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Autobahnen der Fall ist. So wurde im
Jahre 1986 in den Niederlanden der
Bahnhof Amsterdam Sloterdyk dem
Verkehr iibergeben, der an einer niveau-
freien Kreuzung zweier Bahnstrecken
liegt. Ein anderer Bahnhof mit zwei
verschiedenen Niveaus wird Amster-
dam Duivendrecht.

Aber sind wir dort, wo wir sein wollen,
wenn diese Vorhaben einmal realisiert
sind? Werden die Menschen dann ihre
Autos stehen lassen? Oder ist noch
mehr erforderlich, um die Wahl der Be-
forderungsart zu beeinflussen? Die
Marketingfachleute von den Eisenbah-
nen kennen die Antwort. Um Reisende
in die Zlige zu bekommen, ist viel mehr
notig. Im Jahre 1984 veroffentlichte ich
in einer Wirtschaftszeitschrift die An-
sicht, dass eine wirklich gemeinschaftli-
che Verkehrs- und Transportpolitik
dazu fiihren miisste, dass alle Autobe-
sitzer in den Besitz einer Erméssigungs-
karte fiir den Offentlichen Verkehr
kommen. In unserer reichen westlichen
Welt miisste es ganz normal sein, dass
auch Autobesitzer gar nichts dabei fin-
den, bei allen Reisen, bei denen der 6f-
fentliche Verkehr eine annehmbare
Reisemoglichkeit bietet, von ihm Ge-
brauch zu machen. Die Schweiz hat die-
sen Vorschlag unterdessen in dem Sin-
ne aufgegriffen, dass das «Halbtaxabon-
nement» zu einem solchen Preis ange-
boten wird, dass die Mehrzahl der
Schweizer Autobesitzer inzwischen
iiber eine solche Ermissigungskarte

verfiigt. Die Niederlande sind noch
nicht so weit.

Vielleicht dndert sich hier iibrigens in
Kiirze etwas. In der Randstadt sind ge-
genwirtig die Probleme mit dem Auto-
verkehr sehr driickend. Das dussert sich
in den Spitzenverkehrszeiten (viele
Staue auf den Autobahnen und in den
Stddten), aber auch in den verkehrs-
schwachen Zeiten (ein viel zu grosser
Ausstoss von Stickstoffoxiden). Im
Randstadtgebiet (ein Gebiet von 5000
Quadratkilometern, in dem Amster-
dam, Den Haag, Rotterdam und Ut-
recht liegen) ist das ein ernstzunehmen-
des Problem. Die Autodichte in diesem
Gebiet ist grosser als wo auch immer
auf der Welt mit Ausnahme von Los
Angeles. Die Umweltbelastung ist denn
auch enorm. Es entsteht zunehmend
politischer Druck und zugleich auch
die Bereitschaft bei der Bevolkerung,
da etwas zu tun. Gedacht wird jetzt an
die Einfiihrung eines Spitzenverkehrs-
aufklebers fiir Autobenutzer, die in den
Spitzenverkehrszeiten in der Randstadt
vom Auto Gebrauch machen wollen.
Mit diesem Spitzenverkehrsaufkleber
(abgeschaut vom Aufkleber, der Zu-
gang zu den Schweizer Autobahnen ge-
wihrt) miisste dann eine Fahrvergilin-
stigung im 6ffentlichen Verkehr gekop-
pelt werden. So wird es fiir Autofahrer
- in den verkehrsschwachen und den
Spitzenzeiten - viel attraktiver, wah-
rend Reisen, bei denen der 6ffentliche
Verkehr eine gute Alternative bereit-

Der Glattalfahrplan 1985-1990

Waéhrend seiner Ziircher Zeit logierte Sami Stdhli bei einem Freund in
Wetzikon. Auf diese Weise lernte er die Sorgen auf der meistbefahre-
nen Regionallinie der Schweiz am eigenen Leib kennen: Durchschnitts-
geschwindigkeiten fast wie vor hundert Jahren, iberfillte Ziige,
Verspétungen... Der Ausbau im unteren Streckenabschnitt (Wallisel-
len-Uster) schritt ziigig voran und versprach ab Friihling 1985 eine Ent-
schédrfung der unerfreulichen Zusténde. Obwohl von den SBB keine
Versprechungen gemacht wurden, erwartete der Benitzer kiirzere
Reisezeiten und einen dichteren Fahrplan, da sich der Kanton Zirich am

Streckenausbau beteiligt hat.

