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Der offentliche Verkehr
in St.Gallen

Verkehrspolitik als stidtische Aufgabe

Der Verkehr in einer Stadt wird gelegentlich mit dem Blut-
kreislauf verglichen. Ist dieser gestort, so fiihlt sich der Mensch
krank und leistungsschwach. Ahnlich dem menschlichen Kor-
per besteht auch fiir die Stadt die Gefahr eines Kollapses, wenn
die Erschliessungsfunktion des Verkehrs nicht mehr gewihrlei-
stet ist; Entwicklung und Prosperitit werden in Frage gestellt.
Damit ist auch gesagt, dass der Verkehr, also die Mobilitét je-
des einzelnen von uns, sei es aus eigener Kraft, zu Fuss oder mit
dem Fahrrad, sei es mit Hilfe eines andern Verkehrsmittels,
nichts Negatives oder gar Verwerfliches an sich hat. Die Mass-
nahmen zur Sicherstellung dieser Mobilitit fiir Menschen und
Giiter gehoren vielmehr zu den elementarsten offentlichen
Aufgaben. Diese Aufgabe ist auch in unserer Stadt seit jeher
wahrgenommen worden. Sie war allerdings frither wesentlich
einfacher zu 16sen, weil die Verkehrsbediirfnisse bedeutend
kleiner waren. Das vielleicht etwas vereinfachte Bild vergange-
ner Zeiten ist bekannt: Man wohnte im Obergeschoss, arbeite-
te im ersten Stock, verkaufte im Erdgeschoss, und das Lager
schliesslich befand sich im Keller. Mit der Ortlichen Trennung
unserer Tétigkeiten, namentlich mit dem Zwang, den Arbeits-
platz weitab der Wohnung aufsuchen zu miissen, sind stets
wachsende Verkehrsstrome entstanden. Die Gelehrten strei-
ten sich, ob unsere modernen Transportmittel, vorab das Auto,
das Flachenwachstum der Stadte verursacht hitten, womit der
dadurch erméglichte Zug ins Griine fiir die grossen téglichen
Pendlerstrome verantwortlich wire, oder ob am Anfang die
Verdriangung von Wohnraum in den Zentren gestanden sei,
welche zu gesteigerten Tansportbediirfnissen gefiihrt und so-
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habe. Unbestritten ist, dass zwischen Stadtstruktur und Mobili-
tit ein Zusammenhang besteht: Mit zunehmender Mobilitét
geht eine abnehmende Wohndichte in den Stadtzentren und
damit eine zunehmende Zersiedelung der Landschaft einher.
Im Transportplan einer benachbarten Region wird deshalb ge-
folgert, dass es sinnlos sei, Verkehrssanierungen durchzufiih-
ren, wenn es nicht gleichzeitig gelinge, die Stadtstruktur min-
destens zu erhalten. Dem gleichen Ziel dient die im Leitbild der
Stadt St.Gallen postulierte Forderung des zentrumnahen Woh-
nens.

Diese wenigen Hinweise belegen den engen Zusammenhang
zwischen Verkehrspolitik und Stadtentwicklung. Es erstaunt
deshalb kaum, dass Verkehrsfragen zu den heissen Eisen der
stadtischen Politik gehdren. Mannigfache private und 6ffentli-
che Interessen stossen hier aufeinander. Dabei spielt nicht nur
der Grad der erwiinschten Mobilitit eine Rolle, sondern vor al-
lem auch die Frage, welche Verkehrsmittel die verschiedenen
Transportbediirfnisse befriedigen sollen. In diesem Zusam-
menhang mag es von Interesse sein, der Bedeutung des 6ffent-
lichen Verkehrs fiir die Stadt nachzugehen.

