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Die zweite Etappe BAHN 2000 ist aber
keine Eier legende Woll-Milch-Sau. Es wird
nicht moglich sein, alle Anforderungen und
Wiinsche zu befriedigen. Der Bund wird
klare Priorititen setzen miissen. Es ist seine
Aufgabe, mit den vorhandenen Mitteln
einen grosstmoglichen Nutzen zu stiften.
Damit dieses Ziel erreicht werden kann, ist
eine konsequente Ausrichtung auf die
Bediirfnisse der Kunden unumgénglich.
Diese definieren die Anforderungen, wel-
chen sich der offentliche Verkehr in der
Zukunft stellen muss. Nur damit wird der
offentliche Verkehr auch in der Lage sein,
einen Beitrag an eine nachhaltige Mobi-
litditsbewdltigung leisten zu konnen.

Bei der Beantwortung der Frage, wie denn
die kiinftigen Anforderungen aussehen, ste-
hen wir vor der Herausforderung, einen
Blick in das Jahr 2020 zu werfen. Aufgrund
der Regelungen des Fonds fiir Eisenbahn-
grossprojekte werden fiir die Realisierung
der Infrastrukturen der zweiten Etappe
BAHN 2000 Mittel erst in den Jahren 2010
— 2020 zur Verfiigung stehen. Da die zweite
Etappe BAHN 2000 erst in zwanzig Jahren
in Betrieb genommen werden kann, muss
sich die Planung heute mit Prognosen und
Abschitzungen Gedanken tiber die langfri-
stige Weiterentwicklung des offentlichen
Verkehrs machen.

Das Bundesamt fiir Verkehr hat zusammen
mit den Kantonen und Transportunterneh-
mungen diese Herausforderung angenom-
men. Alle Beteiligten sind nunmehr aufge-
fordert, sich in einem ersten Schritt mit den
kiinftigen Bediirfnissen der Benutzer des
offentlichen Verkehrs auseinanderzusetzen.
Der Bund wird dabei sein Augenmerk eher
auf die iibergeordneten politischen Rah-
menbedingungen und die gesamtschweizeri-
sche Verkehrsentwicklung richten. Die Kan-
tone werden die Sichtweise als Besteller des
kiinftigen Regionalpersonenverkehrs sowie
Gestalter der regionalen Raumentwicklung
und die Transportunternehmungen die
Marktsicht einbringen. Die Arbeiten zur
Konkretisierung der zweiten Etappe BAHN
2000 sind angelaufen. |

La deuxieme etape
de Rail 2000

est-elle la panacee?

Markus Hoenke

Chef du projet de la 2e étape
de Rail 2000

n 1998, les citoyens suisses ont clairement
E approuvé |'extension du réseau de trans-

port public suisse. lls ont ainsi assuré le
financement des grands projets ferroviaires des
vingt prochaines années pour un montant global
de CHF 30,4 milliards.
Alors que la majorité de ces projets (par ex. NLFA
et réduction du bruit des chemins de fer) concer-
nent des infrastructures planifiées, Rail 2000
constitue un projet d'offre dont seuls les ouvra-
ges nécessaires a la réalisation de la premiére
étape sont définis.
Cependant, il n'a jusqu'a présent pas été possible
de dire exactement quelles infrastructures seront
construites avec les quelque 5,9 milliards de
francs alloués a ce projet. En effet, le message
sur le projet FTP définissait seulement les princi-
pes du projet d'offre de la seconde étape de Rail
2000. Les citoyens ont donc eu l'impression
désagréable de voter sur un objet sans en con-
naitre les tenants et les aboutissants.
Parmi les éléments possibles de la seconde étape
de Rail 2000 figurent les compléments et le pro-
longement de la premiére étape, la prise en
compte du trafic national a longue distance, le
trafic d'agglomération, le trafic régional, I'achéve-
ment de la NLFA ou I'amélioration des gares de
jonction. Ce large éventail de possibilités éveille
les désirs des lobbies les plus divers. Cantons,

villes, entreprises de transports et autres grou-
pement d'intéréts favorisent des interprétations
différentes de la seconde étape et tous ont déja en
téte des projets d'infrastructure précis qu'ils pré-
sentent comme la solution des divers problémes.
La 2e étape de Rail 2000 n'est cependant pas la
panacée. Il ne sera pas possible de satisfaire tou-
tes les exigences et d'exaucer tous les veeux. La
Confédération devra fixer des priorités claires et
tirer le plus grand profit des moyens disponibles.
Afin d'atteindre cet objectif, il est indispensable
de prendre en compte rigoureusement les
besoins de la clientele, qui définit les exigences
auxquelles devront satisfaire les transports
publics de l'avenir. C'est seulement de cette
maniere que ces derniers pourront contribuer a
une mobilité durable.

Pour connaitre ces exigences, il faut pouvoir
voyager dans I'an 2020. Vu le réglement du fonds
des grands projets ferroviaires, les ressources
nécessaires pour réaliser les infrastructures de la
2e étape de Rail 2000 ne seront disponibles que
dans les années 2010 — 2020. Comme celles-ci
ne pourront étre mises en service que dans vingt
ans, il faut que les planificateurs réfléchissent
aujourd'hui a I'évolution a long terme des trans-
ports publics en se fondant sur des prévisions et
des estimations.

