsbahnen. Am friihen
Morgen des 26. Mai 1974 waren Plaka-
te, Fahrpldne und Drucksachen neu ge-
staltet, und das gesamte DSB-Personal
erschien in einer total neuen Uniform
zum Dienst. Seither haben viele weitere
Bahnnetze ihren Fahrplan teilweise
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oder vollstindig auf den Taktfahrplan
umgestellt, so verkehren beispielsweise
seit 1979 auf dem Netz der DB die
neuen IC-Ziige mit beiden Wagenklas-
sen im systematischen Stundentakt.

Wesentliche Vorstufen in Richtung
Taktfahrplan wurden auch in der
Schweiz bereits 1975 realisiert; mit der
Eréffnung der Heitersberglinie wurde
der Fahrplan der damaligen Stddte-
schnellziige, aber auch der {iibrigen
Schnellziige auf verschiedenen Haupt-
achsen verdichtet und systematisiert,
und gleichzeitig konnte im Umsteige-
knoten Zirich HB stiindlich eine An-
schlussgruppe der wichtigsten Schnell-
ziige gebildet werden (Ziircher Spinne).
1977 folgten wesentliche Verbesserun-
gen im Regionalverkehr; gleichzeitig
mit der Bildung weiterer Pendelziige
wurde der Regionalzugfahrplan ratio-
neller und dichter.

Nach Vollendung des Ausbaus der
Bahnanlagen im Raum Olten mit Inbe-
triecbnahme der neuen Strecke Olten-
Rothrist sowie der Einflihrung der
Kiferberglinie in den Ziircher Haupt-
bahnhof und nach zwei grossen Ver-
nehmlassungsverfahren bei den Kanto-
nen waren schliesslich alle Hindernisse
aus dem Weg gerdumt, und der Takt-
fahrplan Schweiz konnte am 23. Mai
1982 eingefiihrt werden.

Der Taktfahrplan 1982

Angebotsgestaltung

Mit der Einfiihrung des landesweiten
Taktfahrplans Mitte 1982 haben die
Schweizer Bahnen versucht, ihre gute
Ausgangslage zu nutzen und ihr Ange-
bot konkurrenzfihiger zu gestalten.
Dank verbesserten Anschliissen in den
Knotenpunkten, hdufigeren Fahrgele-
genheiten durch Fahrplanverdichtun-
gen und besserer Merkbarkeit durch
Systematisierung der Fahrgelegenhei-
ten konnte die zeitliche Verfiigbarkeit
der Bahn merklich verbessert werden.
Dem Kunden bringt dieses Angebot in
vielen Fillen eine splirbare Verkiirzung
der Reisezeit.

Damit diese Verbesserungen landesweit
verwirklicht werden konnten, wurden
bei der Neugestaltung des Personenver-
kehrsangebotes im Rahmen des Takt-
fahrplanes im Jahre 1982 und seiner
Weiterentwicklung 1987 bewusst alle
Zugsgattungen, alle Bahnstrecken und
auch der grosste Teil des tibrigen 6ffent-
lichen Verkehrs von Reisepost und
konzessionierten Busbetrieben, Schiffs-
unternehmungen und Bergbahnen mit-
einbezogen. Wie wichtig es ist, dass in
der Schweiz bei der Angebotsplanung

beispielsweise IC- bzw. Schnellzlige
und Regionalziige bestmdglich aufein-
ander abgestimmt werden, ergibt sich
aus der Tatsache, dass rund 40% der
Personenkilometer der SBB auf Fahr-
ten entfallen, bei denen beide Zugskate-
gorien beniitzt werden. Die Abstim-
mung der Verkehrszeiten der verschie-
denen Zugsgattungen IC-, Schnellziige
und Regionalziige aller 60 Bahnunter-
nehmungen, aber auch eine Abstim-
mung mit den ausldndischen Bahnen
und dem iibrigen 6ffentlichen Verkehr,
ist deshalb besonders wichtig.