Die Leistungen von Bus und Bahn

Stadt und Region sind durch eine beeindruckende Zahl 61-
fentlicher Verkehrstrédger miteinander verbunden. Neben den
uberregionalen Verkehrsunternehmen Schweizerische Bun-
desbahnen (SBB) und Bodensee-Toggenburg-Bahn (BT) fiih-
ren zwei appenzellische Bahnen, namlich die St.Gallen-Gais-
Appenzell-Altstitten-Bahn (SGA) und die Trogener Bahn
(TB), mitten ins Stadtzentrum. Ergénzt werden diese Bahnen
durch sechs Reisepostlinien und zwei private Buslinien. Haupt-
trager des Offentlichen Personennahverkehrs innerhalb der
Stadt sind die Verkehrsbetriebe (VBSG) mit drei Trolley- und
vier Autobuslinien. Die Bedeutung dieser 6ffentlichen Ver-
kehrstrager veranschaulichen die dem Geschiftsbericht des
Stadtrates iiber das Jahr 1978 entnommenen Transportlei-
stungen:
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SBB rund 8000000 beforderte Personen von und nach St.Gallen pro Jahr
BT rund 3000000 beforderte Personen von und nach St.Gallen pro Jahr
TB rund 850000 beforderte Personen von und nach St.Gallen pro Jahr
SGA rund 750000 beforderte Personen von und nach St.Gallen pro Jahr
PTT rund 2000000 beforderte Personen von und nach St.Gallen pro Jahr
VBSG rund 20000000 beférderte Personen innnerstddtisch pro Jahr

Der Verkehrskreislauf in der Stadt St.Gallen miisste von ei-
nem Tag auf den andern zusammenbrechen, wenn die
35 000 000 Personenfahrten, also iiber 100 000 Fahrten pro
Werktag, ebenfalls mit dem individuellen Verkehrsmittel aus-
gefiihrt wiirden. Diese Behauptung wird durch einen Blick auf
die besondere Lage unserer Stadt als Folge der topographi-
schen Gegebenheiten erhirtet. Die Ldngenausdehnung der
Bandstadt St.Gallen von 10 Kilometern bei einer geringen
Breite im Talboden fithrt in der Ost-West-Richtung zu ausge-
sprochen stark belasteten Verkehrstragern. St.Gallen ist denn
auch beziiglich der Verkehrsstrome schon mit einer Sanduhr
verglichen worden. An der engsten Stelle biindelt die Altstadt
den Verkehr auf einzelne Stringe, die sich westlich wie 6stlich
wieder breit auffichern. Ist von Verkehrsproblemen die Rede,
meint man in der Regel die immissionstrichtigen Belastungen
der Strassen in der West-Ost-Achse oder die Frage der Ver-
kehrsfithrung und -lenkung im Innenstadtbereich.

- Die Verkehrsnote an diesen neuralgischen Stellen lindern
heisst somit, einen moglichst grossen Anteil des Verkehrsvolu-
mens auf die offentlichen Verkehrstriager lenken. Nun wird
dem o6ffentlichen Verkehr allerdings oft angelastet, er sei wenig
dynamisch. Dieser Eindruck entsteht namentlich, weil der Li-
nienverkehr seine Leistungen unbekiimmert um die kiinftige
Nachfrage von vornherein in Fahrpldnen festlegen muss. Ein
Autohalter braucht sich keine Gedanken zu machen, was er
z.B. in acht Monaten um 16.23 Uhr macht, weil die Transport-
leistung des Autos erst dann und nur dann produziert wird,
wenn die spezifische Nachfrage tatsidchlich vorliegt, dies ganz
im Gegensatz zum Linienverkehr, dessen gesamtes Leistungs-
angebot vorprogrammiert werden muss und damit eben nicht
bedarfsgesteuert werden kann. Das Produktionsprogramm,
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eine zeitlich und ortlich modifizierte Durchschnittsnachfrage
der Gesamtheit potentieller Fahrgiste ausgerichtet werden.
Diese Bindungen sind dem oOffentlichen Verkehr wesensge-
mass, weshalb es nicht gerechtfertigt wiare, daraus auf man-
gelnde Initiative oder Innovationsfreude der 6ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen zu schliessen. Hingegen ist es richtig, dass
das offentliche Verkehrsmittel zahlreichen ausgewiesenen
Transportbediirfnissen seiner Natur nach nicht gerecht werden
kann. Hier hat der individuelle Verkehr wichtige Funktionen
zu erfiillen. Gerade diese unentbehrlichen individuellen Trans-
porte profitieren aber von der Entlastung der Strassen dank
dem offentlichen Verkehr. Angestrebt wird somit eine im
wahrsten Sinne des Wortes optimale Verkehrsteilung.