Conjointement aux cantons et aux entreprises de

transport, I'Office fédéral des transports a relevé
cette gageure. Tous les services intéressés sont
dés lors appelés a se pencher sur les besoins
futurs des usagers des transports publics. Cela
étant, la Confédération portera davantage son
attention sur les conditions politiques générales
et I'évolution du trafic au niveau national. Les
cantons apporteront leur point de vue de com-
manditaires du futur trafic régional des voyage-
urs et de responsables de I'aménagement du ter-
ritoire, alors que les entreprises de transport
apporteront I'optique du marché. La concrétisa-
tion de la 2e étape de Rail 2000 a commencé.

|
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Konzeptentwurf
fur Audits

im Bereich der Sicherheit

durch das Bundesamt
fur Verkehr (BAV)

Otto Middendorp

Sektion Audits Ereignisse

Ausgangslage

Das BAV ist nach Art. 9 der Eisenbahnver-
ordnung zur Uberwachung verpflichtet
(EBV; SR 742.141.1; ,,Das Bundesamt iiber-
wacht Bau, Betrieb und Instandhaltung der
Bauten, Anlagen und Fahrzeuge mit Stich-
proben.). Demgegeniiber ist die Transport-
unternehmung gemadss Art. 17 Abs. 4 des
Eisenbahngesetzes fiir den sicheren Betrieb
verantwortlich (,,Die Bahnunternehmungen
sind im Rahmen der gesetzlichen Vorschrif-
ten fiir den sicheren Betrieb der Bahnanlagen
und Fahrzeuge verantwortlich.). Wahrend
der vergangenen Jahre wurde immer deutli-
cher, dass die bisherige Aufsichtstatigkeit
des BAV den modernen Anforderungen
nicht mehr geniigt. Dies betrifft sowohl die
personellen Ressourcen, als auch und vor
allem die Methoden der ,,Uberwachung‘.
Die Aufsichtstitigkeit konzentrierte sich nur
auf Bereiche, welche als besonders kritisch
eingestuft wurden. BAV-Mitarbeiter vollzo-
gen veritable Kontrollen am Projekt (z.B.
Briickenkontrollen) und ordneten gestiitzt
darauf Massnahmen an. Das fiihrte insbe-
sondere auch zu unklaren Verantwortlich-
keiten.

In dieser Situation musste das BAV in
Zusammenarbeit mit dem UVEK ein neues
Konzept der Sicherheitsaufsicht erarbeiten.
Fiir eine Aufsichtstitigkeit liegen heute all-
gemein akzeptierte Standards und Metho-
den vor, die insbesondere fiir das ,,Qua-
litatsmanagement* entwickelt wurden (so
z.B. die Normen nach ISO 9000:2000).
Denn Sicherheit ist Teil der Qualitit. Daran
wollte sich auch das BAV bei der Konzep-
tion der Sicherheitsaufsicht fiir den 6ffentli-
chen Verkehr orientieren. Dem BAV liegt
daran, Bekanntes und Eingespieltes zu ver-
wenden.

Sicherheitskonzept des BAV fiir den offen-
tichen Verkehr

Die Sektion Audit und Ereignisse (ae) ist
beauftragt, die Anforderungen betreffend
Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr durchzu-
setzen. Die vom Gesetzgeber dem BAV {iber-
tragenen hoheitlichen Aufgaben bilden die
Grundlage fiir die Tétigkeit der Sektion ae.
Das BAV geht von folgenden Instrumenten
der Sicherheitsaufsicht aus:

* Vorgaben:

Diese umfassen die sicherheitsrelevanten
Grundvorschriften. Als gesetzliche Basis
gilt die Gesetzgebung iiber das Eisenbahn-
wesen sowie weitere Transportarten (u.a.
Seilbahnen, Schifffahrt, Busse des 6V), die
dem Vollzugsbereich des BAV zugewiesen
sind. Primér steht diese Grundlage in
Zusammenhang mit den Aufsichtstétigkei-
ten des Amtes, namentlich in den Bereichen
technische Sicherheit und die im direkten
Zusammenhang stehenden finanziellen
Aspekte. Weitere Vorgaben sind Normen
und andere Regelwerke, die zunehmend
durch Expertengremien auf nationaler
sowie internationaler Ebene ausgearbeitet
und vereinbart werden.

Sicherheitskonzept dffentlicher Verkehr

* Prévention:

Es gibt eine Reihe von Instrumenten, die
als praventive Durchsetzung der Sicher-
heitsaufsicht zu betrachten sind. Dazu
gehoren etwa: Typenzulassungen, Homolo-
gationen, Plangenehmigungen, Betriebsbe-
willigungen, die Genehmigung von
Betriebsreglementen und Ausfithrungsvor-
schriften.

Uberwachung:

Gemadss dem erwéhnten gesetzlichen Auf-
trag muss das BAV die Sicherheit der
Unternehmungen tiberwachen. Dazu die-
nen die Analyse von Ereignissen und
Unfillen, Auswertung von Zustandsmel-
dungen, und sodann Sicherheits-Audits
und allféllige gezielte Detailkontrollen
(wie z.B. Millenniumstauglichkeit). Auf
die Uberwachung wird im folgenden niher
eingetreten.

Die untenstehende Darstellung gibt das
Zusammenspiel der direkten Verantwortung
der Transportunternehmungen und die Auf-
sicht, resp. Uberwachung durch das BAV
wieder.
Aus dieser Graphik wird ein weiterer Punkt
ersichtlich. Die Erfahrungen und Erkennt-
nisse aus der Aufsichts- und Uberwachungs-
tatigkeit filhren konsequenterweise zu
einem ,,Regelmanagement®. Die Erfahrun-
gen, die sich aus der Tatigkeit ergeben, sind
zu nutzen. Die Resultate sind in den Nor-
men/Vorschriften zu beriicksichtigen und
letztere miissen allenfalls revidiert werden.
Anzumerken ist, dass die ,,Unfalluntersu-
chungen® in Klammer gesetzt sind, weil
noch im Laufe dieses Jahres eine von der
Aufsichtsbehdrde unabhingige ,,Unfallun-
tersuchungsstelle* (UUS) fiir den 6ffentli-
chen Landverkehr (inkl. Schifffahrt)
geschaffen werden soll.

