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Umsteigefreie
Bahnverbindungen zwischen
Normal- und Schmalspur?

Analyse der Machbarkeit und des Nutzens im schweizerischen
Bahnnetz

Die grosse Zahl von Schmalspurlinien (vorwiegend Meterspur) mit ins-
gesamt 1384 km Streckenldnge (Normalspur: 3690 km) spielen fir die
Erschliessung der Schweiz mit Bahnen eine bedeutende Rolle. Insbeson-
dere in den Alpen und Voralpen, aber auch im Jura bilden leistungs-
fahige Meterspurbahnen das Riuckgrat des 6ffentlichen Verkehrs. Dies
hat aber zur Folge, dass an nicht weniger als 44 Orten zwischen Nor-
malspur und Schmalspur umgestiegen werden muss. Da das Umsteigen
einen gewichtigen Nachteil des offentlichen Verkehrs darstellt, wird
immer wieder nach Lésungen gesucht, die das Umsteigen zwischen Nor-
malspur- und Schmalspurbahnen eliminieren und damit die Attraktivitat
der Schmalspurbahnen erhéhen. Dabei stehen technische Lésungen im
Vordergrund, welche bereits andernorts umsteigefreie Verbindungen
zwischen Netzen unterschiedlicher Spurweite (Spanien, GUS) ermégli-
chen oder beim Giiterverkehr zwischen Normalspur- und Meterspur-
bahnen in der Schweiz mit Erfolg eingesetzt werden (Rollschemel, Roll-
bock, Dreischienengleis).

Verkehrsplanung, Transporttechnik,
Strassen- und Eisenbahnbau (IVT) der
ETH Ziirich zu beauftragen, eine um-
fassende Analyse des Problemkreises
unter den Aspekten Nachfrage, Ange-
bot, Technik und Wirtschaftlichkeit zu
erstellen [1].

Ausgangslage in der Schweiz

InKreisen des Tourismus und der Bahn-
unternehmungen — die meisten touristi-
schen Zentren der Alpen sind mittels

VON JOST WICHSER UND
SEVERIN RANGOSCH,
ZURICH

Das Umsteigen als Angebotsmerk-
mal des offentlichen Verkehrs

Schmalspurbahnen an das Eisenbahn-
netz angeschlossen — wird die Frage der
Machbarkeit umsteigefreier Verbin-
dungen diskutiert. Dabei stehen techni-
sche Losungen wie Dreischienengleise

Fiir die Wahl des Verkehrsmittels zur
Durchfithrung einer Reise spielen,
neben emotionalen Erwédgungen, eine
ganze Reihe verschiedenartiger Ange-

— fiir Zweisimmen-Interlaken geplant —
oderumspurbare Ziige —im Verkehr mit
Spanien eingesetzt — im Vordergrund.

Dies hat das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) dazu bewogen, das Institut fiir
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botsmerkmale des 6V eine jeweils un-
terschiedlich grosse Rolle. Der sowohl
im Offentlichen Nahverkehr als auch bei
der Eisenbahn vielerorts vorhandene
Zwang zum Umsteigen ist ein solches

Bild 1. Begegnung
von Normal- (rechts)
und Meterspurfahr-
zeugen (links) [RhB]

Angebotsmerkmal.
Merkmale sind:

Die wichtigsten

— Reisegeschwindigkeit
— Umsteigen

— Zuverlassigkeit

— Fahrkomfort

— Sicherheit

— Wirtschaftlichkeit

Diese Angebotsmerkmale kann man
auch als Widerstdnde, die gegen eine
Beniitzung des Verkehrsmittels wirken,
betrachten. Die Summe der Widerstin-
de stellt ein Mass fiir die Angebotsqua-
litdt eines Verkehrsmittels dar. Die
Qualitét ist demnach um so grosser, je
kleiner diese Summe ist. Durch Ver-
meiden des Umsteigens kann also die
Angebotsqualitit verbessert werden.