Diese optimale Verkehrsteilung ist in unserer Stadt, wo die
Forderung des oOffentlichen Verkehrs in den letzten Jahren
nicht blosses Lippenbekenntnis geblieben ist, bereits in be-
trachtlichem Ausmass erreicht. Beeindruckend sind ndmlich
die Verkehrsleistungen der offentlichen Verkehrstriiger nicht
nur in absoluten Zahlen, sondern auch im Vergleich zu den
Fahrten mit individuellen Verkehrsmitteln. Dies zeigen die Er-
gebnisse einer Verkehrserhebung aus dem Jahre 1977. Danach
fuhren damals z.B. morgens zwischen 7.00 und 8.00 Uhr 5740
Personen mit Bahn und Bus aus den Aussenquartieren und aus
der Region in die Innenstadt. Ein individuelles Verkehrsmittel
benutzten in der nadmlichen Zeit fiir die gleichen Fahrtbezie-
hungen 1940 Personen.

Die Zahlen der Verkehrserhebung werden durch die Ergeb-
nisse der eidgendssischen Volkszidhlung 1970, in welcher auch
die Frage nach dem hauptsiachlich benutzten Verkehrsmittel
gestellt wurde, bestétigt. Von allen innerstidtischen Beniitzern
eines Verkehrsmittels bevorzugen 53% den Bus, bei den Pend-
lern aus der Region kommen sogar 58% mit Bahn und Bus in
die Stadt. Die Ergebnisse der Volkszihlung 1980 liegen leider
noch nicht vor, doch diirften sich die Relationen in den letzten
zehn Jahren eher zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs verscho-
ben haben. Die VBSG jedenfalls weisen in den letzten Jahren
erkleckliche Mehrfrequenzen auf; im Jahre 1980 transportier-
ten sie bereits 21,6 Mio. Fahrgiste.

80



Neben den VBSG bewiltigen auch die Bahnen einen beacht-
lichen Anteil des innerstadtischen Verkehrs. Bei den SBB ist
vor allem der Verkehr zwischen den beiden Bahnhdfen Win-
keln und Bruggen und dem Hauptbahnhof von Bedeutung, wo-
gegen leider der Bahnhof St.Fiden zusehends mehr ein Dorn-
roschendasein fristet und neuerdings von den Anlagen des Pri-
vatverkehrs nicht erschlossen, sondern verschlossen wird. Die
Bodensee-Toggenburg-Bahn beférdert pro Jahr gegen eine
halbe Million Passagiere auf der Strecke Bahnhof Haggen-
Hauptbahnhof. Uber 200000 Personen befordert die Trogener
Bahn zwischen der Innenstadt und dem Quartier Notkersegg.
Nicht vergessen werden soll schliesslich die Mithleggbahn; der
Schriglift transportierte 1980 404000 Personen von und nach
St.Georgen.

Diese Transportleistungen der Bahnen sind keine Konkur-
renz des kommunalen Verkehrsbetriebes. Die verschiedenen
Unternehmen pflegen vielmehr eine intensive Zusammenar-
beit, um die 6ffentlichen Verkehrstrager auf Stadtgebiet mog-
lichst als Einheit in Erscheinung treten zu lassen.