(Fortsetzung Seite 4)
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Die Sicherheitsiiberwachung des BAV
Fiir die Qualitdtssicherung existieren ver-
schiedene Management-Ansitze. Vom iso-
lierten Einzelsystem zum prozessorientier-
ten integralen Fiithrungssystem (heutiger
Total Quality Management-Ansatz) stehen
diverse Moglichkeiten offen. Das BAV kon-
zentriert sich auf einen prozessorientierten
integralen Ansatz. Der gewihlte Ansatz
basiert auf den neuen Elementen der Norm
ISO/DIS 9001:2000. War die urspriingliche
ISO-Norm 9001 ein reines Nachweissicher-
heits-System, richtet sich die aktuelle Fas-
sung auf ein Prozess-Sicherheits-System.
Letzteres erlaubt nicht nur die Effizienz,
sondern auch die Effektivitit der Prozesse
zu messen. Dieses System hat ein grosses
Entwicklungspotential, wird doch die
gesamtheitliche Unternehmensstruktur
berticksichtigt. Die Entwicklung im Sinne
von Business Excellence wird nicht
beschrankt. Zudem ist es auf alle Arten und
Grossen von Unternehmungen und Organi-
sationen anwendbar.

Grundgedanke ist der Prozess der stindigen
Verbesserung der Qualitit. Das Ziel der
staindigen Verbesserungen ist, die Gesamt-
leistung — Qualitét, Dienstleistung, Finan-
zen — positiv zu beeinflussen. Auf diese
Weise mochte das BAV den positiven Nut-
zen, der sich aus der Tatigkeit ergeben wird,
fiir alle gewéhrleisten.

Neu wird den Transportunternehmungen
wieder, wie gesetzlich vorgesehen, die volle
Verantwortung fiir den ganzen Priifungs-
und Uberwachungsprozess fiir die Sicher-
heit iibertragen; d.h. sie selbst, oder bei
Bedarf (sofern intern keine Spezialisten zur
Verfiigung stehen) eine beigezogene externe
Firma besichtigen, priifen, messen und testen
die Komponenten der Bauten, Anlagen und
Fahrzeuge, erstellen ein Ergebnisprotokoll,
legen die notwendigen Massnahmen fest und
fithren diese aus.

Das BAV selbst hingegen fiihrt grundsatz-
lich keine direkten Zustandspriifungen
mehr durch (immerhin sind hier Ausnahme-
falle denkbar). Vielmehr priift das BAV mit
seinen Vertretern vor Ort, ob die TU diesen
sicherheitsrelevanten Prozess systema-
tisch durchfiihren und den Zustand der
Bauten, Anlagen und Fahrzeuge im Sinne
der gesetzlichen Bestimmungen systema-
tisch kontrollieren. Diese Prozesspriifung
entspricht methodisch den neuen Ansétzen
(geméss ISO 9000:2000), hat aber nicht
eine allgemeine Qualitétspriifung, sondern
eine Sicherheitspriifung zum Inhalt.

Das BAV analysiert diese Meldungen und
fiihrt eine Risikoanalyse durch. Die Mel-
dungen stellen eine Art ,,Frithwarnsy-
stem“ dar, das Auskunft geben soll, ob mit

einem erhohten Risiko zu rechnen ist.
Wird dies bejaht, so fiihrt das BAV ein
Sicherheitsaudit bei der betroffenen Unter-
nehmung durch.

Auf den allgemein anerkannten Grundsét-
zen fiir Audits betreffend Planung, Vorberei-
tung, Durchfiihrung, Auditbericht und —aus-
wertung wird das BAV auch seine
Audittatigkeit aufbauen.

Das Frithwarnsystem basiert auf einem
3-Saulenprinzip, damit ein moglicher
Handlungsbedarf des BAV sowie der
gepriiften Unternehmung moglichst friithzei-
tig erkennbar wird.

Letztlich geht es immer um die Durchset-
zung der Anforderungen beziiglich Sicher-
heit. Im Sinne eines Minimierens des Ein-
griffs seitens BAV mochte sich dieses vor
allem auf die Meldungen stiitzen. Der erste
Pfeiler sind die Ereignismeldungen der
Unternehmungen. Hierfiir wird ein Ereig-
niscontrolling aufgebaut, welches seinen
Namen verdient. Es geht dabei darum, die
Ereignisse im Detail zu analysieren und
Haufigkeiten festzustellen. Dabei interes-
sieren insbesondere auch die Beinaheun-
falle. Ein gehduftes Eintreten von Beina-
heunfillen in einem bestimmten Bereich
deutet auf ein erhohtes Risiko hin.

Der zweite Pfeiler sind die Zustandsmel-
dungen. Der gesamte Bereich der Téatigkeit
soll mittels Zustandsmeldungen abgedeckt
werden. Eine Zustandsmeldung stellt einen
gelebten Hinweis dar, dass eine Unterneh-
mung ihre Aufgabe im Sicherheitsbereich
wahrnimmt. Wenn moglich will das BAV
weitestgehend mit Protokollen und Formu-
laren arbeiten, welche die Unternehmung
fiir sich im Rahmen ihrer Fithrungsverant-
wortung ausfiillt.

Der dritte Pfeiler, die Audits, erginzt sozu-
sagen die zwei anderen. Je mehr wir mit den
ersten Pfeilern nicht abdecken kénnen, desto
mehr muss mittels Audits gemacht werden.
Dariiber hinaus werden Audits dort vorge-
nommen, wo auf Grund der Meldungen
Sicherheitsliicken festgestellt werden. Mit
Hilfe der Audits werden diese verifiziert und
mittels Verfligungen Korrekturmassnahmen
verlangt.

Dieses 3-Sdulenprinzip soll als Fiihrungsin-
strument fiir alle Beteiligte dienen und nutz-
bringend in die Entscheidfindung einflies-
sen. Die Aufsicht soll nicht eine formale
Aufsicht sein, sondern eine mit Wertschop-
fung. Die Sicherheit und die knappen finan-
ziellen Mittel der 6ffentlichen Hand sind in
Einklang zu bringen, verbunden mit einem
positiven Nutzen fiir alle.

Schliesslich wird darauf hingewiesen, dass
Meldungen und Audits einer Ursachenana-
lyse unterzogen werden, die allenfalls zu
einer Revision der Vorschriften fiihrt.