Die Verflechtung der verschiedenen
Verkehrsunternehmungen zeigt sich
auch im hohen Einnahmenteil aus dem
unternehmungsiiberschreitenden  di-
rekten Verkehr. So betrédgt bei den SBB
der Anteil des Personenverkehrsertra-
ges aus gemeinsamen Fahrausweisen
mit anderen Verkehrsunternehmungen
des In- und Auslandes rund 45%. Bei
der Schiffahrtsgesellschaft des Vier-
waldstittersees betragen die Einnah-
men aus direkten Fahrausweisen mit
dem Bahnnetz tiber 40% der Gesamter-
trige. Eine gut funktionierende Trans-
portkette hat auch auf die Ertragsstruk-
tur einen entsprechenden Einfluss und
ist insbesondere auch im touristischen
Verkehr eine Voraussetzung dafiir, dass
der offentliche Verkehr liberhaupt be-
niitzt wird.

Gegeniiber dem Angebot vor dem Takt-
fahrplan wurden 1982 im IC- und
Schnellzugsverkehr die angebotenen
Zugkilometer um 31%, bei den Regio-
nalzligen um rund 14% erhoht. Insge-
samt beinhaltet das Angebot «Jede
Stunde, jede Richtung ein Zug» des
Taktfahrplans 1982 bei den SBB tdgli-
che Mehrleistungen von 37000 Zugki-
lometern oder 21% gegeniiber dem Vor-
jahresfahrplan von 1981/82 (Bild 2).

Mit dem Einsatz von komfortablem
Rollmaterial (klimatisierte IC-Wagen)
und durch verbesserte Zusatzleistungen
sowie mit einem in Verwirklichung be-
griffenen Programm fiir attraktivere
Zugénge zur Bahn sowohl fiir Fussgin-
ger als auch fiir motorisierte Kunden
wurde seit 1982 das Angebot fiir den
Reisenden weiter verbessert.

Die Zusatzkosten des Konzepts

Die zusitzlichen Kosten der SBB fiir
den Taktfahrplan 1982 betragen rund
56 Mio. Franken pro Jahr (Preisbasis
1982); dies entspricht 1,5% der Gesamt-
aufwendungen der SBB oder knapp 4%
der in der Transportkostenabrechnung
ausgewiesenen Kosten des Personen-
verkehrs. Diese Zusatzkosten sind im
wesentlichen bestimmt durch einen
Personalmehrbedarf von 370 Einhei-
ten, einen Mehrbedarf von 19 Trieb-
fahrzeugen, zusitzlichen Aufwand fiir

1000 Zugkilomer pro Tag
A

280 1 Einflihrung Fahrplan
e Taktfahrplan 1987
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Bild 2. SBB-Reiseverkehr, Entwicklung
der Zugkilometer seit Einfihrung des
Taktfahrplans

den Unterhalt der festen Anlagen und
der Fahrzeuge sowie den zusdtzlichen
Energiebedarf. Diese Zahlen zeigen,
dass die Zusatzkosten dank der durch
das systematische Fahrplankonzept er-
moglichten  Produktivitdtssteigerung
gering gehalten werden konnten. Insbe-
sondere im Bereich des Regionalver-
kehrs konnten mit der Einfiihrung des
Taktfahrplans verschiedene Rationali-
sierungsmassnahmen beschleunigt ver-
wirklicht werden. So wurden zwischen
1982 bis 1984 50 Stationen in nichtbe-
setzte Stationen umgewandelt, auf 28
Stationen erfolgte eine Reduktion auf
eine Einmannbesetzung und auf 63 Sta-
tionen wurden die Schalteroffnungszei-
ten reduziert. Damit konnte im Regio-
nalverkehr eine Einsparung von 142
Personeneinheiten erzielt werden. Im
weiteren wurde versuchsweise auf den
beiden Regionallinien Vevey-Puidoux
und Olten-Léufelfingen-Sissach der
kondukteurlose Betrieb eingefiihrt.
Dank Rationalisierungsmassnahmen
in allen Bereichen konnte der Personal-
bestand der SBB im Zeitraum 1981-85
um rund 4,5% oder 1800 Einheiten wei-
ter reduziert werden; damit wurde der
durch den Taktfahrplan ausgeloste
Mehrbedarf weit liberkompensiert.