Der Qualitdtsgewinn infolge umsteige-
freier Verbindungen hidngt von der Be-
deutung des Angebotsmerkmales Um-
steigen ab. Diese ist je nach Reisezweck
und Reiseweite verschieden. In der fol-
genden Darstellung (Bild2) nehmen die
Fahrgastprioritdten beziiglich der An-
gebotselemente des 6V von oben nach
unten ab.

Daraus ldsst sich ableiten, dass umstei-
gefreie Verbindungen im Fernverkehr
erfolgsversprechender sind als im Nah-
verkehr. Dabei steht aus naheliegenden
Griinden der Ferienverkehr — hierbei
miissen die Fahrgidste Gepédck mit-
fiihren undsindin vielen Fallen auf Um-
steigebahnhofen ortsunkundig — im
Vordergrund.

Dem Bediirfnis nach umsteigefreien
Verbindungen liegt der Wunsch nach
Komfort zugrunde, der durch das Um-
steigen wiahrend der Reise beeintrich-
tigt wird. Der erzwungene Umsteige-
vorgang beeinflusst aber ebenso die Ge-
samtreisezeit, die dadurch eine Verlin-
gerung erfahrt. Fiir umsteigefreie Ver-
bindungen darf deshalb gegeniiber
einer Verbindung mit Umsteigen keine
Reisezeitverldangerung infolge (um-
spur-)technischer Griinde stattfinden,
da sonst ein Teil des erstrebten Qua-
litditsgewinnes wieder verlorengeht.

Das Umsteigen ist aber nicht nur eine
Folge unterschiedlicher Spurweiten,
sondern ebenso eine direkte Konse-
quenz des Linienbetriebes, bedingt
durch dessen prinzipiellen Eigenschaf-
ten wie Netzverkniipfung, Transport-
kette und Funktionszuweisung der ein-
zelnen Verkehrsmittel. Somit sind bei
Beurteilung der Mboglichkeiten zur
Schaffung umsteigefreier Verbindun-
gen neben den technischen Aspekten
auch die bestehenden und zukiinftigen
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Angebotsstrukturen zu beriicksichti-
gen. Umsteigefreie Verbindungen zwi-
schen unterschiedlichen Spurweiten
sind deshalb aus Griinden der Ange-
botsstruktur nicht iiberall realisierbar
und auch sinnvoll. Sie wéren lediglich an
solchen Stellen angebracht, an denen
der Umsteigezwang eines grossen An-
teils Reisender ausschliesslich auf die
unterschiedlichen Spurweiten zuriick-
gefithrt werden kann und nicht auf
Griinde, die sich aus dem Linienbetrieb
ergeben, oder weil der Umsteigepunkt
selbst Reiseziel eines bedeutenden An-
teils Fahrgaste darstellt. Aufgrund die-
ses Zusammenhanges kann mit der
Schaffung umsteigefreier Verbindun-
gen in der Schweiz, trotz der grossen
Zahl vorhandener Umsteigepunkte,
nur in wenigen Féllen ein Fahrgastnut-
zen erzielt werden.

Die technischen
Losungsméglichkeiten

Unter Beriicksichtigung aller Ange-
botsmerkmale der Bahn, insbesondere
der Reisegeschwindigkeit, ergeben sich
zwei ndher zu untersuchende Moglich-
keiten zur Schaffung umsteigefreier
Verbindungen. Es sind dies Dreischie-
nengleise und damit gleichwertig Um-
spurungen ganzer Linien sowie um-
spurbare Reisezugwagen, in der Folge
Spurwechselfahrzeuge genannt.

Weitere denkbare Losungen, wie die
heute im Giiterverkehr praktizierte
Verladung von Normalspurwagen auf
Rollschemel oder Rollbocke der
Schmalspur oder der Umschlag ganzer
Fahrgastzellen auf Fahrgestelle der je-
weiligen Bahn, werden vor allem aus
Griinden des zu grossen Zeitverlustes,
aber auch wegen technischer Probleme,
die mit diesen Methoden verbunden
sind, nicht weiterverfolgt.

