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Mehr Angebot, neues Rollmaterial — und am Schluss die Frage: Wer bezahlt welchen Anteil?

Das sind die Fakten 3
zur dV-Karte

Viel ist geschrieben worden nach der
Bekanntgabe, die 6V-Karte einzu-
fuhren. Hier sind die zehn wichtigsten
Fakten und Erkldrungen.

100 Jahre 5
Lotschbergbahn

Die BLS feiert 100 Jahre Létschberg-
bahn — ein vom Kanton Bern initiiertes

Projekt, das in vielerlei Hinsicht von
Beginn weg pionierhaft war.
Nahtstelle Strasse- 1 0
Schiene im Fokus

Das «Sanierungsziel 2014» war der
Leitfaden an der Fachtagung in Olten,
an der 160 Teilnehmende die neusten
Information zur Nahtstelle zwischen
Strasse und Schiene erfahren wollten.

RPV: Alle Beteiligten miissen an einen Tisch!

Die Nachfrage im Regionalen Personenverkehr RPV wartet
Jahr fir Jahr mit beeindruckenden Zuwachsraten auf — fast
6 Prozent pro Jahr. Parallel dazu stieg der Kostendeckungs-
grad seit 2007 von 46 auf dber 49 Prozent!

Um dieses Nachfragewachstum bewéltigen zu kon-
nen, haben die meisten Transportunternehmen neues
Rollmaterial angeschafft und nach und nach vielerorts den
halbstunden- oder gar den Viertelstundentakt eingeftihrt.
Gleichzeitig sind die Trassenpreise vom Bundesrat massiv
erhoht worden.

Logisch, dass das zu teilweise erheblichen Mehrkosten
geftinrt hat, die ldngst nicht mehr alle durch Produktivitéts-
steigerungen aufgefangen werden konnen. Die so entste-
hende Liicke zwischen Kosten und Abgeltungen muss aber
jemand bezahlen: Entweder die gut 1,5 Millionen Nutzerin-
nen und Nutzer, die jeden Tag mit dem offentlichen Verkehr
unterwegs sind — oder dann die Steuerzahlenden (liber die
Abgeltungen der Kantone). Trotzdem hat die 6V-Branche
Ende April beschlossen, auf Tarifmassnahmen per Dezem-
ber 2013 zu verzichten — vor allem weil sie der Meinung ist,
dass den Kundinnen und Kunden nach 2012 nicht schon
wieder héhere Tarife zugemutet werden kénnen.

Wenn jetzt das Bundesamt fiir Verkehr in seinem
Schreiben an die 6V-Branche von Investitionsstopp oder
vom Verzicht auf weiteren Angebotsausbau spricht, setzt
es in unseren Augen falsche Zeichen. Zuerst missen und
wollen wir analysieren, wie und wo diese so genannte
Abgeltungsliicke entstanden ist.

Klar sind aber diese Punkte: Substantielle Kosten-
einsparungen sind fur Transportunternehmen kurzfristig
nicht moglich. Zudem sind die Kosten zusétzlicher 6V-
Angebote hoher als die Mehrertrage durch neue Kunden.
Und schliesslich wird der 6V aus oben genannten Griinden
deutlich teurer, wéhrend gleichzeitig die variablen Koste der
Strasse sinken.

Der V6V fordert deshalb vom BAV und den Kantonen
einen effizienteren und schweizweit harmonisierten Bestell-
prozess sowie eine frilhzeitige Finanzbedarfsplanung. Die
6V-Branche ist zwingend auf Planungssicherheit und lang-
fristige Verbindlichkeiten seitens der Besteller angewiesen.

Deshalb ist es wichtig, dass das BAV, die Kantone und
die Branche gemeinsam nach tragféhigen und nachhaltigen
Ldsungen suchen. Wir bleiben dran!

Ueli Stiickelberger, Direktor VOV
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Der VoV ist gegen den Bau einer
zweiten Tunnelrohre am Gotthard

Der VGV spricht sich in seiner Vernehmlassungsantwort aus zwei Griinden gegen

den Neubau eines zweiten Gotthard-Strassentunnels aus: Einerseits, weil er der

Meinung ist, dass die Schweiz dem Druck der EU auf Offnung aller vier Spuren nicht

standhalten kann, andererseits, weil ein solcher Neubau ein verkehrspolitisch

falsches Zeichen gegeniiber Europa setzt.

Der Ausschuss VOV hat an seiner Sitzung vom
15. Marz beschlossen, dass er sich gegen die
Variante eines Neubaus eines zweiten Strassen-
tunnels durch den Gotthard positioniert. Zwei
Griinde sprechen gegen den Bau einer zweiten
Tunnelréhre:

Der VOV zweifelt nicht an der Absicht des
UVEK, dass nur je eine Spur der beiden Gott-
hardstrassentunnel fur den Verkehr gedffnet
sein soll. Bloss diirfte sich dieser Standpunkt
mit grosser Wahrscheinlichkeit nicht lange
halten lassen. Denn die Erfahrung zeigt, dass
alles, was gebaut ist, auch im technisch maogli-
chen Umfang genutzt wird. Die Erklarung liegt
in der Funktionsweise der EU gegeniiber der
Schweiz. Ein zweiter Gotthard-Strassentunnel
macht die Schweiz gegenuiber der EU erpress-
bar. Bei einem Bau einer 2. Gotthard-Réhre
wirde das Land dann aber tiber zwei moderne
Strassenrohren auf der kirzesten Alptransit-
Strecke Europas verfiigen — eine Rohre bliebe
jedoch wegen innenpolitischer Versprechen ge-
schlossen. Fir den VOV ist das nichts anderes
als eine Einladung an die EU, die Schweiz unter
Druck zu setzen.

Ein verkehrspolitisch falsches Zeichen

Der Bau eines 2. Gotthard-Strassentunnels
setzt darlber hinaus ein falsches Zeichen ge-
genlber der EU. Ein solcher Entscheid kann und
wird wohl von der EU nicht anders verstanden,

als dass die Schweiz im Transitverkehr auf die
Strasse setzt. Dieses Zeichen erfolgt zudem zu
einem Zeitpunkt, in der der Gotthard-Basis-
tunnel eroéffnet werden wird. Eine Folge davon
wird sein, dass gewisse EU-Staaten noch we-
niger unternehmen, um die Infrastrukturen fir
den Schienengiterverkehr, wie beispielsweise
Terminals oder neue Gleise, auszubauen.

Fir den VGV ist es in seiner Stellungnahme
unbestritten, dass der Kanton Tessin wéhrend
der Sanierungszeit gut erschlossen sein muss,
gerade wahrend den Tourismusmonaten. Mit
einer zeitlichen Begrenzung der Arbeiten auf
die Monate ausserhalb der Hochsaison und mit
einem attraktiven Autoverlad sollte dies jedoch
mdglich sein.

Zum in der Sanierungsvariante skizzierten
Bahnverlad stellt der V&V fest: Die im V6V
organisierten Schweizer Bahnen halten einen
Bahnverlad von PW und LKW wahrend der
Sanierungszeit fiir den Gotthardstrassentunnel
flir machbar. Die Schweizer Guterbahnen sind
einzeln oder als Konsortium in der Lage, die
— voriibergehende — Transportleistung im skiz-
zierten Umfang zu erbringen. Eine Bedingung
dafur ist aber, dass der Viermeter-Korridor im
Vor- und Nachlauf des Gotthardbasistunnels zu
diesem Zeitpunkt realisiert sein muss.

roger.haumann@voev.ch, 031 359 23 15

© SBB

Der Bau einer 2. Strassentunnelrdhre am Gotthard wiirde zum Transit-Giiterverkehr ein falsches Zeichen gegeniiber der
EU setzen.



212013 VOyage

Zehn wichtige Fakten zur oV-Karte

Die 0V-Karte ist eine neue Mobilitdtskarte des offentlichen Verkehrs der Schweiz

im Kreditkartenformat mit integriertem RFID-Chip. Der Strategische Ausschuss
Direkter Verkehr (StAD) hat im Rahmen seiner Sitzung vom 14. Februar 2013 den
Umsetzungsentscheid fiir die 6V-Karte gefallt. Das Interesse der Medien an dieser

wegweisenden Innovation des 6ffentlichen Verkehrs der Schweiz war gross. Es wurde

viel geschrieben, aber nicht alles war korrekt. Aus diesem Grund wollen wir lhnen in

Ubersichtlicher Form nochmals zehn wichtige Fakten zur 6V-Karte liefern.

Fakt 1: In einem ersten Schritt werden

GA und Halbtax-Abo auf der dV-Karte
integriert

Der StAD hat beschlossen, in einem ersten
Schritt das General- und das Halbtax-Abo auf
der 6V-Karte zu integrieren. Die Realisierung
dieses ersten Schrittes erfolgt 2015. Es kdnnen
vorerst keine Einzelbillette auf die 6V-Karte
gebucht werden. Die Integration von weiteren
6V-Angeboten (Gleis 7-Abo, Tageskarten, etc.)
ist noch offen.

Fakt 2: Einfiihrung des automatischen
Erneuerungsmodus

Mit der 6V-Karte wird gleichzeitig der automa-
tische Erneuerungsmodus fiir GA und Halbtax
eingefuhrt. Das heisst, ohne aktive Kiindigung
seitens des Kunden verlangert sich das Abo au-
tomatisch. Die Kundinnen und Kunden des 6f-
fentlichen Verkehrs werden rechtzeitig auf die
Kundigungsfrist hingewiesen.