Erfahrungen mit dem
Taktfahrplan 1982

Der Taktfahrplan hat sich bereits bei
der Einflihrung insgesamt einer grossen
Bekanntheit erfreut (rund 90% der Be-
volkerung). Meinungsumfragen, die 4
Monate nach der Einfiihrung durchge-
fiihrt wurden, haben ergeben, dass rund
60% gute, 25% gute und schlechte und
nur 15% schlechte Erfahrungen mit
dem Taktfahrplan gemacht haben.
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Bild 3. Netzgraphik der IC-und Schnellzige im Fahrplan 1989/90

Heute, rund 9 Jahre nach der Einfiih-
rung des Taktfahrplanes, kann aus
Marktsicht eindeutig gesagt werden,
dass damit der richtige Schritt zur Ver-
besserung und Attraktivitit des 6ffent-
lichen Verkehrs eingeleitet wurde. Der
Taktfahrplan ist fir den Kunden zum
festen Bestandteil des Reisens gewor-
den und wird voll akzeptiert.

Insbesondere geschétzt wird vom Rei-
senden

- die Verfiigbarkeit (Haufigkeit)

- die leichte Merkbarkeit des Fahr-
plans und

- der ptinktliche Betrieb

Besonders positiv wird der Taktfahr-
plan beurteilt von Reisenden im Fern-
verkehr und insbesondere von Beniit-
zern von IC- und Schnellziigen zwi-
schen grossen und mittleren Zentren.
Hier erfolgte auch die grosste Attrakti-
vitdtssteigerung durch

- Verdichtung

- gute Anschliisse
den Knoten
wenige Taktliicken und

Einfiihrung der neuen Zugkategorie
der IC-Ziige

untereinander in
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Kritisiert am Taktfahrplan 1982 wur-
den insbesondere

- die noch vorhandenen Taktliicken,
insbesondere im Regionalverkehr

- der auf verschiedenen Strecken anzu-
treffende sogenannte alternierende
Stundentakt, bei dem zwei Zuggat-
tungen abwechslungsweise verkeh-
ren

- systembedingte, ungiinstige An-
schlussverhiltnisse in einzelnen, al-
lerdings meist untergeordneten Rela-
tionen, die sich aber entsprechend
dem Taktsystem stiindlich wiederho-
len.

Der Taktfahrplan 1987

Der Taktfahrplan war innert kurzer
Zeit in jeder Beziehung zum festen Be-
standteil des Bahnangebotes in der
Schweiz geworden. Auf den Fahrplan-
wechsel 1987 konnten weitere Ange-
botsverbesserungen realisiert werden,
mit welchen verschiedene noch vorhan-
dene Liicken und Mingel beseitigt wur-
den. Gleichzeitig stellt der Fahrplan-
wechsel 1987 auch einen ersten Schritt

in Richtung auf das Konzept BAHN
2000 dar mit Verbesserungen {iiberall
dort, wo die heutigen stark belasteten
Anlagen dies noch zulassen. Insgesamt
werden im IC- und Schnellzugverkehr
zusitzlich 17% Zugkilometer und im
Regionalverkehr 7% angeboten (Bild
2). Damit konnten insbesondere die
noch vorhandenen Taktliicken ge-
schlossen werden, auf verschiedenen
Strecken der alternierende Stundentakt
von IC- und Schnellziigen durch den
Stundentakt beider Zuggattungen er-
setzt werden, in einzelnen Verbindun-
gen der Halbstundentakt im Fernver-
kehr wihrend der Spitzenzeiten einge-
fihrt werden und zudem im Sinne
eines Marktversuchs das Schnellzugan-
gebot in den Randstunden ausgedehnt
werden. Bild 3 zeigt die Netzgraphik
der IC- und Schnellziige im Fahrplan
1989/90.