Dreischienengleis

Dreischienengleise (Bild 3) sind bei Me-
terspurbahnen fiir den Giiterverkehr
bereits verbreitet. So gibt es im Raum
Bern (Regionalverkehr Bern — Solo-
thurn) und im Churer Rheintal (Rhéti-
sche Bahn) grossere zusammenhédngen-
de Gleisanlagen, die dazu dienen, nor-
malspurige Giiterwagen zu Kunden im
Bereiche der Schmalspurbahn zu trans-
portieren. Die Beforderung der Nor-
malspurwagen auf der Meterspur-
strecke mittels einer dritten Schiene er-
folgt jedoch nur iiber kurze Distanzen
zwischen 1 und 8 Kilometer. Die hohen
Kosten rechtfertigten nur den An-
schluss von Betrieben mit einem hohen
Giiterverkehrsaufkommen.

Der Einbau einer dritten Schiene im
Meterspurgleis ist mit einer ganzen

Prioritaten
Nahverkehr

Vertiigbarkeit
Zuverlassigkeit

Reisegeschwindigkeit

Umsteigen / Komfort

Prioritaten
Fernverkehr

( Zutreffend fur folgende Verkehrsarten )

I

| Einkaufsverkehr ”Berufspendlerverkehr” Ausflugstourismus ” Geschéhsverkefﬁl Ferientourismus ]

Bild 2. Fahrgastprioritaten im 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr [1]

Reihe von technischen Problemen ver-
bunden. So behindert die vorhandene
Trassierung der Meterspurbahnen, mit
Kurvenradien weit unter den Minimal-
radien von Normalspurbahnen, den
Einbau einer dritten Schiene. Wiahrend
bei Normalspurbahnen der fiir einen
uneingeschrénkten Zugsverkehr erfor-
derliche Minimalradius bei R, = 150 m
liegt, betragen die Minimalradien von
Meterspurbahnen R,;, = 50 m; in Ein-
zelfdllen sogar Ry, = 30 m. Bei reinem
normalspurigen  Gliterwagenverkehr
sind aufgrund der niedrigeren Ge-
schwindigkeit und der abweichenden
Wagenlaufeigenschaften die kleineren
Radien der Meterspur weniger proble-
matisch. Hingegen erschwert das gros-
sere Lichtraumprofil der Normalspur-
fahrzeuge, das mit den festen Anlagen
der Meterspurstrecke kollidiert, zusétz-
lich den Einbau von dritten Schienen.
Weitere Probleme stellen die unter-
schiedliche Spurfithrungsgeometrie —
auf die weiter unten eingegangen wird
—und die unterschiedlichen Fahrstrom-
versorgungen beider Spurweiten dar.

Werden Dreischienengleise durch Ein-
bau einer dritten Schiene im Normal-
spurgleise erstellt, fallen die Probleme
mit Trassierungsparameter und Licht-
raumprofil weg. Die Probleme mit der
Spurfiihrungsgeometrie und der Fahr-
stromversorgung bleiben aber beste-
hen.

Umspurungen

Mit Umspurungen ganzer Strecken
kénnen einige der bei Errichtung von
Dreischienengleisen  auftauchenden
Probleme, wie die komplizierte Gleis-
geometrie, unterschiedliche  Spur-
fithrungsgeometrie und Fahrstromver-
sorgung, vermieden werden. Es bleiben
aber die engen Kurvenradien und das
kleinere Lichtraumprofil der Meter-
spurstrecken, welche umfangreiche

Neu- und Umbauten am Bahntrassee
und an Kunstbauten zur Folge hitten.
Eine Umspurung lédngerer Strecken
diirfte in der Praxis an den zu hohen Ko-
sten scheitern. Zudem sind die in der
Schweiz komplizierten Eigentums- und
Zustiandigkeitsverhéltnisse (SBB, Pri-
vatbahnen) ein weiteres Hindernis auf
dem Wege zu einer Uberfiihrung von
Schmalspurstrecken in eine Normal-
spurbahnunternehmung.