Die Bedeutung des offentlichen Verkehrs fiir unsere Stadt
hat auch im Leitbild ihren Niederschlag gefunden, und zwar
mit folgender Feststellung: «Fiir den Personennahverkehr ist
das offentliche Transportmittel auch in St.Gallen unentbehr-
lich. Ohne das 6ffentliche Nahverkehrsmittel konnte die Mobi-
litat auf einem fiir die Stadtsubstanz tragbaren Hauptverkehrs-
strassennetz nicht gewéhrleistet werden. Es muss daher als Be-
standteil der Infrastruktur unserer Stadt betrachtet werden.»

Die finanzielle Seite

Das vielseitige Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln hat
seinen Preis. Die nun auch im Leitbild verankerte Anerken-
nung der Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs hatte bereits
1977 in einem neuen Finanzierungskonzept fiir die Verkehrs-
betriebe ihren Niederschlag gefunden. Die Finanzgrundsitze
bestechen durch die klare Umschreibung der Beitrige des All-
gemeinen Haushaltes an das Verkehrsunternehmen und ma-
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Hohe der Abgeltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen iiber-
flissig. Das Konzept geht davon aus, dass sowohl die Busbe-
niitzer als auch die an einem stadtgerechten Verkehrsmittel in-
teressierte Offentlichkeit zur Kostendeckung beizutragen ha-
ben. Als Konsequenz der Anerkennung der Verkehrsbetriebe
als Bestandteil der stidtischen Infrastruktur werden die Auf-
wendungen fiir die Bereitstellung der Anlagen und Fahrzeuge,
also die Investitionskosten, aus Steuermitteln gedeckt. Dage-
gen miissen die eigentlichen Betriebskosten tiber die Fahrprei-
se von den Beniitzern bezahlt werden. Soweit allerdings die Ta-
rife fiir einzelne Beniitzerkategorien reduziert werden, sind die
Verkehrsbetriebe fiir die daraus entstehenden Ausfélle vom
Allgemeinen Haushalt zu entschddigen. Derartige Reduktio-
nen erfolgen in erster Linie aus sozialpolitischen Erwégungen.
Verbilligt werden aber auch die Pendlerabonnemente, diese al-
lerdings aus verkehrspolitischen Uberlegungen, nidmlich um
moglichst viele Arbeitspendler, welche das Verkehrsnetz kurz-
zeitig besonders belasten, auf das 6ffentliche Verkehrsmittel zu
lenken. Diese positive Forderungsmassnahme ergidnzt die im
Interesse des Besucher- und Einkaufsverkehrs notwendige re-
striktive Parkraumpolitik in der Innenstadt.

Insgesamt leistete der Allgemeine Haushalt, gestiitzt auf das
dargelegte Finanzkonzept, im Jahre 1980 4,383 Mio. Franken
an die Aufwendungen der Verkehrsbetriebe, wogegen die Be-
niitzergebiihren 9,573 Mio. Franken ausmachten.

Weniger bekannt als die Leistungen des Allgemeinen Haus-
haltes an die Verkehrsbetriebe sind die weiteren finanziellen
Belastungen der Stadt durch den offentlichen Verkehr. Die
beiden eidgendssischen Transportunternehmen, SBB und Rei-
sepost, erbringen zwar ihre Dienstleistungen ohne stadtische
Beitriage. Hingegen verpflichtet uns die kantonale Eisenbahn-
gesetzgebung bei den sogenannten Privatbahnen zu Investi-
tionsbeitrigen und zur Ubernahme eines Anteils am Betriebs-
defizit. Die BT, die SGA und die TB haben in den letzten Jah-
ren grossere Investitionsprogramme beschlossen. Zum Teil
sind diese bereits ausgefiithrt, zum Teil steht ihre Verwirkli-
chung unmittelbar bevor. Der Ausbau der festen Anlagen und
die Erneuerung des Rollmaterials haben mit den dadurch er-

82



ERSPARNISANSTALT
DER STADT ST.GALLEN

am Schibenertor
Oberer Graben 6, 9000 St.Gallen
Telefon 071/231812




Das Stadthotel mit dem absoluten Service
Stadtrestaurant mit Holzkohlengrill, Brasserie
Haldengut, Hotel-Bar sowie Bankett-Raume