Verkehrszunahme seit Einfuhrung
des Taktfahrplans

Die ersten Jahre nach Einfiihrung des
Taktfahrplans sind in eine Zeit ungiin-
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Reisende im Schnellzugverkehr

(IC-und Schnellziige)

Quelle: IFahrberichtsauswertung Sommer 1989, Mo - So

1+ 2. Klasse. Die Zahlen entsprechen den durchschnitt-
lichen Frequenzen pro Tag. In Klammern: prozentualer
Zuwachs gegeniiber Sommer 1974
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Bild 4. Reisende im Schnellzugverkehr, Vergleich 1989 gegeniber 1974

stiger wirtschaftlicher Entwicklung mit
steigender Arbeitslosigkeit und Zurtick-
haltung bei der Konsumneigung gefal-
len. Anschliessend folgte eine langere
Hochkonjunkturphase. Zusitzlich ha-
ben sich seit 1987 auch die Bundesmass-
nahmen fiir Tariferleichterungen posi-
tiv auf die Personenverkehrsleistungen
im Offentlichen Verkehr ausgewirkt.
Insgesamt ist trotz anhaltender Zunah-
me der Motorisierung die Personenver-
kehrsnachfrage bei den SBB von 1981
bis 1988 um 1700 Mio. Pkm oder 19%
angestiegen. Die Personenverkehrser-
trage haben im gleichen Zeitraum von
966 auf 1286 Mio. Fr. oder um 33,1%
zugenommen.

Ein lidngerfristiger Vergleich mit dem
Jahr 1974, kurz bevor im Mai 1975 mit
einer teilweisen Systematisierung des
Schnellzugsangebotes eine erste Vorstu-
fe zum Taktfahrplan eingeftihrt wurde,
ergibt eine Zunahme von 30% bei den
SBB-Personenkilometern, beim gesam-
ten Offentlichen Verkehr sogar von

rund einem Drittel. Bild 4 gibt einen
Uberblick iiber die durchschnittlichen
taglichen Reiseverkehrsstrome im IC-
und Schnellzugsverkehr und die ent-
sprechende Verkehrszunahme in den
letzten 15 Jahren. Aus dieser Darstel-
lung ist ersichtlich, dass viele Strecken-
abschnitte heute von tiber 20 000 Fern-
verkehrsreisenden pro Tag beniitzt wer-
den und die Verkehrszunahme auf ver-
schiedenen Hauptachsen 30-40% und
mehr betrdgt, obwohl im gleichen Zeit-
raum zentrale Teile des Autobahnnet-
zes in Betrieb genommen wurden. Im
Verkehr tber grdssere Distanzen hat
sich insbesondere auch der Verkehr
tiber die Strecke Bern-Ziirich und wei-
ter in den letzten 15 Jahren erfreulich
entwickelt. Die Zahl der durchgehen-
den Personenfahrten hat um 130% auf
rund 17 000 pro Tag zugenommen. Nur
dank dem stark verbesserten Taktfahr-
planangebot konnte dieses gute Resul-
tat am Markt erzielt werden; aber auch
nur dank der Erhohung der Leistungs-
fahigkeit, die mit dem verdichteten

Taktfahrplan erst mdglich wurde,
konnte diese grosse Verkehrszunahme
tiberhaupt bewiltigt werden.

Heute weisen die Strecken der SBB mit
durchschnittlich 84 Reise- und 25
Giiterziigen pro Tag weltweit die gros-
ste Zugsdichte auf. Weitere Angebots-
verbesserungen und Leistungssteige-
rungen lber den Taktfahrplan 87 hin-
aus bedingen einen Ausbau des
schweizerischen Schienennetzes. Mit
der Realisierung der verschiedenen
Etappen der Ziircher S-Bahn und des

- Konzeptes BAHN 2000 sind die Wei-

chen fiir die Zukunft der Bahn und eine
Bahn mit Zukunft regional und natio-
nal gestellt. Beide Konzepte schopfen
die theoretischen Moglichkeiten des
Taktfahrplans systematisch aus, und an
beiden Konzepten hat Sdmi Stdhli in
entscheidendem Masse mitgewirkt.

Adresse des Verfassers: Hans Meiner, Dr.
phil. nat., Direktor der Schiffahrtsgesell-
schaft Vierwaldstittersee, 6000 Luzern.
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