Spurwechselfahrzeuge

Bei Spurwechselfahrzeugen erfolgt an
der Schnittstelle zwischen den beiden
Spurweiten ein kontinuierlicher Spur-
wechsel mit auf Achsen verschiebbaren
Rédern. Fiir die Fahrt auf einer der bei-
den Spurweiten werden die Radkdrper
auf den Achsen verriegelt. Nur in der
Umspuranlage werden die Réader ent-
riegelt und durch die Fahrt durch einen
Spurkanal mit kontinuierlich wechseln-
der Spurweite in die Position fiir die
neue Spurweite verschoben.

Das bisher einzige Spurwechsel-Fahr-
gestell fiir Reisezugwagen, das erfolg-
reich im Alltag funktioniert, ist das
Fahrgestell der spanischen Talgoziige
(Bild 4), die zwischen Spanien und
Paris, Mailand, Genf und Ziirich einge-
setzt werden. Hierbei ist aber zu beach-
ten, dass die notwendige Verschiebung
von der spanischen Breitspur (1676
mm) auf die Normalspur (1435 mm)
241 mm betrédgt. Zwischen Normal- und
Meterspur betrdgt die Verschiebung
435 mm. Diese Differenz kommt be-
sonders wegen den beengten Platzver-
hiltnissen in den Laufwerken bei der
Meterspur erschwerend hinzu, ist aber
nicht das Haupthindernis bei der Rea-
lisierung von Spurwechselfahrzeugen.

Wihrend sich die technischen Unter-
schiede zwischen dem iberischen und
dem iibrigen europidischen Bahnnetz
weitgehend auf die Spurweite begren-
zen — die unterschiedlichen Fahrstrom-

D9SN
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Bild 3. Dreischienengleis fiir den Giterverkehr mit Normal-
spurwagen auf Meterspurstrecken [RhB]

Bild 4. Skizze eines umspurbaren Fahrgestelles System Tal-

gozug [2]

versorgungen und Sicherungssysteme
betreffen vorwiegend die Triebfahrzeu-
ge — liegen die Verhiltnisse bei den
schweizerischen Meterspurbahnen we-
sentlich komplizierter. Eine ganze
Reihe technischer Unterschiede wie
Spurfithrungsgeometrie,  Lichtraum-
profil, Energieversorgung, Brems- und
Kupplungssystem erschweren die Kon-
struktion und den Betrieb von Spur-
wechselfahrzeugen.

Die Spurfiihrungsgeometrie von Nor-
mal- und Schmalspurbahnen ist unter-
schiedlich. Wihrend bei den Normal-
spurbahnen gesamteuropéisch geltende
Bauregeln angewendet werden, haben
die Schmalspurbahnen eigene Regeln,
die sich zudem teilweise noch von Bahn
zu Bahn unterscheiden. So bestehen
Unterschiede beim Spurspiel (N-Spur =
10 mm, M-Spur = 2 mm), in der An-
wendung von Spurerweiterungen in
Kurven, in der Grosse des Spurkanals
bei Weichen, bei der Formgebung der
Radlaufflichen und beider Neigung der
Schienenoberfliche.

Bei den Normalspurbahnen wird die
Spurfithrungsgeometrie einerseits auf
die Bediirfnisse hoher Geschwindigkei-
ten und andererseits auf Kurvenradien
bis hinab zu R = 250-300 m hin opti-
miert. Bei den Schmalspurbahnen ist
die Spurfithrungsgeometrie in erster
Prioritéit auf das Befahren enger Radi-
en ausgerichtet. Die Konstruktion eines
Fahrzeuglaufwerkes, mit dem zum
einen mit Geschwindigkeiten von V =
140-160 km/h und zum anderen in Ra-
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dien von R = 100 m mit einem akzepta-
blen Laufverhalten beziiglich Fahr-
komfort und Verschleiss gefahren wer-
den kann, stellt eine kaum losbare Auf-
gabe dar.