Fakt 3: Verbund-Abos auf der 6V-Karte

Die Schweizer Tarifverblinde stehen der Ein-
flhrung der 6V-Karte positiv gegentber. Erste
Gespréche zur Integration von Verbund-Abos
auf der 6V-Karte sind am Laufen. Welche Ver-
bund-Abos zu welchem Zeitpunkt auf der 6V-
Karte erhaltlich sein werden, steht noch nicht
fest. Die Verbiinde entscheiden selbstandig, ob
und welche Sortimente sie ber die 6V-Karte
anbieten wollen. Wenn sich ein Verbund da-
fur entscheidet, seine Abos auf der 6V-Karte
zu integrieren, startet er ein eigenes Projekt in
Zusammenarbeit mit dem Gesamtvorhaben 6V-
Karte.

Fakt 4: Neues neutrales Karten-Branding
Eine wichtige Entscheidung des StAD betrifft
die Entwicklung und Einfiihrung eines neuen,

neutralen Brands flr die &V-Karte. Neutral
heisst, es soll kein bisheriges Logo eines Trans-
portunternehmens oder Tarifverbundes auf der
0V-Karte aufgedruckt sein. Stattdessen wird
ein neuer Brand entwickelt werden, der stell-
vertretend fiir den gesamten 6V Schweiz steht.
Eine spezialisierte Branding-Agentur wurde
bereits entsprechend beauftragt.

Fakt 5: Mehrwerte fiir Kundinnen und
Kunden

Es besteht die Mdglichkeit, dass den Kundin-
nen und Kunden des offentlichen Verkehrs mit
der 6V-Karte interessante Zusatzleistungen
angeboten werden kénnen. Denkbar wéren bei-
spielsweise der Zugang zu Skidestinationen,
Museen, Mobility Carsharing usw. Uber die
Kundenmehrwerte und die entsprechenden 6V-
Spielregeln dazu wird der StAD voraussichtlich
im September 2013 entscheiden.

Fakt Nr. 6: Hochst mdglicher Datenschutz
ist gewédhrleistet

Auf der 6V-Karte werden keine Kundendaten
gespeichert, auf dem Chip ist lediglich eine
technische Kartennummer abgelegt. Die Kar-
tennummer ist nur mit dem Lesegeréat des Kont-
rollpersonals verwendbar. Es ist weder eine fla-
chendeckende Ortung noch die Erstellung eines
Bewegungsprofils des Fahrgastes moglich.

Fakt 7: Einfiihrung der schweizweiten
elektronischen Kontrolle im 6V Schweiz
Mit der 6V-Karte wird die schweizweite elek-
tronische Kontrolle im 6V eingefihrt. Das
Projekt 6V-Karte entwickelt die dafiir notwen-
digen Software- und Schnittstellen-Ldsungen.
Fir die Prufung der Leistung und Gliltigkeit des
Abonnements wird die Karte mit einem Kont-
rollgerdt ausgelesen. Das Resultat ist in Sekun-

Gesamtumfrage zur 6V-Karte mit 85,7 % Zustimmung angenommen!

Die Gesamtumfrage im Direkten Verkehr zur 6V-Karte wurde mit einer Zustimmung von 85,7 %
angenommen. Von den 243 abstimmungsberechtigten Transportunternehmen haben 98 an der Ab-
stimmung teilgenommen (Stimmbeteiligung von 40 %) Es gingen lediglich vier Nein-Stimmen ein. Als
Griinde fiir die Ablehnung wurden vor allem die Beflirchtungen von Zusatzaufwanden bei kleinen Trans-
portunternehmen sowie der Spardruck der ¢ffentlichen Hand genannt.

denschnelle ersichtlich. Auf der Karte ist neu
ein grosseres Kundenfoto aufgedruckt, welches
die Identitatskontrolle erleichtert. Mit der 6V-
Karte wird Qualitat der Abonnementskontrolle
verbessert.

Die Beschaffung der Kontrollgerate erfolgt ei-
genverantwortlich durch die TU, sie erhalten
aber Unterstltzung und Beratung durch das
Projektteam. Es sind auch TU-Ubergreifende
Losungen wie Beschaffungsgemeinschaften
denkbar. Das Projekt nimmt mit den TU Kon-
takt auf, um sich einen Uberblick tiber die ak-
tuelle Kontrollgeréatesituation zu verschaffen.

Fakt 8: Kosteneinsparungen mit der
oV-Karte

Durch die Einflihrung der 6V-Karte kénnen
Kosten eingespart werden. Beispielsweise bei
der Produktion der Plastikkarte, die nicht mehr
jedes Jahr erneuert werden muss, oder den Fi-
nanzmanagementsystemen. Durch die prazise-
re Kontrollen kénnen Missbrauchsfalle einge-
schrénkt werden.

Fakt 9: Finanzierungsmodell der 6V-Karte
(Vorfinanzierung)

Fir die 6V-Karte wird aktuell ein Vorfinan-
zierungsmodell entwickelt und dem StAD zum
Entscheid vorgelegt. Denkbar sind beispiels-
weise eine Vorfinanzierung durch den V6V
oder durch einzelne oder mehrere TU. Die
Verrechnung der Kosten erfolgt erst ab 2016
mit Anfallen der ersten Ertrdge. Mit diesem
Vorgehen werden die Vorgaben des BAV erfillt
und es wird sichergestellt, dass fur das Offert-
verfahren 2016/2017 die Kosten des Regionalen
Personenverkehrs abgeltungsberechtigt sind.
Fir das Offertverfahren 2014/2015 koénnen kei-
ne Kosten fur das Projekt 6V-Karte angemeldet
werden.

Fakt 10: BIBO (Be-in, Be-out): Machbarkeit
erwiesen

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde die
vollstdndige Umstellung auf die elektronische
Reisedatenerfassung (BIBO, Be-in, Be-out)
gepriift. Die Einflihrung eines BIBO-Systems
hat sich auf Basis verschiedener technischer
und kommerzieller Aspekte als realisierbar
erwiesen. Die 6V-Branche ist jedoch der Mei-
nung, dass die Einflihrung derzeit noch nicht
opportun ist. Das wiirde sich &ndern, wenn von
Seiten der Politik vermehrtes Mobility-Pricing
flir Strasse und Schiene gefordert wiirde. Vor
diesem Hintergrund wirde die 6V-Branche die
Weiterentwicklung der 6V-Karte in Richtung
BIBO priifen.

sabine.kraehenbuehl@voev.ch, 031 359 22 55
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Herausforderungen im regionalen
Personenverkehr

Der Regionalverkehr ist in den letzten Jahren stark gewachsen. Mit den sich Gff-

nenden Finanzierungsliicken und dem teilweise unbefriedigenden Ablauf des
Bestellprozesses stehen Herausforderungen an, welche die Transportunternehmen
gemeinsam mit den Bestellern anpacken miissen.

Der regionale Personenverkehr (RPV) auf
Schiene und Strasse ist eine Erfolgsgeschichte.
Die im RPV zuriickgelegten Personenkilome-
ter nahmen in den vergangen Jahren durch-
schnittlich um 5,7 Prozent zu. Um die stetig
wachsende Nachfrage bewaltigen zu kénnen,
beschafften die Transportunternehmen moder-
nes Rollmaterial und auf vielen Strecken wur-
den der Halb- oder gar der Viertelstundentakt
eingefihrt.

Neue Finanzierungsliicken

Dieser Angebotsausbau ist mit spirbaren
Mehrkosten verbunden, welche neue Liicken
bei der RPV-Finanzierung getffnet haben. Das
BAV hat Anfang Februar 2013 die Kantone und
Transportunternehmen informiert, diese Finan-
zierungsliicke kurzfristig mit der Senkung des
Bahnstrompreises und einem Nachtragskredi-
tes schliessen zu wollen. Im Hinblick auf die
Fahrplanperioden 2014/2015 erwartet das BAV
nun aber erhebliche Effizienzsteigerungen
der TU. Zudem finanziert der Bund keine An-
gebotsausbauten mit und beteiligt sich nur an
Ersatzbeschaffungen von Rollmaterial, welche
aus Altersgriinden unerl&sslich sind.

Auch soll die Richtlinie «minimale Wirtschaft-
lichkeit» konsequent umgesetzt werden. An-
gebote, mit einem Kostendeckungsgrad von
weniger als 20 Prozent werden nicht mehr mit-

bestellt. Dies betrifft in erster Linie Busange-
bote mit Halbstundentakt. Ebenfalls betroffen
sind stiindliche Angebote mit einem Kostende-
ckungsgrad von weniger als 10 Prozent.

Forderungen des ViV

Der Vorstand des VOV nahm die schwierige
Finanzlage und den herausfordernden Ablauf
des vergangenen Bestellverfahrens zum Anlass,
das Thema RPV umfassend zu behandeln. Der

Vorstand hielt dabei folgende Kernaussagen fest:

— Es fehlt an Verbindlichkeit und Rechtssicher-
heit im Bestellprozess. Rollmaterial und An-
gebotskonzepte werden von Bund und Kanto-
nen beschlossen, ohne dass die Besteller die
Finanzierung sicherstellen.

— Das Risiko von fehlenden Vereinbarungen/
Bestellungen tragen einseitig die Transport-
unternehmen.

— DerBestellprozess kann optimiertwerden. Es
ist unbefriedigend, dass die Transportunter-
nehmen ihre Offerten bei Bund und Kanto-
nen im April des Vorjahres einreichen mus-
sen, aber bei Fahrplanwechsel im Dezember
immer noch keine giltigen Vereinbarungen
vorliegen.