Durchsetzung
der Anforderungen
betreffend Sicherheit
Zustands- Ereignisse Audits
meldung
Frilhwarnsystem,

MIS, Regelmanagement

* die

Zusammenfassung
Zusammenfassend ist hervorzuheben, dass
*es bei diesem Auditkonzept um die

Sicherheitsaufsicht geht, was allerdings
auch finanzielle Aspekte (z.B. Fehlinvesti-
tion), technische Merkmale usw. einsch-
liessen kann;

Transportunternehmungen wieder
selbst voll verantwortlich sind fiir den
sicheren Betrieb und die Instandhaltung;

e das BAV selbst fiir diese Sicherheitsa-

spekte grundsitzlich keine direkten
Zustandspriifungen mehr durchfiihrt;

» das BAV vielmehr vor Ort priift, ob die

Transportunternehmung die sicherheitsre-
levanten Priifprozesse korrekt ausfiihrt
und die Komponenten kontrolliert. |

Pour nos lecteurs
francophones

Concept pour les audits de sécurité

La traduction francaise de ce
texte peut étre demandée par
fax (031 322 76 99) au service
de la communication de I'OFT.



Ulrich Sieber

Chef der Sektion Politik
und Kommunikation

Davide Demicheli

Chefredaktor, Sektion Politik
und Kommunikation I

Eine Schweizer Bahnfachzeitschrift, die
priagnant-kritisch iiber Restrukturierun-
gen bei den Bahnen und iiber Behorde-
nentscheide berichtet. Ein Qualitéitspro-
dukt, das seit 1993 - dank der
Herausgabe der ,Eisenbahn-Revue
International* und der Ubernahme der
osterreichischen Zeitschrift ,,Eisenbahn“ —
auch international beachtet wird: Das ist
die seit 1978 im Verlag Minirex AG
erscheinende ,,Schweizer Eisenbahn-
Revue* (SER). Swiss Traffic hat den
Minirex-Griinder und SER-Redaktor
Walter von Andrian, der sich als hart-
nickiger und unbequemer Kritiker einen
Namen geschaffen hat, an seinem
Arbeitsplatz der Luzerner Maihofstrasse
besucht.

Die Anfiinge

Mit seiner bald dreissigjahrigen Erfahrung
im Printbereich ist ETH-Ingenieur Walter
von Andrian (mit A-Matur!) ein engagierter
Verfechter gedruckter Medien. Der Anfang
seiner Verlegertitigkeit war eher zufillig,
aber geprégt durch seine Leidenschaft fiir
die Bahn. Sie fiihrte ihn zur Griindung des
Verlags Minirex AG, der zundchst Posters,
Postkarten und Reprints alter Biicher und
Reglemente in seinem Sortiment fiihrte.
Das Interesse von Andrians an technischen,
wirtschaftlichen und betrieblichen Fragen
bewog ihn 1978 dazu, die ,,Schweizer
Eisenbahn-Revue* herauszugeben. Mit die-
ser Fachzeitschrift hat er eine echte Markt-
liicke in der Schweiz getroffen: ,,Wir wollen
ein moglichst breites Zielpublikum anspre-
chen. Dazu gehoren alle, die von einer
Eisenbahn-Zeitschrift hohe inhaltliche und
formale Qualitit erwarten.” Texte allein,
wenn auch stets in gepflegter Sprache,
haben von Andrian nicht geniigt: ,,Unsere
Zeitschrift ist ein Mix aus Text und Bild.
Bilder sind uns wichtig, sind die Einstiegs-
droge®. Vor allem Fahrzeuge, als Objekte
gestalterischer Tatigkeit, faszinieren die
Menschen immer wieder und werden kon-
sequenterweise in der SER abgebildet.

Uber Hiihnerzucht und Bahn

In der SER wird die Arbeit der Bahnen, der
Verwaltung — selbstverstidndlich auch des
BAV —und der Industrie immer wieder kri-
tisch hinterfragt. Die scharfen Kommentare
mit dem Autorenkiirzel ,an“ werden
geschitzt und vielenorts gefiirchtet. Auch
das BAV - als angebliches ,,Bundesamt fiir
Verhinderungen* - war schon mehr als ein-
mal im Visier von Andrians. ,,Diese direkte
Sprache hat der SER viele Leser gebracht.
Die Pressefreiheit ist fiir mich ein hohes
Gut, aber auch mit Verantwortung ver-
kniipft, erklart Redaktor von Andrian.
Auch in Zusammenhang mit der Fahrzeug-
Industrie, die mit Inseraten in der SER pra-
sent ist? Die Antwort kommt prompt und

nicht unerwartet: ,,Ich habe laufend offen
iiber Mingel und Probleme der Fahrzeuge
geschrieben. Das Inseratenvolumen ist als
Folge der Umstrukturierungen in der Fahr-
zeugindustrie tibrigens kleiner als Anfang
der 90er Jahre. Als Zeitschrift leben wir von
den Lesern, sie sind unser Kapital. Die SER
ist keine Hofpostille der Industrie!*.

Walter von Andrian hat mit dem Wettbe-
werb, dem er sich als Kleinunternehmer
taglich stellen muss, kein Problem. Es brau-
che jedoch parallel dazu rechtliche und
politische Vorgaben als ,,Spielregeln.
Nichts stort ihn mehr als der schrankenlose
und ausschliesslich gewinnmaximierte
Markt: ,,Spitzenpositionen bei der Fahrzeu-
gindustrie und den Bahnen werden heute oft
von Leuten besetzt, die soviel Ahnung von
Bahn haben wie von Hiihnerzucht. Diese
Manager beschrianken sich auf Fithrungs-
und Finanzfragen und sehen iibergeordnete
wie fachliche Zusammenhénge nicht mehr,
kritisiert ,,an“ wie er leibt und lebt...