Die Lichtraumprofile von Normal- und
Schmalspurbahnen unterscheiden sich
sowohl in der Breite und Hohe als auch
in der Definition zahlreicher Einzel-
masse. Ein Spurwechselfahrzeug muss
daher auf das kleinere Profil der
Schmalspurbahn ausgerichtet werden.
Die Folge davon sind Probleme bei der
Gestaltung der Einstiege. So betrigt der
Abstand der Perronkante von der Glei-
sachse bei Normalspurbahnen 1650 bis
1750 mm bei einer Hohe tiber SOK von
meist 300 bis 550 mm und bei Meter-
spurbahnen 1450 bis 1500 mm bei einer
Hohe iiber SOK von meist 0 bis 180 mm.

Wie die Fahrstromversorgung unter-
scheidet sich auch die Energieversor-
gung (z.B. Heizstrom) der Schmalspur-
bahnen von derjenigen der Normal-
spurbahnen. Sogar unter den Schmal-
spurbahnen gibt es diesbeziiglich eine
grosse Vielfalt. Diese Probleme wiren
zwar losbar, aber entsprechend ko-
stenintensiv.

Normalspurbahnen und Schmalspur-
bahnen verwenden teilweise auch un-
terschiedliche Bremssysteme. Wihrend
bei Normalspur und auch bei einer
Reihe von Schmalspurbahnen die
Druckluftbremse Verwendung findet,
verfiigen zahlreiche Schmalspurbah-
nen, wie beispielsweise die RhB, FO,
BVZ und MOB iiber cine Vakuum-

bremse. Dies hitte fiir Spurwechsel-
fahrzeuge entweder betriebliche Ein-
schrankungen (Notwendigkeit speziel-
ler Ziige auf der Schmalspur mit ent-
sprechend ausgeriisteten Lokomoti-
ven) oder sehr komplizierte, unter-
haltsintensive Bremssysteme zur Folge.

Die Kupplungssysteme von Normal-
und Schmalspurbahnen sind ebenfalls
unterschiedlich. Wihrend die europdi-
schen Normalspurfahrzeuge mit zwei
seitlichen Puffern ausgeriistet sind, ver-
wenden die Schmalspurbahnen ver-
schiedene Systeme von Mittelpuffer-
kupplungen. Normal- und Schmalspur-
fahrzeuge lassen sich somit nur mit spe-
ziellen Ubergangswagen verbinden,
wodurch wiederum betriebliche Ein-
schrankungen entstehen.

All diese konstruktiven Unterschiede
fithren dazu, dass solche Spurwechsel-
fahrzeuge praktisch nur in Form von
festen Wagengruppen realisierbar sind.
Diese Wagengruppen miissen auf einer
Spurweite als separate Ziige gefiihrt
werden. Dies diirfte wegen der kleine-
ren erforderlichen Sitzplatzkapazitit
und der kleineren zuldssigen Anhédnge-
last eines Zuges auf der Schmalspur-
strecke der Fall sein. Auf der Normal-
spur wiirden solche Spurwechselwagen
als Zugteile zusammen mit konventio-
nellem Rollmaterial verkehren. Nur so
liessen sich einerseits die technischen
Probleme in Grenzen halten und ande-
rerseits eine geniigende betriebliche
Flexibilitit gewihrleisten. Durchge-
hend separat gefiihrte Spurwechselzii-




Schienenverkehr

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 13, 25. Mérz 1993

ge, beispielsweise von Ziirich nach St.
Moritz, konnen in einem Taktangebot,
wie es heute und im Konzept Bahn 2000
in der Schweiz die Regel ist, aus Kapa-
zitdtsgriinden kaum realisiert werden.