— Zusitzliche Angebote verursachen Kosten:
Es ist ein politischer Entscheid zu fallen, wer
die zusdtzlichen Angebote finanziert. Die
Transportunternehmen konnen trotz erhebli-

© Appenzeller Bahnen

Zusétzliche Angebote
und neues Rollmaterial
verursachen hohe Kosten,
welche die TU nicht
alleine tragen kénnen.

cher Produktivitatssteigerungen die Zusatz-
kosten nicht alleine tragen.

Die anstehenden vielschichtigen Herausfor-
derungen konnen weder von den Transport-
unternehmen noch von den Bestellern alleine
befriedigend geldst werden. Der Vorstand des

V6V hat deshalb dem BAV, dem UVEK und der

K&V vorgeschlagen, eine gemeinsame Arbeits-
gruppe einzusetzen und dazu folgende Stoss-
richtungen verabschiedet:

— Der Bestellprozess soll effizienter gestalten
werden: Die Zeitpldne sollen klar definiert
und eingehalten werden. Die Besteller sollen
zlgiger und koordinierter vorgehen. Auch die
Branche weiss, dass bei ihr selbst Optimie-
rungsbedarf besteht.

— Der V6V verlangt eine Harmonisierung des
Bestellprozess und eine frithzeitige Finanzbe-
darfsplanung: Bund und Kantone sollen ge-
meinsam mit dem V6V und den Transportun-
ternehmen aktiv an dieser Aufgabe arbeiten.
Die in der Finanzbedarfsplanung vorgesehe-
nen Mittel sind von Seiten der Besteller auch
effektiv zur Verfiigung zu stellen.

— Esist Planungssicherheit und Verbindlichkeit
zu schaffen: Die Branche verlangt allgemein
verldssliche Rahmenbedingungen. Das Risi-
ko der ungedeckten Kosten darf nicht einsei-
tig bei den Transportunternehmen liegen.

— Die Transportunternehmen miissen Investiti-
onskapital erarbeiten konnen. Sie sollen durch
Abschreibungen Mittel generieren konnen,
damit am Ende der Lebensdauer von Rollma-
terial eine Neubeschaffung vollsténdig finan-
ziert werden kann.

Evaluation des Bestellverfahrens
Zwischenzeitlich hat das BAV informiert, in
einem ersten Schritt eine externe Evaluation
des Bestellverfahrens durchfiihren zu wollen.
Dabei sollen die Vor- und Nachteile des heu-
tigen Systems beleuchtet und konkrete Verbes-
serungsvorschlage erarbeitet werden. In der
Begleitgruppe der Evaluation werden auch der
V6V und einige Transportunternehmen vertre-
ten sein. Zudem hat die Kommission Regional-
verkehr (KRV) des V6V eine Arbeitsgruppe
eingesetzt, die zurzeit ein VOV-Positionspapier
zur Zukunft des regionalen Personenverkehrs
erarbeitet.

Der VOV st Uberzeugt, dass es mit den vor-
geschlagenen gemeinsamen Anstrengungen
gelingt, die Erfolgsgeschichte des regionalen
Personenverkehrs weiterzuschreiben.

christian.bumann@voev.ch, 031 359 23 50
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Die BLS feiert 100 Jahre Lotschbherghahn

Vor fast 100 Jahren, am 28. Juni 1913, nahm die Létschbergbahn ihren Betrieb
auf. Heute ist der Lotschberg mit dem Basistunnel ein wichtiges Element der
Schweizer Verkehrspolitik. Zudem bildet die Bergstrecke das Riickgrat flir den regio-

nalen Tourismus.

jener Zeit die stérksten Lokomotiven der Welt. Die Be 5/7 Nr. 160 préasentiert sich hier kurz nach Inbetriebnahme.

1913 war eines der expansivsten Jahre in der
Schweizer Bahngeschichte, zumindest was
Meterspurbahnen, Bergbahnen, Trambetriebe
und Elektrifizierungen betrifft. So bildet die
Lotschbergbahn seit ihrer Eréffnung 2013 zu-
sammen mit der Simplonstrecke neben dem
Gotthard die zweite Transitachse durch die
Schweizer Alpen. Der Bau der Lotschbergbahn
ist auf die Initiative des Kantons Bern zuriick-
zuflhren, der sich nach der Inbetriebnahme der
Gotthardbahn von der Hauptverkehrsachse im
Nord-Stid-Verkehr abgeschnitten sah. Er woll-
te diesen Nachteil mit einer eigenen Schienen-
achse korrigieren. Unterstitzt wurde er dabei
von Frankreich, das 1871 das Elsass inklusive

Grenzibergang in Basel an das Deutsche Reich
hatte abtreten missen. Frankreich war deshalb
an einer neuen, weiter westlich gelegenen Tran-
sitstrecke nach Italien mit dem Grenzbahnhof
Delle interessiert.

Allerdings war die Linienfiihrung lange um-
stritten. Der ehemalige Berner Regierungsrat
Wilhelm Teuscher (1834-1903) brachte die
Létschberg-Variante durch das Kandertal 1889
mit einer Publikation ins Spiel. 1902 konstitu-
ierte sich ein prominent besetztes Initiativkomi-
tee, dem er selber angehdrte. Aus einer Vielzahl
von Projekten stand dem Lo6tschberg am Ende
noch das vom Walliser Bauingenieur Ernst von
Stockalper ausgearbeitete Wildstrubel-Projekt

Jubilaums-Anlasse im Norden

und Siiden

Zum Jubildum sind verschiedene Aktivitaten entlang der Nord- und Stidrampe geplant. Bereits
«Geschichte» ist das BLS-Gastspiel an der Belle-Epoque-Woche in Kandersteg.

Grosses BLS-Eisenbahnfest in Frutigen — «BLS erfahren und erleben»

3.—12. Mai: BEA/PFERD Bern

7. Mai Lancierung des Jubildumsbuches «Pionierbahn am Lotschberg»
29./30. Juni

15. Juli Sonderfahrt anlésslich «100 Jahre Betriebsaufnahme»

7./8. September

Stidrampenfest mit diversen Aktivitdten von Goppenstein bis Brig

gegeniiber, dessen Zufahrt durch das Simm-
ental erfolgen sollte. Es genoss die Unterstut-
zung der Walliser Regierung. Am 27. Juni 1906
sprach sich der Grosse Rat des Kantons Bern
mit grosser Mehrheit fiir den Bau der Lotsch-
bergbahn (Frutigen-Brig) aus. Einen Monat
spater wurde die BLS unter dem Namen Berner
Alpenbahngesellschaft Bern—L&tschberg—Sim-
plon gegriindet. Schon frith wurde entschieden,
die Strecke mit elektrischer Traktion zu betrei-
ben — ein pionierhafter Entscheid. Denn die pi-
onierhafte elektrische Ausstattung mit 15000
\olt Wechselstrom, eingefiihrt von der damals
noch regionalen, kleinen BLS, wirkte als mass-
geblicher Standard fir die mitteleuropéische
Bahnstromversorgung. Die SBB entschied
sich 1916 fiir die Ubernahme dieses Systems,
welches das Ende des Dampfzeitalters in der
Schweiz einlautete.

Elektrisch — und mit Weltrekord-Lok

Die von der BLS am Lotschberg eingesetzte
Lokomotive Be 5/7 — insgesamt verfligte die
BLS uber 13 Exemplare — war zum damaligen
Zeitpunkt mit einer Leistung von 1870 kW die
starkste und modernste Elektro-Lok der Welt.
Mit 2500 PS schleppte sie bis zu 350 Tonnen
schwere Ziige Uber die steilen Rampen. Zwi-
schen Frutigen und dem Nordportal des Schei-
teltunnels liegen 460 Meter Hohendifferenz.
Der «Létschberg», wie er im Volksmund heisst,
gehdrt zu den wichtigsten Schweizer Bahnbau-
werken. Die 60 Kilometer lange Bergstrecke
zwischen Frutigen und Brig zé&hlt 36 Tunnel
und Galerien sowie 22 Briicken. Hauptbauwerk
ist der 14,6 Kilometer lange Lotschbergtunnel
zwischen Kandersteg und Goppenstein. Zu den
eindricklichen Kunstbauten zéhlen auch der
markante Kanderviadukt bei Frutigen und die
Bietschtalbriicke an der Siidrampe oberhalb
Raron.

(pd/hks/roh)

© BLS Archiv

In Kandersteg warten die Gemeindebehdrden und die
Ehrendamen auf den offiziellen Er6ffnungszug aus Spiez.
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login und die Bildungswelt

Im Bereich Aus- und Weiterbildung der 6V-Branche finden momentan grosse Ver-

dnderungen statt. VOV-Vizedirektorin Mirjam Btler dussert sich zu Pensionierungen

und geburtenschwachen Jahrgéngen, zum Fachkraftemangel, zu login und weiteren

bildungspolitischen Herausforderungen.

Mirjam Biitler, welche Herausforderungen

der 6V-Branche im Bildungsbereich stehen
an?

Oh, da gibt es viele (lacht).

Ganz konkret ist die Herausforderung, geni-
gend gute Fachkréfte fur die ganze Branche
auszubilden. In den ndchsten Jahren werden in
der 6V-Branche viele Pensionierungen anste-
hen. Auf der anderen Seite kommen jetzt die
geburtenschwachen Jahrgange. Um die jun-
gen Personen buhlen deshalb viele Branchen,
nicht nur unsere. Wir missen und wollen uns
dem Wettbewerb stellen. Das heisst, wir mis-
sen genug attraktiv sein, damit beispielsweise
eine junge Person das KV bei uns im 6V macht
und nicht in der Chemiebranche. Andererseits
stehen auch die verschiedenen Transportunter-
nehmen untereinander in einem Wettbewerb
um Lernende und gut ausgebildete Leute. Das
verschérft das Problem.