Wenig Freude an amtlicher Offentlich-
keitsarbeit

Walter von Andrian hat als Selbstidndiger
das unternehmerische Denken bei den Bah-
nen lange vermisst. Jetzt sei es vorhanden,
wenngleich in einem zu radikalen Mass.
Und was hilt er vom BAV? | Es ist fiir mich
selbstverstindlich, dass es ein BAV als Auf-
sichtsbehdrde braucht. Ich sehe aber
Interessenkonflikte in der Definition der
Amtsaufgaben, zum Beispiel zwischen der
,,2Aufsichtsbehorde” und der ,,Finanzie-
rungsbehorde®. Wenig Freude hat von And-
rian an der Oeffentlichkeitsarbeit unseres
Amtes: ,,Da bin ich gar nicht einverstanden.
Ich finde zwar in Ordnung, dass ein Amt
iiber einen Entscheid oder die Ergebnisse
einer Vernehmlassung informiert. Dafiir
stehen die Medien zur Verfiigung. Ich finde
aber nicht fair, wenn Sie mit Steuergeldern
und amtlichem Informationsvorsprung ein
Gratisprodukt wie Swiss Traffic finanzie-
ren, das meine Zeitschrift konkurrenziert*.
Mit dem tiberraschenden Gedanken, unser
Swiss Traffic sei eine Konkurrenz fiir eine
Zeitschrift wie die SER, kénnen wir an sich
gut leben und freuen uns vorbehaltlos iiber
das Kompliment. Das Gesprach gewinnt an
Fahrt, wir halten dagegen: Fiir unser Kom-
munikationsverstidndnis ist Swiss Traffic
zweifelsfrei ein Mittel der behordlichen
Kommunikation. Fiir Verkehrsprojekte
wird die 6ffentliche Hand in den néichsten
Jahrzehnten gewaltige Mittel ausgeben. Wir
verweisen auf die gesetzlich verankerte
Pflicht zur Information: Die Oeffentlichkeit
hat {iberdies ein verbiirgtes Recht auf eine
aktive, umfassende Information. Es brau-
chen ja nicht alle behdrdlichen Produkte im
Aermelschonerdeutsch geschrieben und
auf grauem Papier gedruckt zu sein...

Bahn nicht mit einer EDV-Anlage ver-
gleichen

Themawechsel: ,,Mit der Liberalisierung im
Bahnsystem Schweiz hat man wunde
Punkte getroffen®, stellt Walter von Andrian
fest. Bei der Reorganisation des Bahnwe-
sens sei man aber zu schnell und zu wenig
sorgfiltig vorgegangen. Im Verlauf des
Gespriachs positioniert sich Walter von
Andrian als engagiert-kritischer Kédmpfer
fiir das System offentlicher Verkehr. Stich-
wort Personenverkehr: ,,In vielen Kantonen
sind die Benutzer die Opfer des neuen

PURTRAIT

Walter von Andrian,
Redaktor und Verleger

Systems. Die Kantone treten als Kunden
auf. Dem Benutzer steht nicht mehr die
Moglichkeit zur Verfligung, beispielsweise
iiber die Fahrplankonferenz Einfluss zu
nehmen®. Stichwort Giiterverkehr: Auch
hier sieht der SER-Redaktor mit der Libe-
ralisierung Probleme kommen: ,,Die heu-
tige Verkehrspolitik hat zwar gute Ansitze,
es wurde aber nicht sorgfaltig genug vorge-
gangen. Viele reagieren noch mit Abnei-
gung und Feindschaft auf die Konkurrenz
im Schienenverkehr. Walter von Andrian
warnt vor zu viel Tempo in nicht drdngen-
den Fragen: ,,Wir diirfen die Bahn als kom-
plexes System nicht destabilisieren. Hier
arbeiten viele Menschen. Mit der Bahn darf
man nicht umgehen wie mit einer EDV-
Anlage. Den Menschen kann man nicht ein-
fach ein neues Betriebssystem laden!”. H
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Der Verlag Minirex AG wurde 1974
von Walter von Andrian gegriindet.
Er beschaftigt heute in Luzern sechs
Personen. Zu seinen Tatigkeiten
gehdren nebst der Herausgabe von

Bahn-Fachzeitschriften auch die
Publikation von Bahnbiichern sowie
eine Versandbuchhandlung.
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Beat von Kinel

Sektion Verkehr national

Daniel Jenzer

Sektion Sicherheitstechnik

Zu den im Nerzzugang gefahrenen Leistungen gehdren auch sporadisch verkehrende Dampziige verschiedener Vereine.

Erfahrungen mit dem Netzzugang

Es geschieht nur selten, dass wir das Ergeb-
nis unserer Tatigkeit so von der Nihe beob-
achten konnen, wie dies beim Netzzugang
moglich ist. Unser Standort am Bollwerk ist
fiir diesen Zweck geradezu ideal. Wer sein
Biiro auf der Seite des Bahnhofs hat, kann
den Netzzugang stiindlich mehrmals miter-
leben, ndmlich immer dann, wenn S-Bahn-
Zige der BLS oder des RM ein- und aus-
fahren.

Heute verfiigen 25 Unternehmungen iiber
eine provisorische Netzzugangsbewilli-
gung, die bis zum 31. Dezember 2000 giil-
tig ist. Die meisten dieser Bahnen haben
bereits Gesuche um die definitive Bewilli-
gung eingereicht.

Die im Netzzugang gefahrenen Leistungen
sind bereits jetzt, nicht einmal eineinhalb
Jahre nachdem die Bahnreform eingefiihrt
wurde, bedeutend. Darunter fallen bei-
spielsweise die bereits erwihnte S-Bahn
Bern, gewisse Postziige, Giiterverkehr der
SBB auf Strecken von Privatbahnen, ver-
einzelte Giiterziige der BLS iiber den Gott-
hard, Autoziige der BLS nach Iselle und
nicht zuletzt die sporadisch verkehrenden
Dampfziige verschiedener Vereine.