ALedh Nhdaalid

Poststrasse 27, 9001 St.Gallen, Telefon 22 29 22
Telex 77 160




Eine Fundgrube fiir alle,
die bauerliches Handwerk, stidtisches Kunstgewerbe
und schone Handwebereien lieben

HEIMATWERK ST.GALLEN

Dollor .q
’ /
¢ s

Jum ieffen

So heisst das sorgfaltig restaurierte Biirgerhaus
in den Hinterlauben 10,
in dem einst Vadian wohnte und das nun
Sitz des St. Galler Heimatwerkes ist




Kaffee muss nicht nur sorgfiltig gerdstet werden,
auch das Mahlen hilft mit,
die Qualitit des Kaffees zu heben!

bt
BAUMGARINER....

St. Gallen
Multergasse 6, Telefon 23 10 35 und
Bruggwaldstrasse 3, Telefon 24 37 46




moglichten betrieblichen Massnahmen (Taktfahrplan) die At-
traktivitdt der Bahnunternehmen wesentlich erhoht. Als Bei-
spiel sei auf die TB verwiesen, die ihre Frequenzen seit 1975 um
stolze 30% steigern konnte.

Die von der Stadt an diese Erneuerungen zu erbringenden
Investitionsanteile stellen fiir den Finanzhaushalt aber eine er-
hebliche Belastung dar. Diese belief sich in den Jahren 1974 bis
1980 auf 6,7 Mio. Franken.

Weniger ins Gewicht fallen zurzeit noch die Defizitbeitrége.
Sie erreichten 1980 die Hohe von 113 500 Franken. Es ist aller-
dings zu befiirchten, dass diese Belastungen trotz anerkannt
sparsamer Betriebsfithrung der Bahnunternehmen in Zukunft
zunehmen werden, zumal sich auch bei den Privatbahnen die
Sparmassnahmen des Bundes negativ auszuwirken beginnen.

Die Beitrige der Stadt an die Bahnunternehmen sind, selbst
wenn beriicksichtigt wird, dass mindestens BT und TB auch
stadtische Wohnquartiere erschliessen und damit die VBSG
entlasten, problematisch. Einerseits erbringen die SBB in an-
deren Stddten (in beschrdnktem Mass auch in St.Gallen) die
gleichen Leistungen ohne Kostenfolgen (Systemzwiespalt), an-
derseits erhalten die VBSG fiir dieselben Leistungen weder
vom Bund noch vom Kanton Beitrdge. Aus stadtischer Sicht
sind die Leistungen an den Ausbau der Regionalbahnen aber
auch aus siedlungspolitischen Griinden nicht ohne weiteres po-
sitiv zu beurteilen. Zwar entschérft jede Umlagerung vom Pri-
vatverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr als Folge der Attrakti-
vitatssteigerung der Bahnen unsere innerstédtischen Verkehrs-
probleme; sie erleichtert zudem die Zufahrt zur Stadt. Minde-
stens im gleichen Mass leistet sie aber der Abwanderung in die
Region Vorschub. Mein Vorgéinger hat diese Wechselwirkung
in die priagnante Aussage gefasst: «Ein gutes Angebot an Ver-
kehrsverbindungen zur Region transportiert nicht nur Ein-
kaufskraft, sondern auch Steuerkraft.»

Zukunftsprobleme

Die VBSG werden von anderen 6ffentlichen Transportun-
87 ternehmen um ihr Finanzkonzept beneidet. Das schliesst aber



kiinftige politische Auseinandersetzungen um die Bemessung
des Beitrages des Allgemeinen Haushaltes an unsere Verkehrs-
betriebe nicht aus. Die heutige Zweiteilung Investitionskosten/
Betriebskosten diirfte vor allem bei anhaltend hohen Infla-
tionsraten zur Diskussion gestellt werden, weil die Teuerung
sich kurzfristig einseitig bei den durch die Beniitzer zu decken-
den Betriebskosten, die vorwiegend aus Personal- und aus
Energieaufwendungen bestehen, niederschlégt.