Die Angebotsgestaltung fiir die Zeit
nach Bauende war aber fiir die Fahr-
planplaner alles andere als klar, da

VON FELIX FEURER,
ZURICH

wichtige Kapazititsengpisse im Strek-
kennetz bestehen blieben. Fiir Simi
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Stahli kam eine weitere Hiirde hinzu:
Angebotsverbesserungen im Regional-
verkehr diirfen nach Bundesgesetz nur
gemacht werden, wenn sich das finan-
zielle Ergebnis der Unternehmung
nicht verschlechtert. Erschwerend kam
hinzu, dass vom Kanton Ziirich fiir den
S-Bahn-Vorlaufbetrieb im Glattal keine
finanziellen Zuschiisse zu erwarten wa-
ren.

hélt, auch tatsdchlich davon Gebrauch
zu machen. Natlirlich wird es Autofah-
rer geben, die nicht ohne ihr Auto aus-
kommen. Auch ihnen ist jedoch mit
dem Spitzenverkehrsaufkleber gedient,
werden doch die Strassen im Spitzen-
verkehr deutlich entlastet. Dass eine
solche Politik viel von den Unterneh-
men des oOffentlichen Verkehrs ver-
langt, spricht fiar sich. Die Beforde-
rungskapazitat wird stark erweitert
werden miissen. Den Unternehmen des
offentlichen Verkehrs wird alles daran
gelegen sein miissen, den Kunden zu-
friedenzustellen.

Konzepte sind selten gédnzlich neu.
Meistens besteht ein solches Konzept
aus einer neuen Kombination bereits
jahrelang bestehender Ideen. Aber die
neue Kombination will erst einmal ge-
funden werden. Um erfolgreich zu sein,
muss sie danach ausserdem verdffent-
licht werden, und das vorzugsweise auf
eine einleuchtende, fiir die Zuhorer
klare und anregende Art, und Samuel
Stahli wusste, wie man das macht. Er
hat seinen Auftrag mit Uberzeugung
erfiillt. Wir diirfen sein Werk fortset-
zen.

Adresse des Verfassers: Dr. Theo Tieleman,
Chef der Abteilung Unternehmenscontrol-
ling der N.V. Nederlandse Spoorwegen (NS)
Van Hardenbroekplein 1, NL-3971 BK Drie-
bergen, Niederlande.

Die Idee

Im Laufe des Jahres 1983 vertiefte Simi
seine Ortskenntnisse und philosophier-
te auf der Fahrt nach Wetzikon mit
Freunden iiber das kiinftige Angebot
auf der Linie Ziirich-Uster-Rappers-
wil. Damit die Realisierung des Halb-
stundentaktes eine Chance hatte, galt
fiir ihn als wichtigste Randbedingung,
dass «Zusatzertrage grosser oder gleich
den Zusatzkosten» sein miissen. Fiir die
Zusatzertrige dienten einerseits Erfah-
rungen von andern Vorortsbahnen, die
Angebotsverbesserungen  eingefiihrt
hatten, und anderseits das Verfahren
der Wirtschaftlichkeitsrechnung
S-Bahn. Bei den Kosten - da war Sdmi
in seinem Element - spielte er seine
fundierten Kenntnisse des Eisenbahn-
wesens aus: Fahrgastwechselzeiten,
Motorisierung, Fahrplanstabilitét,
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Fahrzeugumlauf, Trennen/Vereinigen,
Springfiithrerprinzip usw. Sein Ziel war
die Senkung der Reisezeit zwischen
Rapperswil und Ziirich von 60-65 Mi-
nuten auf weniger als 50 Minuten, um
fur den Stundentakt nicht wie bisher
drei, sondern nur zwei Ziige einsetzen
zu miissen. Durch diese Rationalisie-
rungsmassnahme versprach er sich die
Finanzierung des Halbstundentaktes
(Mehrertrag muss minimierte Zusatz-
kosten decken). Die beiden Darstellun-
gen, die seine Handschrift tragen, mo-

gen den Sachverhalt verdeutlichen
(Bild 1).
Das Vorgehen

Die Voruntersuchung iiber die Ange-
botsverbesserungen auf der Glattallinie
machte Sdmi - wie schon oft zuvor bei
andern Projekten - ohne Auftrag. Trei-
bende Krifte waren in diesem Fall sei-
ne politischen und eisenbahnspezifi-
schen Uberlegungen:

- Wenn sich der Stimmbiirger fiir die
Bahn finanziell so stark engagiert, er-
wartet er auch eine splirbare Gegen-
leistung.