Vereinzelt wird von inner- und ausserhalb
des BAV etwas Enttiduschung laut, dass
nicht noch mehr Verkehr im Rahmen des
Netzzugangs abgewickelt wird. Dies weise
darauf hin, dass immer noch zu viele Wett-
bewerbshindernisse bestiinden und dass die
Bahnreform bisher zu wenig weit gegangen
sei. Wir glauben nicht, dass diese Bedenken

Beispiel von Netzzugang: Autozug der BLS am Auffahrtswochende 2000 in Iselle

gerechtfertigt sind. Das Instrument des
Netzzugangs ist noch sehr neu. Die Bah-
nen, wihrend Jahrzehnten auf Zusammen-
arbeit angewiesen, miissen sich auf die
neuen Gegebenheiten auch erst einmal ein-
stellen konnen. Der durch den Netzzugang
moglich gewordene Wettbewerb bedeutet
einen grosseren Handlungsspielraum der
Unternehmung, aber - auf der Negativseite -
selbstverstindlich mehr Risiken. Will eine
Bahn diese Risiken auf sich nehmen,
bedeutet dies eine vollige Neuausrichtung,
die tberlegt und organisiert sein will. Und
will eine Unternehmung diese Risiken
nicht auf sich nehmen, sondern darauf ver-
trauen, dass die heute von grossen Unter-
nehmen angebotenen Kooperationen als
langerfristige Existenzgrundlage Bestand
habe, so ist dies auch ein Ausdruck der
unternehmerischen Freiheit und zu respek-
tieren.

Erfreulich ist, dass trotz der noch bestehen-
den Unsicherheiten im neuen Umfeld, in
dem sich alle Beteiligten vortasten, nur
wenig Streitigkeiten zwischen den Beteilig-

Netzzugangshbewilligung

ten, insbesondere zwischen Infrastruktur-
betreiberinnen und Netzbenutzerinnen,
festgestellt werden miissen. Dies weist dar-
auf hin, dass die Bahnunternehmungen, die
nun im Wettbewerb zueinander stehen, die
Gesprachskultur nicht verloren haben. Der
Wettbewerb verhindert damit auch nicht,
dass das Gesamtsystem offentlicher Ver-
kehr bestehen bleibt und nicht in sich
bekriegende Unternehmungen zerfallt, die
nicht kompatible Angebote anbieten. Das
BAV wird, vor allem auch als Besteller von
Leistungen, dariiber wachen, dass dieses
System bestehen bleibt.

Im Sinne einer Bestandesaufnahme kénnen
wir feststellen, dass die Einfithrung des
Netzzugangs die in sie gestellten Erwartun-
gen bis heute im vollen Umfang erfiillt hat.
Auf Seiten des Bundes und auf Seiten der
Unternehmungen geht die Entwicklung
weiter. Wenn mit dem Inkrafttreten der
bilateralen Vertrdge mit der EU der Netzzu-
gang auch fiir ausldndische Unternehmun-
gen gebdftnet wird, diirfen wir auf eine wei-
tere spannende Entwicklung hoffen. |
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Die Netzzugangsbewilligung gestattet Eisenbahnunternehmungen den Zugang zu frem-
den Eisenbahn-Infrastrukturen. Sie wird durch das BAV erteilt, wenn die Zuverldssigkeit
und die finanzielle Leistungsfahigkeit der Eisenbahnunternehmung gegeben ist und diese
mit dem eingesetzten Personal und den eingesetzten Fahrzeugen einen sicheren Betrieb
gewdhrleisten kdnnen (NZV Art. 3-7).

Sicherheitshescheinigung

Die Sicherheitshescheinigung bestatigt die Priifung der Gesuche durch das BAV auf die
Einhaltung der Bestimmungen (iber das eingesetzte Personal und die Fahrzeuge bezogen
auf die zu befahrenden Strecken, die Sicherstellung der vorgeschriebenen Haftpflicht
sowie die generelle Einhaltung der Sicherheitsbestimmungen (NZV Art. 8).

Netzzugangsvereinbarung

Die Netzzugangsvereinbarung regelt Teilbereiche, insbesondere Bestimmungen betref-
fend Trassen, des Netzzugangs direkt zwischen Netzbenutzerin und Infrastrukturbetreibe-
rin.

Infrastrukturbetreiberin

Infrastrukturbetreiberinnen sind Bahnunternehmungen, welche den Netzzugang
gewahren missen. Die Infrastrukturbetreiberin muss ihre Eisenbahnstrecken allfalligen
Netzbenutzerinnen gegen Entgelt (Trassenpreis) diskriminierungsfrei zur Verfligung stel-
len.

Netzbenutzerin
Netzbenutzerinnen sind Unternehmungen verstanden, die bei einer Infrastrukturbetreibe-
rin den Netzzugang gemdss NZV beanspruchen.

Sicherheitsmanagement-System

Das Sicherheitsmanagement-System (SMS) ist ein Organisationssystem, welches die
Aspekte der Sicherheit ganzheitlich erfasst. Die Dokumentation des SMS ist Bestandteil
der Gesuche um Netzzugangsbewilligung und Sicherheitsbescheinigung.

© H. Wenger, Dampfverein Ziircher Oberland




Andreas Herczog,

Prasident der Schiedskommission
Im Eisenbahnverkehr in Bern

Santina Bevington

Leiterin des SKE-Sekretariates

Davide Demicheli

Chefredaktor, Sektion Politik
und Kommunikation |

Herr Herczog, als Nationalrat haben Sie
sich einen Namen als Vorsitzender mehrerer
Arbeitsgruppen  gemacht, welche die
schweizerische Verkehrspolitik der zweiten
Hdlfte der 90er Jahre mitbestimmt haben.
Was hat Ihnen diese Erfahrung an verkehrs-
politischem Know-how fiir Ihre neue Funk-
tion als Prdsident der Schiedskommission
im Eisenbahnverkehr (SKE) gebracht?