Der trotz Selbstbedienung zwangsléufig relativ hohe Perso-
nalkostenanteil der VBSG hat auch dazu gefiihrt, die Moglich-
keiten sogenannter unkonventioneller oder vollautomatischer
Verkehrsmittel zu priifen. Nach griindlichen Abklarungen
durch ein auswértiges Expertenteam hat aber der Gemeinderat
aus stidtebaulichen und aus finanziellen Uberlegungen auf die
Weiterverfolgung dieser Idee verzichtet. Deshalb wird die
Miihleggbahn wohl fiir lingere Zeit das einzige unkonventio-
nelle Verkehrsmittel in unserer Stadt bleiben.

Der Grundsatzentscheid des Gemeinderates ermdglichte es,
die Rollmaterialplanung an die Hand zu nehmen. Die Beschaf-
fung neuer Busse ist aus verschiedenen Griinden dringend. Mit
der in den letzten Jahren erfolgten Eroffnung verschiedener
neuer Linien sowie als Folge der erfreulichen Frequenzzunah-
men ist der Bestand an Autobussen knapp geworden. Die Aus-
lastung des vorhandenen Rollmaterials ist allerdings sehr un-
terschiedlich. Den Verkehrsbetrieben schafft, anders als in
grosseren Stadten mit vorwiegend durchgehender Arbeitszeit,
namentlich die ausgeprégte Mittagsspitze Probleme. Die Kon-
zentration der Transportnachfrage auf wenige Minuten vor und
nach 12 Uhr ist ohnehin ein aufwendiger Faktor in der Rech-
nung der Verkehrsbetriebe. Fiir den geltenden Grundfahrplan
geniigen 19 Trolleybusse und 9 Autobusse; zur Bewéltigung
der Mittagsspitze sind hingegen zusitzlich zwei weitere Trol-
leybusse und 14 Autobusse notwendig. Alle diese Fahrzeuge
sind zudem nur in der jeweiligen Flutrichtung ausgelastet; bei
der Riickfahrt in der Gegenrichtung bleiben sie beinahe leer.
Bisherige Versuche, die Mittagsspitze durch eine Staffelung
der Arbeits- bzw. Schulzeit etwas zu brechen, blieben wenig er-
folgreich.
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Zur Bewiltigung der Mehrfrequenzen wird deshalb der Ein-
satz weiterer Verstidrkungskurse wohl unumgénglich. Die dazu
benotigten Autobusse fehlen indessen zurzeit noch.

Neues Rollmaterial bendtigen die Verkehrsbetriebe aber
auch, um den gegenwirtigen Wagenpark in mehreren Etappen
zu ersetzen. Die vorhandenen Fahrzeuge konnten mit entspre-
chendem Unterhaltsaufwand zwar noch ldngere Zeit in Betrieb
bleiben; die Abgas- und Lirmimmissionen der Autobusse ent-
sprechen aber nur noch knapp den heutigen Anforderungen.
Auch im iibrigen haben sich die Vorstellungen von modernen
und fahrgastfreundlichen Fahrzeugen seit der Inbetriebnahme
des heutigen Rollmaterials gewandelt. Das ist auch kein Wun-
der, sind doch die éltesten Fahrzeuge mehr als 20 Jahre alt.