- Auf der Glattallinie kénnen nur in
einem Inselbetrieb diverse Elemente
der kiinftigen S-Bahn erprobt werden
(Zugfunk, kurze Wendezeiten, Tren-
nen/Vereinigen, neue Fahrzeuge
usw.).

- Fahrgiéste und Personal kénnen sich
an die S-Bahn gewdhnen.

Am 10. August 1983 setzte der Direktor
des SBB-Kreises III eine Arbeitsgruppe
fiir die Angebotsgestaltung (1985-90)
der Glattallinie ein. Der Planungsauf-
trag, der die eingangs beschriebenen
Elemente umfasste, stammte aus der
Feder des Gesamtprojektleiters
S-Bahn. Die aus Sachbearbeitern ver-
schiedener Abteilungen zusammenge-
setzte Arbeitsgruppe hatte keine einfa-
che Aufgabe zu l6sen. Technische Pro-
bleme, aber auch Zweifel an einem
geordneten Betriebsablauf liessen die
Variante 49 (Minuten) lange Zeit als
nicht machbar erscheinen. Es brauchte
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Bild 1.

Istzustand gemdss Taktfahrplan (TF 82) mit 60-65 min Reisezeit/

Variante 53 min Reisezeit, Spitzkreuzung in Rapperswil = grosses Stillager, Belegung
von zwei Bahnhofgleisen, keine Einsparung von Betriebsmitteln/

Variante 49 min Reisezeit dank starker Motorisierung; kurze Wendezeit in Rapperswil
erspart eine Komposition und benétigt weniger Personal.

weitere Recherchen und Sidmis Uber-
zeugungskraft, bis der schnelle Fahr-
plan stand und der Halbstundentakt so-
mit gesichert war.

Bezeichnend fiir Sami Stahli war auch
das weitere Vorgehen. Nach dem
Grundsatzentscheid Ende 1983 und der
Bereinigung einiger wichtiger Proble-
me Uberliess er die Weiterbearbeitung
im Frithling 1984 seinen Mitarbeitern
und wandte sich neuen Aufgaben zu.

Auf Fahrplanwechsel 1985 wurde im
Glattal der Halbstundentakt einge-
flihrt. Die Fahrgastzahlen haben in den
ersten zwei Betriebsjahren um rund
20% zugenommen, prozentual am mei-
sten ausserhalb den Hauptverkehrszei-
ten, was fiir das Betriebsergebnis sehr
erfreulich ist.

Anmerkung: Wihrend der «Grund-
steinlegung» des Glattalfahrplans hat
sich Sdmi Stdhli neben seiner primédren
Aufgabe als  Gesamtprojektleiter
S-Bahn auch andern Ideen zugewandt:
So ist beispielsweise im Herbst 1983 die

vielbeachtete Stellungnahme der Ver-
einigung Schweizerischer Verkehrsin-
genieure (SVI) zu den neuen Haupt-
transversalen entstanden, welche die
«Verwandlung» der NHT in ein ver-
netztes 0V-System Schweiz anvisierte
(Idee fiir die spitere Bahn 2000). In den
gleichen Zeitabschnitt fallen seine Be-
mithungen um die ausgerdumte Halle
des Ziircher Hauptbahnhofs. Maogli-
cherweise hat ihn dazu ein Artikel des
Tages-Anzeiger-Magazins 20/1982 in-
spiriert. Als Reaktion schrieb Simi in
einem unverdffentlichten Leserbrief:
«Den lieblosen Beton- und Wellblech-
einbauten in der monumentalen Bahn-
hofhalle muss man zu Leibe riik-
ken...».

Adresse des Verfassers: Felix Feurer, Leiter
der Koordinationsstelle Verkehrsverbund,
SBB Kreisdirektion IT1, Ziirich
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