Diese Erfahrung besteht fiir mich aus drei
spezifischen Bereichen. Der erste, den ich
methodisch bezeichne, hat mir gezeigt, wie
man bei einer verwickelten Ausgangssitua-
tion zu mehrheitsfahigen Problemlosungen
kommen kann. Der zweite hat eher einen
verkehrsspezifischen
Charakter: Wie reali-
sieren wir die effek-
tive Verkehrsumlage-
rung von der Strasse
auf die Schiene? Hier
entstand das Konzept
»Gewichtslimite-
Erhohung gegen eine
Anerkennung der Lei-
stungsabhédngigen
Schwerverkehrsab-
gabe (LSVA)“. Mit
dem dritten Bereich
konnten wir beweisen,
dass Begriffe wie
Markt, Effizienz und
Staat keinen Gegen-
satz bilden. Mit ande-
ren Worten: Dank Phi-
losophiewechsel — —
sprich ~ Bahnreform
und neuer Produkti-
vitétsstrategie — kon-
nen die Bahnen ihre
Produktivitit steigern, )
ohne dass wichtige Aspekte wie Okologie
und ,,service public® geopfert wiirden. Die
schwarzen Zahlen, welche die SBB AG
1999 geschrieben hat, beweisen es. Eine
Produktivitdtssteigerung bedeutet eben
nicht Leistungs- und Personalabbau. Poli-
tisch konkretisierte sich diese Erfahrung in
der Leitung von drei Arbeitsgruppen, an der
samtliche Bundesratsparteien konstruktiv
mitwirkten. Die Arbeiten der ersten Gruppe
lieferten die Grundlagen fiir eine solide
Finanzierung der Bahn-Grossprojekte fiir
die néchsten 20 Jahre (u. a. NEAT). Die
zweite Arbeitsgruppe unter meiner Leitung
setzte sich mit der Frage auseinander: Wie
konnen wir den stagnierenden Bahn-Giter-
verkehr zum Erfolg verhelfen? Es zeigte
sich, dass hier vor allem ein Philosophie-
problem zugrunde lag. Der SBB war ein
Begriff wie Marktndhe noch teilweise
fremd. Man war irgendwie daran gewohnt,
im Giiterverkehr das zu transportieren, was
halt traditionell zu transportieren war. Eine
moderne PR-Arbeit wurde beispielsweise
fiir nicht notig gehalten. In der dritten
Arbeitsgruppe suchten wir nach den flan-
kierenden Massnahmen, die uns erlauben

sollen, das mit dem Landverkehrsabkom-
men anvisierte Verlagerungsziel — die
berithmten 650000 LKW-Fahrten im Jahr
durch die Schweizer Alpenpésse — zu errei-
chen. Ich glaube, dass diese drei Arbeitsgrup-
pen die Verkehrspolitik der 90er Jahre mitdefi-
niert haben. Das steht natiirlich auch in
Zusammenhang mit einer Art Paradigmawech-
sel — hohere Strassenfiskalitit gegen gleich-
zeitige Erhohung der Gewichtslimiten — im
UVEK. Die neue verkehrspolitische Marsch-
richtung wurde dann vom Bundesrat, Parla-
ment und Volk gutgeheissen.

Wie war Ihnen der Schritt méglich, vom
Parlament Abschied zu nehmen und Ihren
Beruf als Architekt in Ziirich wieder aus-
zutiben?

Nach 20 Jahren als Nationalrat erachte ich
den Abschied vom Parlament als legitim.
Ich wollte aber nicht nur auf dem Reissbrett
tatig sein. Eine neue Herausforderung im
verkehrspolitischen Bereich — das Prési-
dium der auf den 1. Januar 2000 geschaffe-
nen SKE — hat mich angesprochen. Es han-
delt sich um eine vollstindig neue Aufgabe
im einem gut bekannten Bereich. Das gibt
mir zudem die Moglichkeit, noch einen
,,Koffer in Bern zu haben.

Mit der Bahnreform
wurde auch in der
Schweiz der Begriff
Netzzugang fiir den
Personen- und Giiter-
verkehr  eingefiihrt.
Thre Kommission soll
dafiir sorgen, dass
den Transportunter-
nehmungen,  denen
das BAV den Netzzu-
gang zur Bahn-Infra-
struktur bewilligt hat,
dieser Zugang von
Infrastrukturbesit-
zern diskriminie-
rungsfrei gewdhrlei-
stet wird. Wie wollen
Sie Ihre Rolle als
Wettbewerbshiiter
und Diskriminie-
rungsbekdampfer spie-
len? Wieviele Fille
hat die SKE bisher
behandelt?

Ich und die Kommission sind seit dem 1.
Januar 2000 im Amt. Wir befinden uns noch
in der Aufbauphase. Bei den Bahnen geht
alles traditionell langsamer als zum Bei-
spiel in der Telekommunikation. Wir betre-
ten Neuland: Unsere Aufgaben sind klar zu
definieren. Die ndtigen Grundlagen werden
zur Zeit erarbeitet. Es geht auch darum,
Erfahrungen mit dhnlichen Kommissionen
wie z.B. die Eidgenossische Kommunikati-
onskommission (ComCom) auszutauschen.
Unsere Kommission hat bis heute keinen
Fall behandelt. Damit hatten wir gerechnet
und es wird mit aller Wahrscheinlichkeit
auch in der zweiten Jahreshélfte so bleiben.
Bevor die bilateralen Vertriage in Kraft sind,
wird sich auch kaum viel in diese Richtung
bewegen.

© D. Demicheli

Fiihlen Sie sich nicht als eine Art Polizist,
der fiir einen korrekten Wettbewerb unter
den Bahnen sorgen soll?