Wie will die Branche diesem Mangel an
Fachkraften begegnen?

Einerseits formieren und profilieren sich die
Transportunternehmen einzeln neu. Anderer-
seits sind wir auch als Branche daran, unsere
Aus- und Weiterbildungen zu verbessern. Oft
wird vom Ingenieurmangel gesprochen, das ist
ein gravierendes Problem, das wir gemeinsam
mit Swissrail angehen. Aber der Fachkrafte-
mangel betrifft verschiedene Stufen und Be-
reiche. Deshalb muss man auf verschiedenen
Stufen aktiv werden. Wir sind als Branche zum
Beispiel daran, eine neue Lehre im &V-Bereich

aufzubauen. Sie soll Grundkenntnisse im Be-
reich Produktion und Betrieb vermitteln und
die klassische KV-Lehre im 6V erganzen.

Deshalb ist dieser Solidaritatsgedanke
nach wie vor wichtig. Auch wenn
dieses Wort flir gewisse Leute abge-
droschen und altmodisch klingen mag.

Man hat den Eindruck, dass im Bildungs-
bereich die Transportunternehmen weniger
auf Kooperation setzen als friiher. Worauf

ist diese Entwicklung zuriickzufiihren?

Der finanzielle Druck auf die einzelnen Trans-
portunternehmen ist deutlich hoher als noch
vor ein paar Jahren. Zudem gibt es mehr Wett-
bewerb als friiher. Dies fiihrt dazu, dass man
vermehrt flr sich selber schaut statt fur die ge-
samte Branche. Andererseits gibt es auch einen
Kulturwandel innerhalb des 6V und in der Ar-
beitswelt. Dieser hangt nicht nur mit dem finan-
ziellen Druck zusammen. Daraus entsteht vor
allem im Bildungsbereich ein Trend weg von
der Zusammenarbeit. Das ist gefahrlich fir uns
als Gesamt-Branche. Angesichts der Tatsache,
dass heute die Menschen nicht das ganze Leben
in derselben Firma arbeiten, ist es strategisch
richtig, die Aus- und Weiterbildungssysteme
auf die ganze Branche auszurichten und nicht
auf einzelne Transportunternehmen.

Geféhrlich? Ist das nicht ein wenig
iibertrieben?

Als der Ausbildungsverbund login vor 10 Jah-
ren gegriindet wurde, wollte man als Branche
die Herausforderungen gemeinsam meistern.
Die Einflihrung des Rotationsprinzips, zum
Beispiel beim KV6V, war eine geniale Idee,
von der alle profitierten. Aber es steht auch ein
Solidaritatsgedanke dahinter, denn nicht alle
Betriebe profitieren auf den ersten Blick gleich
stark. Kleinere Betriebe profitieren tendenziell
stérker als grossere.

Das ist genau dieses Spannungsfeld, in dem wir
uns bewegen: die grosseren Betriebe werden
sich immer selber organisieren kdnnen, egal,
welche Probleme anstehen. Fur kleinere Betrie-
be kann das schwieriger sein. Auf den zweiten
Blick und langfristig stdrkt eine Gesamtkon-
zeption die ganze Branche und macht sie insge-
samt auf dem Arbeitsmarkt stdrker. Deshalb ist
dieser Solidaritatsgedanke nach wie vor wich-
tig. Auch wenn dieses Wort flir gewisse Leute
abgedroschen und altmodisch klingen mag.

Welches sind weitere Gefahren?

Konnen wir eine hohe Qualitdt garantieren,
wenn alle fr sich selber schauen? Da setze ich
ein Fragezeichen. Zudem nicht ganz unwichtig:
Ich behaupte, dass Ausbildungs- und Weiterbil-
dungsangebote effizienter und kostengiinstiger
sind, wenn wir uns zusammenschliessen. Ohne
gemeinsame Zusammenarbeit gehen letztlich
auch der Wissensaustausch und das gemeinsa-
me Verstandnis fiir den 6V als Ganzes verloren.
In diesem Sinne sind das durchaus Gefahren.

Bei login stand der Gedanke der Zusammen-
arbeit im Vordergrund. login soll nun um-
gestaltet werden. Wie geht es konkret weiter
mit login?

Die Idee ist, dass login in Zukunft nur noch
die Grundbildung anbietet. Die Weiterbildung
soll hingegen in Zukunft bei der SBB inte-
griert werden. Zudem soll login in eine AG
umgewandelt werden, bei welcher die SBB mit
70 Prozent die Mehrheit innehat. Das sind die
momentanen Pl&ne, beschlossen ist noch nichts.
Der Entscheid muss von einer login-Mitglie-
derversammlung geféllt werden. Zudem wird
er vorher auch noch in den Gremien vom V6V
und den Transportunternehmen diskutiert.

Das Thema wurde iiberall heiss diskutiert...

Es ist inhaltlich unbestritten, dass es bei login
gewisse Anderungen geben muss, eine solche
Organisation kann immer noch fitter werden.
Die SBB hat deshalb das Projekt fiir die neue
login-Konzeption angestossen. Ich beflirwor-
te partizipative Prozesse. Vielleicht hdtte man
vorerst die kritischen Punkte im Vorstand von
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login diskutieren missen, um danach einen
gemeinsamen Prozess zu starten. Ein gemein-
sames Vorgehen von Anfang an hétte sicher
mehr Akzeptanz geschaffen und entsprache
eigentlich auch dem Verstandnis der Branche.
Aber es geht um die Sache und wir schauen nun
nach vorne.

Angesichts der Tatsache, dass heute
die Menschen nicht das ganze Leben
in derselben Firma arbeiten, ist

es strategisch richtig, die Aus- und
Weiterbildungssysteme auf die ganze
Branche auszurichten und nicht auf
einzelne Transportunternehmen.

Welche Anliegen hat der V&V bei den

Arbeiten rund um login eingebracht?

Wir haben schon sehr friih schriftlich und
mindlich Antrédge eingereicht, die meisten
unserer Anliegen haben wir auch durchgesetzt.
Der Zugang zur Ausbildung wird diskriminie-
rungsfrei sein, ebenso wird login nicht gewinn-
orientiert arbeiten. Auch das Rotationsprinzip
beim KV6V wird beibehalten. Der Verwal-
tungsrat wird weiterhin breit besetzt sein, wir
wollten keinen Schrumpf-Verwaltungsrat. Er-
reicht haben wir auch, dass der Verwaltungsrat
mit qualifiziertem Mehr entscheidet. Das be-
deutet, dass die SBB nicht ohne einen anderen
Partner entscheiden kann. All das muss in den
nachsten Wochen aber noch schriftlich und ver-
bindlich festgehalten werden.

Welche Punkte sind denn noch offen?
Bei der Grundbildung sind wir grundsétzlich
auf Kurs, sofern wir schriftlich verankern, was

diskutiert wurde. Bei der Weiterbildung noch
nicht.

Und welches sind die offenen Punkte der
Weiterbildung?

Die SBB wird die Weiterbildungsangebote von
login Gibernehmen und bei sich integrieren. Sie
wird die Weiterbildung auch den anderen Part-
nern der Branche anbieten. Das ist positiv. Es
bestehen aber auch Befiirchtungen. Deshalb
missen auch hier gewisse Grundsétze veran-
kert werden. Es muss zum Beispiel fur alle
einen diskriminierungsfreien Zugang zu den
Weiterbildungsangeboten geben. Zudem kann
es nicht sein, dass die SBB mit diesen Angebo-
ten in der Branche finanzielle Gewinne erzielt.
Es sollen gleiche Bedingungen fir alle gelten.

Welches sind die ndchsten Schritte?

Wenn alle offenen Punkte bereinigt sind, wird
die Mitgliederversammlung von login im
Herbst entscheiden. Zuvor wird der Vorstand
des V6V dariber debattieren. Wenn sich der
VoV als Minderheitsaktionér an login beteiligt,
werden wir Geld investieren missen. Zudem
haben alle Aktiondre Rechte und Pflichten,
die in einem Aktionarbindungsvertrag klar
geregelt sein missen. Der V&V will echte Mit-
sprache, keine Alibi-Mitsprache. Fur uns muss
das Gesamtpaket, also Aus- und Weiterbildung
stimmen, damit wir zustimmen konnen. Fir
den V6V war immer Klar, dass Kooperation im
Bildungsbereich der einzige zukunftsweisende
Weg ist. Dazu werden wir auch in Zukunft ei-
nen Beitrag leisten.

Welche Projekte stehen im Bildungsbereich
sonst noch an?

Wir arbeiten momentan an vielen Projekten.
Bereits erwahnt habe ich die neue Lehre. Die
hohere Fachprifung 6V-Manager wird auch
neupositioniert werden in néchster Zeit. Wir ha-
ben zudem beim Bund gemeinsam mit der SBB
und den Sozialpartnern ein Gesuch eingereicht
fir die Anerkennung der Lokomotivfiihrerin-
nen und -fuhrer.

Da viele wichtige Projekte anstehen, wird der
Ausschuss des V6V der Generalversammlung
beantragen, den Bildungsfonds aufzustocken.
Wir prifen zudem die Schaffung einer Bil-
dungskommission. Es gibt in der 6V-Branche
zurzeit kein Gremium, das Bildungsfragen
gesamthaft aufeinander abstimmt, steuert, pri-
orisiert und strategische Fragen klart. Bei Seil-
bahnen Schweiz hat man mit der Bildungskom-
mission sehr gute Erfahrungen gemacht.