Nach Abschluss des Auswahlverfahrens, das bekanntlich
einige Diskussionen ausgelost hat, wird eine erste Beschaf-
fungsvorlage dem Gemeinderat demnéchst unterbreitet. Eine
Anderung des Betriebskonzepts ist dabei nicht vorgesehen.
Auch in Zukunft werden Autobusse zusammen mit fahrlei-
tungsgebundenen Trolleybussen eingesetzt werden, hingegen
werden die Anhéngerziige sukzessive von Gelenkfahrzeugen
abgelost. ‘

Ein attraktives offentliches Verkehrsmittel bendtigt nicht
nur zeitgemésses Rollmaterial, ebensowichtig ist die Privilegie-
rung der Linienbusse auf der Strasse. Mit der fiir 1985 vorgese-
henen Inbetriebnahme der Autobahn und der damit realisier-
baren Entlastung des stiddtischen Gemischtverkehr-Strassen-
netzes sind fiir den 6ffentlichen Verkehr zwei Zielvorgaben zu
erfiillen:

Die Verlustzeiten der fahrplangebundenen Busse sind zu
verringern, so dass Reisegeschwindigkeiten erreicht werden,
die nahe bei der unbehinderten, idealen Fahrzeit liegen. Eine
zweite Zielsetzung verlangt die Erhohung der Zuverléssigkeit
(Regelmaéssigkeit und Piinktlichkeit) der Linienbusse; die Ab-
weichungen vom Fahrplan diirfen auch in Stosszeiten nur noch
minim sein. Die Massnahmen, die zur Verwirklichung dieser
Ziele fithren sollen, sind im Realisierungsplan 1985-1990 des
Teilplans Verkehr zusammengefasst.

Trotz guter Zusammenarbeit bringt die Vielzahl der eigen-



stindigen Verkehrsunternehmen auf Stadtgebiet dem Beniit-
zer auch Nachteile und Erschwernisse. So kennt jedes Trans-
portunternehmen eigene Tarife und Fahrausweise. Der Ruf
nach einem Tarifverbund mit Einheitsausweis ist deshalb un-
iberhorbar. Die zustindigen Behorden der Stadt haben ihn ge-
hort und haben in enger Zusammenarbeit mit den Verantwort-
lichen aller 6ffentlicher Verkehrsunternehmungen auf Stadtge-
biet beschlossen, ab 1982 wenigstens fiir den regelméssigen Be-
nitzer mehrerer 6ffentlicher Verkehrsmittel einen Einheits-
ausweis zu schaffen, der nur wenig teurer verkauft wird als das
entsprechende Abonnement der Verkehrsbetriebe. Dieses
Angebot, in dem im {ibrigen erstmals in der Schweiz die SBB
und die PTT in einen Tarifverbund einbezogen sind, wird be-
wusst als Versuch eingefithrt. Die Bediirfnisfrage ist nimlich
ungeklirt. Gewisse Zweifel sind angebracht, ob wirklich eine
grossere Anzahl St.Galler regelmassig fiir ihren Arbeits- oder
Schulweg mehrere Transportmittel bendtigen. Die Verhiltnis-
se in unserer Stadt sind diesbeziiglich — gliicklicherweise — nicht
mit denjenigen in den Millionenstddten Deutschlands ver-
gleichbar.

Langfristig allerdings werden sich Bahn und Bus in Stadt und
Region gegeniiber dem Kunden trotz ihres stark geficherten
Leistungsangebotes zusehends mehr als Einheit prisentieren
missen. Ein umfassender Tarifverbund, auch im Einzelreise-
verkehr, ist ein wesentliches Element dieser Zusammenarbeit.
Voraussetzung hiefiir ist aber die integrale Einfithrung der
Selbstbedienung — auch bei den Bahnen — sowie ein einheitli-
ches Billettautomatensystem, was fiir die VBSG wohl Ab-
schied nehmen hiesse vom Automaten im Fahrzeug. Alle diese
betriebstechnischen Hiirden liessen sich wohl mit einigem gu-
ten Willen nehmen. Bedeutend schwieriger wird die Angele-
genheit — diese Erfahrung musste der stidtische Finanzvor-
stand bereits in seinem ersten Amtsjahr machen —, weil der
Verbund auch die Losung von Finanzierungsproblemen tiber
die Gemeinde- und Kantonsgrenzen hinaus erfordert. Die voll-
umféingliche Integration des Offentlichen Verkehrsmarktes
diirfte deshalb wohl noch in weiter Ferne liegen.

Heinz Christen
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