Zur Beschleunigung des Umspurvor-
ganges wire die Verwendung von um-
spurbaren Triebfahrzeugen vorteilhaft;
dadurch wiirde die Bildung unabédngi-
ger Triebziige ermdglicht werden. Die
obengenannten technischen Unter-
schiede zwischen Normal- und Schmal-
spur sowie die bei Triebfahrzeugen sehr
beengten Platzverhéltnisse innerhalb
der Laufwerke lassen erkennen, dass
dem Bau von umspurbaren Triebfahr-
zeugen kaum tiberwindbare Hindernis-
se entgegenstehen.

Problematik der Zahnradbahnen

Da verschiedene Meterspurlinien, auf
denen aus touristischen Griinden Di-
rektverbindungen wiinschbar sind, zu-
sdtzlich noch mit Zahnstangen ausgertii-
stet sind, stellt sich die Frage nach der
Realisierbarkeit von Spurwechselziigen
fiir Zahnradstrecken. Da Dreischie-
nengleise mit Zahnstangenabschnitten
schon wegen der unterschiedlichen
Lage der Fahrzeugmittelachsen nicht
moglich sind, bleiben dafiir lediglich
Spurwechselfahrzeuge denkbar.

Obwohl die erforderlichen Bremszahn-
rdder bei Umspurfahrzeugen eingebaut
werden konnten, gibt es Griinde, die
den Bau und Betrieb von zahnstan-
gengingigen Spurwechselfahrzeugen
praktisch ausschliessen: Die Brems-
zahnrider reichen bei den meisten in
Frage kommenden Zahnradbahnen bis
anndhernd auf die Hohe der Schienen-
oberkante. Bei Normalspurgleisen sind
zwischen den Schienen bis auf eine
Hohe von 50 mm tiber SOK Einbauten
vorhanden. Daher kénnten Fahrzeuge
mit Bremszahnrddern auf Normalspur-
strecken nicht verkehren. Aus Riick-
sicht auf die Zahnstangenstrecken miis-
ste das Gewicht umspurbarer Wagen-
gruppen so niedrig sein, dass dadurch
grosse Probleme mit dem Fahrzeuglauf
bei hoheren Geschwindigkeiten entste-
hen wiirden. Auch wiirden die erfor-
derlichen zusitzlichen Bremsausrii-
stungen die Fahrzeugkonstruktion wei-
ter komplizieren.

Aus diesen Griinden sind Spurwechsel-
fahrzeuge fiir Zahnradbahnen nicht
realisierbar.

Wirtschaftlichkeit der technischen
Losungen

Im Rahmen unserer Untersuchungen
[1] wurde anhand konkreter Beispiele
die Wirtschaftlichkeit umsteigefreier

Verbindungen ndher gepriift. Dabel
zeigte sich, dass sowohl bei Dreischie-
nengleisen als auch bei Spurwechsel-
fahrzeugen kaum so grosse Zusatzer-
trdge erwartet werden konnen, dass
damit die zusétzlichen Kosten gedeckt
werden konnten.

Bei Dreischienengleisen und Umspu-
rungen fallen vorwiegend Investitions-
kosten an. Die zusétzlichen Betriebsko-
sten konnen in engen Grenzen gehalten
werden, weil Schmalspurziige durch
Normalspurziige ersetzt werden. Durch
bessere Fahrzeug- und Personaleinsit-
ze lassen sich in Einzelféllen sogar Ein-
sparungen bei den Betriebskosten er-
zielen. Bei Kosten von 1 bis 2 Mio
Fr/km Strecke fiir den Einbau einer
dritten Schiene (inkl. Aufwendungen in
Bahnhofen, fiir Anpassungen am Tras-
see und an Sicherungsanlagen), entste-
hen aus den Investitionen Jahreskosten
von 100 000 bis 200 000 Fr. pro Kilome-
ter. Bei einem heute iiblichen Durch-
schnittsertrag von 0,15 bis 0,20 Fr. pro
Personen-Kilometer ldsst sich leicht er-
kennen, dass sehr grosse zusitzliche
Kundenpotentiale erschlossen werden
miissten, um selbst bei reduzierten Be-
triebskosten die zusitzlichen Aufwen-
dungen zu decken.