Welche weiteren Herausforderungen gibt es
im Bildungshereich?

Eine Herausforderung im Bildungsbereich ist
es, die momentanen Abgrenzungstendenzen
bei der brancheninternen Zusammenarbeit zu
bandigen. Ubrigens nicht nur im Bildungsbe-
reich. Ich wiinsche mir, dass wir den Willen

zur Zusammenarbeit nicht verlieren. Ja, es gibt
unterschiedliche Bedurfnisse und Kulturen un-
ter den Transportunternehmen. Und ja, das ist
manchmal anstrengend. Aber wir sind ein Ge-
samtsystem. Und eines der weltbesten 6V-Sys-
teme. Im Fokus stehen letztlich unsere Kundin-
nen und Kunden. Wir wollen die Erfolgsstory
des 6V in der Schweiz weiterschreiben. Ohne
Kooperation geht das nicht. Dafiir werde ich
mich auch in Zukunft persénlich einsetzen.

Mirjam Bitler, besten Dank flir das Gesprach.

Mirjam Biitler ist Vizedirektorin des VdV und Vor-
standsmitglied von login. Das Interview fiihrte Roger
Baumann, Kommunikationsverantwortlicher VoV.

login

login ist der Ausbildungsverbund der Welt des
Verkehrs, in dem iber 60 Unternehmen des
offentlichen Verkehrs und der Luftfahrtbranche
organisiert sind. Fir die Mitgliedsfirmen organi-
siert login Berufslehren, Praktika und Weiterbil-
dungen in hoher Qualitdt. Die SBB startete im
Jahr 2012 ein umfassendes Projekt zur Neu-
positionierung der Bildung SBB. Davon ist auch
login betroffen. login soll geméss Beschluss
der SBB in eine Aktiengesellschaft umgewan-
delt werden, an der die SBB eine Mehrheit von
70 Prozent innehat. Ebenfalls beteiligt werden
sollen BLS, RhB und der V6V und allenfalls die
Luftfahrtbranche. Entsprechende Beschliisse
wurden noch nicht geféllt.

Grundbildung

login soll in Zukunft nur noch die Grundbildung
anbieten. 6V-Lernende werden weiterhin von
login angestellt, das Rotationsprinzip wird bei-
behalten. Es besteht in Zukunft flr die Trans-
portunternehmen die Mdglichkeit, Lernende
starker mit ihrer «Lehrfirma» zu verbinden. Das
beispielsweise mit Auftritten am Markt oder ei-
nem geédnderten Rotationsprinzip.

Weiterbildung

Die SBB hat beschlossen, dass die Weiterbil-
dung, die bis anhin von login angeboten wur-
de, bei der SBB integriert wird. Dabei handelt
es sich um Zweitausbildungen fiir Lokfiihrende,
Rangierbegleiter/innen und Zugsverkehrsleiten-
de (ZVL). Die Weiterbildung «Fachfrau/Fach-
mann 6V» wird weiterhin durch login angeboten
werden.

Das Angebot der SBB soll in Zukunft auch flir
andere  Transportunternehmen  offenstehen.
Auch in diesem Bereich miissen aus Sicht des
V6V noch gemeinsame Grundsétze verankert
werden.

Dies ist der Informationsstand von Ende April
2013.
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Europas Bahnen haben seit 1991 massiv
mehr Leistung erbracht

Europas Bahnen sind in den letzten zwanzig Jahren markant leistungsféhiger
geworden. Das zeigt der Vergleich der UIC-Statistiken 1991-2011. Fast alle haben
ihre Zugskilometer erhoht. Und mit Ausnahme der deutschen DB haben alle ihre
Personalbesténde gesenkt. Die SBB liegt mit 36 Prozent mehr Zugskilometern und

24 Prozent weniger Personal gut im Feld.

Die gesamte Statistik wird stark durch den mas-
siven Zugskilometer-Riickgang der russischen
(friher sowjetischen) Bahn verzerrt. Sie allei-
ne hat mehr Zugskilometer aufgegeben, als die
andern Bahnen dazugewonnen haben, ndmlich
anderthalb Milliarden. Zum Vergleich: Die SBB
féhrt heute rund 169 Millionen Zugskilometer.
Bei allen aufgefiihrten Bahnen sind jeweils so-
wohl die Zugskilometer im Personen- wie im
Guterverkehr gerechnet. Das grosste Plus bei
den Zugskilometern weisen Danen (DSB, plus
60 Prozent), Deutschland (DB, plus 54 Prozent)
und die Schweizer (SBB, plus 36 Prozent) auf.
Allerdings sind die britischen Bahnen schwer
zu rechnen, da ihre Auftrennung in der That-
cher-Ara keinen direkten Vergleich mehr mit
1991 ermdglicht. Ahnliches trifft auch auf die
tschechische Republik zu (CD, friiher CSD),
wo infolge Teilung des Territoriums Vergleiche
schwierig geworden sind.

Bezogen auf alle grossen europdischen Bahnen,
die in der UIC organisiert sind, weist einzig
die DB eine Erhéhung des Personals auf. Die
Zahl der Mitarbeitenden stieg zwischen 1991
und 2011 von 232 000 auf 282 000. Alle andern
Bahnen haben massiv Personal abgebaut, am
meisten CD/CSD mit fast 86 Prozent, allerdings
mit dem Problem des nicht ganz lupenreinen
Vergleichs.

Die SBB steht gut da

Verrechnet man Zugskilometerwachstum und
Personalabbau miteinander, um eine spezifi-
sche Form der Leistungssteigerung zu erhalten,
sieht es auch fur die SBB beeindruckend aus.
Sie konnte ihre Leistung in zwanzig Jahren von
3260 Zugskilometern pro Mitarbeitenden auf
5830 steigern, ein Plus von fast 80 Prozent oder
4 Prozent pro Jahr. Zu einer Medaille in dieser
Europameisterschaft reicht es trotzdem nicht.
Die NS-Mitarbeitenden in den Niederlanden
schafften schon 1991 4370 Zugskilometer pro
Person und steigerten sich fiir 2011 auf 11 400,
ein Plus von 160 Prozent. Auch bei der DSB in
Dénemark produziert jeder Mitarbeitende im
Schnitt 8800 Zugskilometer, bei der spanischen
Renfe sind es sogar 13 070.

Allerdings ist es leichter, mit einem hohen
Anteil von Fernverkehrsziigen wie bei Renfe

und ohne Wagenladungsverkehr wie bei der
NS Zugskilometer zu scheffeln. DB, OBB und
SBB mit viel Regional- und als einzige mit noch
immer namhaften Wagenladungsverkehr, also
hohem Service-Public-Anteil, weisen deshalb
keine sensationellen, aber durchaus seriose
Leistungssteigerungen auf. Dabei liegt die SBB
mit 5830 Zugskilometern noch deutlich vor der
DB mit 3470 und der OBB mit 3160. Der direkte
Vergleich ist auch hier mit Haken und Osen be-
stickt. Im Verhéltnis Personal/Zugskilometer
kdénnte tendenziell die TU oben aufschwingen,
die moglichst viele kurze an Stelle von weni-
gen langen Zugen betreibt. Allerdings ist der
Vergleich Personal/Personenkilometer ebenso

heikel. Denn bei dieser Masszahl, durchaus
auch eine Leistungszahl, kommen wiederum
diejenigen TU gut weg, die nur alle 80 km an
einem Fernverkehrshahnhof und nicht wie die
Schweiz alle zwei Kilometer an einem Dorf-
bahnhof halten.

Die osteuropéischen Bahnen haben sich wie
die Bahnen im Westen zwar merkbar gestei-
gert, kommen aber auch heute — mit Ausnah-
me der tschechischen Bahn — noch kaum (ber
2000 Zugskilometer pro Mitarbeiter hinaus.
SNCF und die italienische FS bewegen sich in
der Grossenordnung der dsterreichischen OBB.
Bei den grossten 15 européischen Bahnen zu-
sammengenommen, also inklusive Russland
(RZD), hat sich der Personalbestand zwischen
1991 und 2011 von 4,06 Millionen auf 2,06 Mil-
lionen ziemlich genau halbiert.

Zahlen im Original bei:
www.uic.org/spip.php?article1347

hanskaspar.schiesser@voev.ch, 031 359 23 44

Entwicklung von Zugskilometern und Personalbestand grosser
europdischer Bahnen (ausser RZD); Zahlen UIC-Synopsis
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Die mitteleuropéischen Bahnen haben sich zwischen 1991 und 2011 &usserst unterschiedlich entwickelt: massive
Leistungssteigerungen in Spanien, Danemark und den Niederlanden, drastische Verkehrsabnahmen in Polen und Frank-
reich, Steigerungen auf gemischtem hohem Personen- und Cargo-Niveau in Deutschland, Osterreich und der Schweiz.
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Der VoV startet Vernehmlassung zur
Sortimentsentwicklung

Die 6V-Branche hat zusammen mit dem Startschuss zur Einfilhrung der 6V-Karte

gine breit angelegte Anhorung zu neuen, besser auf die Bedirfnisse der Reisenden

zugeschnittenen Fahrausweisen gestartet. Die Vernehmlassung dauert bis Mitte Mai.

Der offentliche Verkehr der Schweiz steht fur
hohe Qualitat. Auch deshalb nimmt die Nach-
frage weiter zu, was dazu fiihrt, dass das 6V-
Angebot ausgebaut und finanziert werden
muss. Alle Beteiligten, also Bund, Kantone,
TU und Kunden sind in dieser Beziehung ge-
fordert, an einer nachhaltigen Finanzierung des
0V-Systems mitzuwirken. Aufgrund der lau-
fenden Diskussionen zur Nutzerfinanzierung,
beziehungsweise zur Finanzierung des Ausbaus
der Bahninfrastruktur, werden die Herausfor-
derungen in der Zukunft zunehmen.

Eine VOV-Arbeitsgruppe hat deshalb Stoss-
richtungen fir die Weiterentwicklung des
Sortiments erarbeitet. Damit will die Branche
transparent aufzeigen, wie sich die Angebote in
einem langeren Zeitraum vor dem Hintergrund
der erneuerten Vertriebsmdoglichkeiten entwi-
ckeln kénnen. Diese Stossrichtungen hat der
V6V Ende Mérz in eine breit abgestitzte An-
hérung bei interessierten Verbanden, Parteien
und Organisationen gegeben.

Das heutige Sortiment genigt zum Teil den
Ansprichen nicht mehr. So kdnnen bestehende
Pendlerbeziehungen wegen der fehlenden Ver-
knlipfung des Direkten Verkehrs und den \er-
bundwelten nicht mit einem geeigneten Abonne-
ment abgedeckt werden. Das heutige GA deckt
zwar diese Bedirfnisse ab, kostet aber fiir sehr
unterschiedliche Fahrleistungen jeweils einen
Fixpreis. Auf der anderen Seite sind Gelegen-

heitskunden mit hohen Normaltarifen konfron-
tiert. Die 6V-Branche will in Zukunft allen Rei-
senden attraktive, massgeschneiderte Produkte
fur individuelle Mobilitétshedirfnisse anbieten.
Dafir sollen die zwei Welten des Direkten Ver-
kehrs und der Verbiinde verknipft und Sorti-
mente zur Forderung des Freizeitverkehrs kreiert
werden. Der Verkauf mit Fokus auf die Verkehrs-
bedurfnisse der Kundschaft verbessert gleichzei-
tig die Ubersichtlichkeit des Sortimentes.

Stossrichtungen der Vernehmlassung
Abonnemente sind vor allem fur Vielfahrer
gedacht. Diese benétigen eine hohe zeitliche
Flexibilitat, welche auch die Nutzung in Spit-
zenzeiten umfasst. Ziel ist eine faire, raumliche
Preisdifferenzierung. Der Kunde wahlt, wo er
sich bewegen will und erhélt daftir einen ange-
messenen Preis. Die neuen Abonnemente sollen
die Angebotsliicke zwischen GA und Verbund-
Abos schweizweit schliessen. In die Vernehm-
lassung gegeben wurden zwei Ideen:
— Schweizweites Angebot von Strecken-Abos
kombiniert mit Verbund-Zonen
— Verbund-Abo kombiniert mit GA-Tagen
Bei den Einzelfahrausweisen steht die Steige-
rung des Freizeitverkehrs im Fokus. Das «nor-
male» Einzelbillet, das auf allen Ziigen gliltig
ist, wird es auch in Zukunft geben. Ziel ist es
jedoch, preislich tiefere Einstiegshiirden fur
Gelegenheitsfahrer zu schaffen und die freien

Kapazitaten im 6V besser auszulasten. Gleich-

zeitig bilden saisonal angepasste Preise bei

touristischen Transportunternehmen die Nach-

frageschwankungen ab. Diese neuen Produkte

sollen dies ermdglichen:

— Kontingentierte, rabattierte Billette und Ta-
geskarten

— Saisonal angepasste Tarife fur Billette touris-
tischer Transportunternehmen (fur die ganze
Schweiz in den gleichen Zeitrdumen)

— Sparbillette:  Kontingentierte, rabattierte
Fahrausweise mit Fahrplanbindung als Dau-
ersortiment

-

oger.baumann@voev.ch, 031 359 23 15

Der Stand des Projekts BIBO

Am 14. Februar 2013 hat der Strategische
Ausschuss des Direkten Verkehrs (StAD) die
Einflihrung der 6V-Karte beschlossen. Damit
macht die 0V-Branche einen ersten und wich-
tigen Schritt Richtung E-Ticketing. Die 6V-Karte
ist so konzipiert, dass die Technologie bei Be-
darf entsprechend weiterentwickelt werden
kann. Beziiglich BIBO (elektronische Erfassung
im Fahrzeug) haben die umfassenden Analysen
die technische Machbarkeit fiir den 6V Schweiz
bestatigt. Die 6V-Branche ist jedoch der Mei-
nung, dass die Einflihrung derzeit nicht opportun
ist. Das wiirde sich dndern, wenn von Seiten der
Politik vermehrtes Mobility-Pricing flir Strasse
und Schiene gefordert wiirde. Vor diesem Hin-
tergrund wiirde die 6V-Branche die Weiterent-
wicklung der 6V-Karte in Richtung BIBO priifen.

ov-Tarife werden nicht erhoht

Der zustindige Ausschuss des VAV hat Ende April beschlossen, 2013 auf Tarifmass-

nahmen zu verzichten, obwonhl sich viele Transportunternehmen in einer finanziell

schwierigen Situation befinden — meistens wegen den Kosten von neu beschafftem

Rollmaterial.

Als Folge der stetig steigenden Passagierzahlen
beschaffen die Transportunternehmen regel-
massig neues Rollmaterial. Die hohen Kosten
dafur werden aber fir immer mehr TU zur Be-
lastung. Zahlreiche V6V-Mitglieder stehen vor
allem im regionalen, abgeltungsberechtigten
Personenverkehr vor finanziell schwierigen

Situationen. In erster Linie, weil die fur die
Tarifrunde 2012 verantwortlichen Trassen-
preise zwar mehr Mittel fiir den Unterhalt der
Schieneninfrastruktur bereitstellen, sich der re-
gionale Personenverkehr aber mit Zusatzkosten
konfrontiert sieht. Trotzdem hat die 6V-Bran-
che Ende April beschlossen, 2013 auf Tarif-

massnahmen zu verzichten. Einerseits, weil
die Branche den Kundinnen und Kunden nach
der Tarifrunde im Dezember 2012 mit durch-
schnittlich 5,2 Prozent hoheren Tarifen nicht
schon wieder hohere 6V-Preise zumuten will,
andererseits um ein Umsteigen der Kundin-
nen und Kunden aufs Auto zu verhindern. Mit
dem Verzicht auf Tarifmassnahmen fordert der
V6V den Bund auf, bei einer eintretenden Fi-
nanzierungsliicke im regionalen Personenver-
kehr Massnahmen zu ergreifen, beispielsweise
durch eine Erh6hung der Abgeltungssumme.

roger.haumann@voev.ch, 031 359 23 15
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Gut besuchte Fachtagung Schiene-

Strasse

Bis Ende 2014 miissen bekanntlich alle Bahniibergange gesetzeskonform saniert

sein. Die noch verbleibenden 450 Arbeitstage bis zum Ende der Sanierungsfrist und

neu erschienene Regelungen waren die Motivation flir Giber 160 Teilnehmer, am

21. Mérz 2013 nach Olten an die erstmals gemeinsam durchgefiihrte Fachtagung des

VSS und des VoV zu reisen. Den Teilnehmern wurde ein dichtgedrangtes Programm

mit teils bekannten und vielen neuen Informationen geboten.

Als Fazit konnte klar festgehalten werden,
dass die gemeinsame Ldsungssuche der wohl
wichtigste Schritt zum Erfolg ist. Die Tagung
zeigte eindricklich, dass wenn wir einander
zuhdren und miteinander sprechen, zusammen
— Strassenverantwortliche und Bahnunterneh-
men — der VSS und der V&V - das BAV und
das ASTRA - an einem Tisch (manchmal auch
an mehreren) Losungen finden konnen. Dies
stimmt trotz der enormen Herausforderung
«Sanierungsziel 2014» positiv und fordert eine
Erhéhung der Sicherheit an der Nahtstelle zwi-
schen Schiene und Strasse.

Basisdokumentation Bahniibergdnge

R RTE 25931 /SN 671 512

Mit der neuen im Dezember 2012 publizierten
Basisdokumentation Bahniibergang wurden
die Grundlage fir eine verbesserte Zusam-
menarbeit und das gegenseitige Verstdndnis
zwischen Bahn und Strasse geschaffen. Die
von einer gemischten Arbeitsgruppe VV/VSS
erarbeitete Aktualisierung und Zusammenfiih-
rung beantwortet die Frage «Wie konzipiere ich
eine Bahnubergangsanlage?». Die bisher nicht
hundertprozentig konsistenten Regelungen der
Strassen- (SN 671 510 und 511) und der Bahn-
seite (R RTE 25031) konnten damit durch ein
neues, sowohl als RTE als auch als SN erschei-
nendes Dokument abgeldst werden.

T

Innovativer Losungsansatz zur Sicherung eines
Bahniibergangs mit kynologischer Riickfallebene.

Die Referenten gaben einen Uberblick tiber das
Regelwerk, von der neuen Struktur bis zu den
erganzten Inhalten und Anderungen, sowie den
neuen Regelungsteilen zu den manuellen Be-
darfsschranken und der Raumiberwachung.
Ein Blick in die Werkstatt ergénzte die trockene
Theorie mit praktischen Beispielen.

Ldsungen fiir untergeordnete Bahn-
iibergange / Manuelle Bedarfsschranken
Im Referat Uber manuelle Bedarfsschranken
wurden auch andere mégliche Sanierungsmass-
nahmen bei untergeordneten Bahniibergéngen
(z. B. Bahnubergénge, die lediglich einige Male
pro Jahr von einem Landwirt befahren werden)
erlautert. Bei solchen Bahniibergéngen, die we-
gen ungenligender Sichtverhaltnissen nicht vor-
schriftskonform und der Bau einer Uber- oder
Unterfiihrung kaum mdglich, beziehungsweise
finanziell nicht verhaltnismassig ist, steht viel-
fach auch der Bau einer Schrankenanlage in
keinem Verhaltnis zum Nutzen.