Bei Spurwechselfahrzeugen fallen vor-
wiegend Betriebskosten an. Zwar sind
fiir teure Spezialfahrzeuge und fiir die
Erstellung von Umspuranlagen mit den
notwendigen Gleisverbindungen eben-
falls grossere Investitionen erforder-
lich, besonders ins Gewicht fillt jedoch
die separate Fiihrung von Spurwech-
selziigen zusatzlich zum kaum reduzier-
baren iibrigen Angebot auf gewissen
Teilstrecken. Der Fahrgastzuwachs, der
mit solchen Fahrzeugen gewonnen wer-
den kann, vermag beispielsweise bei
einer Verbindung ins Engadin oder
nach Davos kaum die anfallenden Ko-
sten zu decken, auch wenn Fahrpreis-
zuschldge in die Kalkulation miteinbe-
zogen werden.

Schlussfolgerungen aus der
Untersuchung des IVT

Die Vielzahl der Probleme, die sich auf-
grund der bei ndherer Betrachtung der
Bahnsysteme ersichtlichen technischen
Unterschiede zwischen Normal- und
Schmalspurbahnen ergeben, erschwe-
ren die Schaffung umsteigefreier Ver-
bindungen. Aus den technischen Un-
terschieden resultieren sowohl hohe In-
vestitionskosten als auch erschwerende
Randbedingungen fiir die Betriebs-
fihrung. Da zudem der Zwang zum
Umsteigen nicht nur die Folge unter-
schiedlicher Spurweiten, sondern eben-
so eine direkte Folge des Linienbetrie-
bes und unterschiedlicher Anforderun-
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gen an die Zugzusammensetzung ist,
gibt es wenige sinnvolle Anwendungs-
falle. Dazudem eine ausreichende Wirt-
schaftlichkeit fiir grosse Investitionen
oder hohe Betriebskosten kaum gege-
ben ist, kommen die Verfasser des Ar-
tikels zu dem Schluss, dass die Schaf-
fung umsteigefreier Verbindungen zwi-
schen Normal- und Meterspurstrecken
nurin Ausnahmefillen zweckmaéssig ist.
Um trotzdem die Attraktivitdt von
Bahnverbindungen, welche iiber Nor-
mal- und Meterspurstrecken verlaufen,
zu verbessern, ist es erforderlich, den
Umsteigewiderstand bei den Spur-
wechselbahnhofen zu reduzieren. Es
lasst sich dadurch ein Nutzengewinn fiir
alle Beniitzer der Umsteigebahnhofe,
also auch fiir diejenigen, die von um-
steigefreien, direkten Zugsverbindun-
gen nicht profitieren kénnten, erzielen.

Mit der Schaffung gemeinsamer Bahn-
steige fiir Normal- und Meterspurziige
und, wo dies nicht moglich ist, mit gross-
zligig dimensionierten Unterfithrungen
und Rampenaufgéngen sowie mit opti-
mierten Einstiegsverhiltnissen lassen
sich die Umsteigewege verkiirzen und
dadurch die Umsteigezeit reduzieren.
Mittels ansprechender Gestaltung der
Fussgangeranlagen und optimaler Fahr-
gastinformation wird der Umsteigevor-
gang komfortabler. Eine entsprechende
Gestaltung des Fahrplanes zur Errei-
chung kurzer Umsteigezeiten auf den
Spurwechselbahnhofen, wie dies im
Konzept Bahn 2000 vorgesehen ist, er-
moglicht eine Reduktion der Reisezeit-
verluste.

Durch diese Verbesserungen an den
Umsteigebahnhofen ldsst sich die An-
gebotsqualitdt fiir alle Fahrgiste er-
hohen. Damit konnen heute und in Zu-
kunft die ohnehin knapp vorhandenen
finanziellen Mittel wirkungsvoller ein-
gesetzt werden als mit der Schaffung
einzelner umsteigefreier Verbindun-
gen.
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