So hat auch bei untergeordneten Bahnubergéan-
gen die Aufhebung immer erste Prioritat. Mog-
liche Ldosungsansédtze konnen Meliorationen
und landwirtschaftliche Strukturverbesserung
sein. Solche Lésungen sind nachhaltig, dauern
aber haufig mehrere Jahre, und sind damit mit
dem Sanierungsziel 2014 nur schwer kompati-
bel. Weiter kann der Erwerb von nicht vorhan-
denen Wegrechten oder auch von Grundstiicken
ein einfaches Mittel zur Aufhebung von Bahn-
libergéngen sein. Das béuerliche Bodenrecht
setzt hier aber enge Grenzen.

Bei nicht aufhebbaren Bahnubergdngen mit
extrem schwachem Strassenverkehr kann eine
manuelle Bedarfsschranke als kostengiinstige
Ldsung realisiert werden. Die Sicherung des
Bahnubergangs erfolgt dabei nicht technisch,
sondern Uber betriebliche Prozesse. Die funf
Arten der Benutzungsprozesse wurden kurz
vorgestellt. Der geschlossene Benutzerkreis
muss dazu speziell instruiert werden.

Solche Bahniibergange diirfen also keine Wohn-
hauser erschliessen, sondern hochstens kleinere
landwirtschaftliche Parzellen. Dazu muss mit
den Berechtigten der betriebliche Prozess in

einer Vereinbarung geregelt und instruiert wer-
den. Ein Entwurf fir solche Vereinbarungen
ist im Extranet des VOV bei der Arbeitsgruppe
Bahniibergdnge downloadbar.

Detailangaben zu Raumiiberwachung

Bei Hochstgeschwindigkeiten der Bahn von
(iber 140 km/h oder wo die R&umung des Bahn-
libergangs oft erschwert ist, sind nach den AB-
EBV beim Bahnibergang Massnahmen zur
Erkennung von Strassenfahrzeugen vorzuse-
hen. Das Thema ist unter dem Begriff «Raum-
iberwachung» im neuen Basisdokument in ver-
schiedenen Kapiteln (siehe Kasten) enthalten.

Raumuberwachung im RTE 25931 Ziff.
Wahl der Raumiiberwachung 424
Definition «Erschwerte Raumung» 453
Strassenknoten in geringer Distanz 6.1.3
Funktionsablaufe 6.4.3
Bauliche Ausriistung Schleifen 7.3.6
Bezeichnung 8.2.6
Storungsmanagement 9.3

Aufgrund einer Vielzahl von technischen und
betrieblichen Varianten sind einige Aspekte
bewusst offen formuliert. Diese wichtigen De-
tails missen Infrastruktur- und Unternehmens-
bezogen individuell beurteilt und umgesetzt
werden.

In der Anwendung der Basisdokumentation
durch die verschiedenen Fachleute werden Feh-
ler und Fragen auftauchen. Weiter wird die Wei-
terentwicklung der Gesetze, Verordnungen etc.,
auf welche die Basisdokumentation abstltzt,
eine stetige Pflege und Weiterentwicklung des
Regelwerks notwendig machen. Die Inputs der
Anwender von Strasse und Bahn werden lau-
fend durch den VOV gesammelt. Anregungen
und ldeen bitte per Mail mit dem Stichwort
«Basisdok BUe» an rte@voev.ch.

Aktuelle Herausforderungen
Schiene-Strasse

Die dargelegten Uberlegungen zur Bahniiber-
gangsproblematik aus der Sicht eines Strassen-
verantwortlichen fiihrten zum folgenden Fazit:
Die Verkehrsinfrastruktur ist so auszugestalten,
dass die erforderliche Mobilitét sicher, effizient
und umweltvertréglich bewaltigt werden kann.
Schiene und Strasse dirfen dabei nicht gegen-
einander ausgespielt werden, sondern sind trotz
teilweise widerspriichlicher Anforderungen
aufeinander abzustimmen. Der Strassen- und
Bahnbau ist nicht nur ein technischer, sondern
auch ein politischer Prozess und deshalb zeitin-
tensiv. Eine friihzeitige Berlcksichtigung und
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Erhebung der verschiedenen Interessen und ge-
planten Entwicklungen sowie die Einbindung
aller Beteiligten in den Planungsprozess fordert
gute Losungen und spart Zeit und Geld. Auch
diese Uberlegungen wurden mit praktischen
Beispielen vertieft.

Neben den Bahniibergdngen wurde auch die
Parallelfiihrung von Strasse und Schiene the-
matisiert. Das Grundkonzept der neuen Norm
«Parallelfihrung Schiene-Strasse» (SN 671
520), sowie die Anwendung eines Tools und der
Zusammenhang zwischen Schutzmassnahmen
und erforderlichem Sicherheitsabstand wurde
erlautert. Zusétzlich wurde auch auf die in den
AB-EBV 2014 Art. 23.1 vorgesehene Regelung
flr neue und bestehende Anlagen hingewiesen,
die im Mai 2013 in die Vernehmlassung kom-
men.

Sanierung Bahniibergange 2014

Die Sanierung 2014 hat einen wertvollen Impuls
geliefert, um die potentiellen Gefahrenquellen
der Bahnuibergénge stark zu verbessern. In den
néchsten knapp zwei Jahren ist dies fiir alle Be-
teiligten eine grosse Herausforderung, die aus
verschiedenen Blickwinkeln beleuchtet wurde.
Die Sicht des BAV zeigte den Stand der Sa-
nierung und die notwendigen Erfolgsfaktoren,
um die Bahnubergangssanierungen erfolgreich
und termingerecht umzusetzen. Ein Schlissel
dazu istdemnach die Qualitat der Plangenehmi-

gungsdossiers der Bahnen und Ingenieurbiiros.
Mit der richtigen Prioritatensetzung und einem
rasanten Endspurt sollte das Sanierungsziel
2014 erreicht werden kénnen.

Fir die Bahnunternehmen ist es kaum mog-
lich, alle Eigen- und Fremdinteressen unter
einen Hut zu bringen, der Spagat ist vielfach
zu gross. Trotz verhasster «Schrankengotter»
(Projektleiter der Bahnen) kann —bedingt durch
die anféngliche Sanierungsverzégerung — das
Ziel 2014 nur schwer erreicht werden. Praktika-
ble Lésungen minden oft in unbefriedigenden
Kompromissen, da fur nachhaltige Sanierun-
gen der Wille und die Zeit fehlen. Die Bahnen
bendtigen dabei mehr Schitzenhilfe durch die
Behdrden, sei es beispielsweise beziglich ziigi-
gerer, zielgerichteter Behandlung von Einspra-
chen oder hoherer Akzeptanz von Risiko-orien-
tierten, innovativen Ldsungsansédtzen. Zudem
ist jetzt zu kléren, was die nicht bis 31.12.2014
sanierten Bahniibergange fur die Bahnen zur
Folge haben werden.

Obwohl die Offentlichkeit die Ziele der Er-
héhung der Sicherheit an Bahniibergdngen
grundsétzlich nicht in Frage stellt, fihren
die konkreten Massnahmen, verbunden mit
den als ausserordentlich hoch empfundenen
Realisierungskosten, vielfach zur Frage der
Verhéltnisméssigkeit. Mit Beispielen der Ap-
penzeller Bahnen wurden die verschiedenen
Interessenkonflikte finanzieller, politischer

und verkehrstechnischer Natur aufgezeigt.
Die Erfolgsfaktoren aus Strassensicht zur Er-
reichung des Sanierungsziels 2014 sind klare
Finanzierungsmodelle, eine Vorgehensweise
nach dem 20/80 Prinzip, ganzheitliche Sicher-
heitshetrachtungen und keine formalen Hinder-
nisse durch Behorden.

Die Referate und Diskussionen haben deutlich
vor Augen geflhrt, dass die Grundlagen einer-
seits und die Umsetzung mit all ihren Randbe-
dingungen und Schwierigkeiten andererseits
eine noch zu grosse Diskrepanz aufweisen. Auf
viele Fragen fehlen heute noch die Antworten.
Mit der Fachtagung wurden die gegenseitige
Sensibilisierung und das gegenseitige Ver-
stdndnis zwischen Schiene und Strasse spiirbar
verbessert. Der Vorteil am schweizerischen
System gibt uns die Chance, dass wir auf mog-
lichst unkomplizierte und pragmatische Weise
zwischen Gesetzgeber und Ausfiihrenden zu-
sammenarbeiten kdnnen — auch wenn teilweise
Interessenkonflikte das Feld beherrschen und
sich einzelne Stakeholder zuriicknehmen mis-
sen, um der gemeinsamen Sache zu dienen.

Die einzelnen Présentationen sind download-
bar unter: www.voev.ch/Fachtagung_VoV_VSS.

html

urs.walser@voev.ch, 031 359 23 13

Aktuelle Vernehmlassungen

Gleich drei Vernehmlassungen aus dem Bahntechnik-Bereich hat das Bundesamt fiir

Verkehr derzeit am Laufen oder startet sie unmittelbar. Eine Ubersicht.

Weiterentwicklung AB-EBV 2014

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) hat Ende
Marz 2013 die Anhdrungsunterlagen flr die
Weiterentwicklung der AB-EBV 2014 fertigge-
stellt. Vom 3. Mai bis 21. Juni 2013 wird dazu
die entsprechende externe Anhdrung stattfin-
den. Diese beinhaltet vor allem neugefasste
Artikel aus dem Bereich Bau und Fahrzeuge,
sowie angepasste Artikel aus den Bereichen
«Sicherungsanlagen» und «Elektrische Anla-
gen».

Umsetzung Interoperabilitat und

Safety Richtlinie

Nach der externen Anhdrung der ersten Ent-
wirfe zur Umsetzung der EU-Richtlinien Ende
2012 hat das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) die
Rickmeldungen verarbeitet und in gemeinsa-
men Workshops mit Bahnvertretern vertieft.
Dabei wurden auch aufgeworfene Grundsatz-
fragen neu beurteilt. Vom 6. bis 31. Mai 2013

wird erneut eine Anhorung der Uberarbeiteten
Umsetzungshilfen stattfinden. Diese wird ein-
zelne AB-EBV Artikel und die Richtlinien Gber
«Unabhdangige Prifstellen Eisenbahnen» (RL
UP EB), uiber Anforderungen an Planvorlagen
(RL zu Art. 3 VPVE), liber «Jéhrlicher Bericht»
Uber die Sicherheit bei Eisenbahnen (RL JB)
und Uber Interoperabilitatsanforderungen an
teilweise interoperable Strecken (RL TSI IE)
enthalten.

Nationaler Standard fiir die
Zugheeinflussung Meterspur

Das BAV will gestitzt auf Art. 38.4 der EBV
einen Standard fir die Zugbeeinflussung der-
jenigen Bahnunternehmen festlegen, die nicht
bereits auf ETCS migriert sind, bzw. auf ETCS
migrieren werden (mehrheitlich Meterspur-
bahnen). Mit diesem Standard, basierend auf
ETCS-Komponenten, wird insbesondere das
Ziel verfolgt, die Entstehung nicht kompatibler

des BAV

Losungen zu verhindern, die Abhangigkeit von
einzelnen Lieferanten zu vermeiden und eine
langfristige Verfligharkeit der Komponenten
sicherzustellen.

Das BAV erarbeitete gemeinsam mit den Bah-
nen, der Industrie und dem VOV eine Spe-
zifikation, die das Gesamtsystem sowie die
Infrastruktur- und die Fahrzeugausriistung
abdecken soll. Das Projekt macht gute Fort-
schritte, bendtigte aber auf Grund der Komple-
xitét und der beschréankten Kapazitaten mehr
Zeit als urspringlich geplant.

Nach einer ersten Vorkonsultation im engen
Kreis (BAV und Arbeitsgruppe des V6V) wird
vom 8. April bis 3. Mai 2013 eine externe Kon-
sultation durchgefihrt. Die Inkraftsetzung soll
mit ergdnzenden Informationen des BAV im
Sommer 2013 erfolgen.

Die entsprechenden Unterlagen sind beim BAV
unter laufenden Vernehmlassungen download-
bar. Rlickmeldungen mit vorgangiger Kopie an
urs.walser@voev.ch, direkt dem BAV zusenden.

urs.walser@voev.ch, 031 359 23 13
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Bahnzukunft: Gegen das Basteln an

einem veraltet

en Netz

Bern—Genf in 50 Minuten, St. Gallen endlich richtig an Zlrich angeschlossen, und

die Westschweiz ohne Kapazitatsprobleme, weil es zwischen Genf und Lausanne

eine neue HGV-Trasse gibt: Das sind einige der Visionen aus dem «Bahn-Plan 2050»,

die Daniel Mange in seinem jetzt ins Deutsche ibersetzten Buch mit dem Untertitel

«Mehr Tempo fir die Schweiz» aufstellt. Seine Forderung: Think Big! Bei den

FABI-Projekten gehe es leider nur um punkt
um Basteleien an einem alten Netz.

Wer Manges Buch in einem Zug, ja, kann durch-
aus auch in einem Bahnabteil sein, durchliest,
dem wird fast schwindlig ob all der Projekte,
die es zur Bahnzukunft in der Schweiz gab und
gibt. Die Eidgenossenschaft, so die Erkenntnis,
ist ein Land mit hunderten von Bahnvisionéren.
Die dann noch flankiert werden von all den
kantonalen Planern, die fir ihre Region aus
dem Kuchen der grossen Bahninvestitionen ein
Stiick rausschneiden méchten und darum schon
mal rechtzeitig einen gedanklichen Claim set-
zen.

Dabei hat Mange keine Spinner-ldeen aufge-
nommen, aber im Zweifelsfall im Sinne eines
Think-Tank auch nicht jedes Projekt im Detail
hinterfragt.

Einzigartiger Uberblick, auch fiir Profis

Das Buch von Mange gibt den bisher besten
Uberblick tber alles, was in der Schweiz in
Sachen Bahninfrastruktur lauft, laufen konnte
und vielleicht laufen sollte. Das ist so gut darge-
stellt, dass auch Politikerlnnen einen schnellen
Uberblick in einem schwer {iberblickbaren The-
menbereich finden.

Das Buch listet aber auch praktisch vollstédndig
auf, was sich rund um die Eidgenossenschaft
tut. So weist Mange zu Recht darauf hin, dass
die Verbindung Lausanne-Lugano bald nicht
mehr 5 Stunden 20 via Centovalli dauert, son-
dern noch 4 Stunden 20 via Gallarate und die
neue Verbindung Mendrisio-Varese, die im
Dezember 2014 erdffnet wird.

Der Blick nach Europa, in der Westschweiz oft
intensiver gepflegt, tut Deutschschweizern auf
alle Falle gut. Die Meilensteine der européi-
schen Verkehrspolitik seit 1985 sind wohl nir-
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Dahlholzliweg 12
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uelle Verbesserungen oder sogar bloss

gends besser als auf den vier Seiten in Manges
Buch dargestellt.

Mehr Tempo — und auch mehr Pendler?

Die kumulierten Visionen sind fir die zahlrei-
chen Bahnaffinen natrlich reizvoll. Von Bern
nach Zirich in 30 Minuten, nach Genf in 50,
nach Lugano in einer Stunde 30, nach Karls-
ruhe in einer Stunde 40, nach Mailand in zwei
Stunden, nach Paris in drei Stunden 05, nach
Minchen in drei Stunden 15 und nach London
in finf Stunden 15, das ist erste Sahne.
Allerdings fragt das Buch allenfalls am Rande
nach dem Warum. Das Tempo wird a priori
als positiver Wert gesetzt. Dass es raumpla-
nerisch unerwiinschte Effekte haben konnte,
wenn tégliches Pendeln zwischen Zirich und
Lugano ebenso normal wie der Wochenendtrip
per Bahn nach London wird, ist im Buch kein
Thema.

Und gern héatte man sich eine vertiefte Dis-
kussion zur Frage gewd{inscht, ob man sich im
Zweifelsfall eher mehr Frequenzen oder mehr
Tempo wiinscht. Die offizielle Politik setzt mo-
mentan auf mehr Frequenzen. Und die jingsten
raumplanerischen Entscheide des Volkes kénn-
ten auch eher in diese Richtung interpretiert
werden.

Finanzierung: Hoffnung auf Private

Der Bahn-Plan 2050 beinhaltet kein Finanzie-
rungskonzept, obwohl bei all den vielen visi-
ondren Projekten schnell die Frage auftaucht,
wer das denn bezahlen soll. Mange kommt in
seiner eigenen Darstellung auf eine Investiti-
onssumme von 75 bis 85 Milliarden bis 2040.
FABI rechnet mit etwa 42 Milliarden bis 2050,

Franzosische Ubersetzung
Bruno Galliker, Sylvie Schneuwly, VoV

CH-3000 Bern 6 roger.baumann@voev.ch
Telefon 031 359 23 23 Druck
Fax 0313592310 Gestaltung Rub Media AG
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Rahel Bisesti, Gaby Scharer, VoV

also nicht einmal der Halfte. Die von Mange
ins Auge gefassten «Hochgeschwindigkeitsli-
nien lassen sich eindeutig vom Stammnetz ab-
grenzen und sind somit ideale Anwarterinnen
fir neue Finanzierungsformen wie der Public
Private Partnership PPP», ist der Lausanner
EPFL-Professor iberzeugt. Referenzen sind fiir
ihn etwa die Bahnlinien Perpignan-Figueras
oder NTmes-Montpellier, die mit PPP finanziert
werden sollen.

Ob aber visiondre Objekte wie ein neuer Simp-
lon-Basistunnel (30 bis 40 km, je nach Variante)
die mutmasslich 15 Milliarden, die er kosten
kénnte, mit gesteigertem Personen- und Giiter-
verkehr fur die privaten Investoren in verninf-
tiger Frist wieder einfahren, darf zumindest
hinterfragt werden. Die PPP-Strecken in Frank-
reich verbinden Zentren mit 150000 (Nimes)
und 250 000 (Montpellier) Einwohnern, die bis-
lang deutlich weniger gut mit der Bahn bedient
sind als Schweizer Stadte gleicher Grosse.

Die Zeit hat das Buch, in der franzdsischen
Ausgabe von 2010, auch bereits da und dort
iberholt. Etwa bei den Investitionen fiir STEP
2025, neu — auch dank dem V6V - 6,4 statt wie
damals noch 3,5 Milliarden, und beim Trans-
RUN im Neuenburger Jura. Er scheiterte 2012
mit 49,7 Prozent Ja hauchdiinn an der Urne.

hanskaspar.schiesser@voev.ch, 031 359 23 44
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