Nein. Die SKE hat keine polizeilichen Auf-
gaben. Sie ist ein Organ der Rechtspflege,
der auf Antrag der Infrastruktur- oder der
Verkehrsunternehmung zu intervenieren
hat. Sie entscheidet bei allen Streitigkeiten,
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soweit eine Verletzung des Diskriminie-
rungsverbotes im Zusammenhang mit
tarifaren (Berechnung des Trassenpreises,
d.h. die Entgeltung fiir die Beniitzung der
Infrastruktur) oder nicht tarifaren Massnah-
men (z.B. Trassenzuteilung) vermutet wird.
Gegen die Entscheide unserer Kommission
ist eine Verwaltungsgerichtsbeschwerde an
das Bundesgericht mdglich. Geméss Ver-
waltungsverfahrensgesetz miissen wir bei
grundsétzlichen Rechtsfragen in der Beset-
zung von fiinf, in ibrigen Fillen mit drei
Mitgliedern entscheiden.

Im Rahmen des Landverkehrsabkommens
erhalten auch die ausldndischen Bahnen fiir
den kombinierten Giiterverkehr den Netzzu-
gang in der Schweiz (und umgekehrt die
schweizerischen in der EU). Die iibrigen
Bahnverkehrsarten unterliegen beziiglich
Netzzugang strikteren Regeln. Rechnen Sie
mit einem grossen Mehraufwand nach dem
Inkrafitreten dieses Abkommens? Gibt es
auch in den EU-Ldndern SKE-dhnliche
Behdrden? Wenn ja, welche Erfahrungen
haben sie bisher gemacht?

Die Schweiz hat die SKE im Sinne der EU-
Richtlinie 95/18 geschaffen. Die Notwendig-
keit einer Beschwerde-
instanz bei Streitigkeiten
im Bereich des Netzzu-
ganges ist im Artikel 29
des Landverkehrsabkom-
mens explizit erwahnt.
Europaweit erfolgt die
Marktliberalisierung im
Bahnbereich nur lang-
sam. Aus diesem Grund
fehlen noch Erfahrun-
gen mit SKE-dhnlichen
Behorden. In Zukunft
werden wir aber die Kon-
takte mit diesen europdi-
schen Behdrden - soweit
sie bereits gebildet sind -
pflegen.

Thre Kommission ist administrativ dem BAV
zugeordnet. Wie erleben Sie den Umgang
mit unserem Amt?

Wir sind gerne beim BAV, obwohl wir keine
BAV-Sektion sind. Wir sind eine unabhin-
gige Schiedskommission, die vom Wissen
und von der Infrastruktur dieses Bundesam-
tes profitieren kann. Die Ndhe zum BAYV ist
wichtig, wir haben aber auch die noétige

Distanz. Bei Streitigkeiten im Zusammen-
hang mit den Netzzugangsbewilligungen
sind wir nicht zustidndig. Diese werden vom
BAV erteilt. Beschwerdeinstanz ist hier die
Rekurskommission des UVEK.

Wo sehen Sie als ehemaliger SP-National-
rat die Grenzen zwischen Wettbewerb im
Sinne der Bahnreform und Bahn als ,,ser-
vice public “?

Es kommen hier alte Grabenkriege auf:
Sind Begriffe wie Liberalisierung und ,,ser-
vice public immer im Gegensatz? Die
Sozialdemokraten stehen hinter der Libera-
lisierung im Sinne der Bahnreform. Sie
schafft die notige Basis flir das Aufbrechen
eines neuen Bahn-Zeitalters. Die Bahnre-
form ist aber gleichzeitig auch die Garantie
fiir die Erhaltung eines ,,service public®.
Merkmale dieses ,,service public sind eine
Grundversorgung, ertriagliche Preise und
ein moglichst breites Bahnangebot. Libera-
lisierung und ,,service public* stehen nicht
im Gegensatz. Man darf keine Angst vor
dem Markt haben. Wir brauchen aber auch
keine Liberalisierungsfetischisten®. |

/

© D. Demicheli




Prof. Dr. Hansrudolf Schalcher

ETH Ziirich

Einleitung

Die Planung und Realisierung von grossen
Infrastrukturprojekten stossen auf zuneh-
mende Schwierigkeiten und Widerstinde.
Wichtige Ursachen dieser Entwicklung sind
die hohen Investitionskosten, die lange Pro-
jektdauer, Unsicherheiten beziiglich der
Machbarkeit, Sicherheit und Wirtschaft-
lichkeit sowie die ungewissen Auswirkun-
gen auf Gesellschaft und Umwelt. Fiir die
Verantwortlichen stellt sich deshalb die
Frage, wie solche Projekte anzupacken, zu
iiberwachen und zu steuern sind, damit die
unbestritten notwendigen Infrastrukturen
zweckmaissig konzipiert, rechtzeitig bereit-
gestellt und erfolgreich betrieben werden.

Diese Fragestellung besteht auch bei den
NEAT-Projekten. Trotz positiven Volksent-
scheiden zu LSVA und Fin6V im Jahr 1998
sind noch lidngst nicht alle Hindernisse und
Uberraschungen aus dem Weg geriumt. Das
Eidgenodssische Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energic und Kommunikation
(UVEK) und das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) haben sich deshalb schon sehr friih
mit der Projektaufsicht und Projektsteue-
rung auf Behdrdenstufe auseinandergesetzt
und als verbindliche Grundlage fiir die
Ersteller (AlpTransit Gotthard AG, BLS
AlpTransit AG und die iibrigen beteiligten
Bahnen) die NEAT Contolling-Weisung
(NCW) erarbeitet und in Kraft gesetzt.

Mit Beginn der Ausfithrung der Basistun-
nels am Gotthard und Lotschberg manife-
stierte sich anfangs 1999 beim BAV der
Wunsch nach einem Vergleich der Uberwa-
chungs- und Steuerungsmethodik bei den
NEAT-Projekten mit den Methoden und
Instrumenten bei anderen Eisenbahn-
Grossprojekten im Ausland. Von diesem
Benchmarking erwartete das BAV Auskunft
tiber die Stirken und Schwichen des eige-
nen Ansatzes.

Zielsetzung und Vorgehen

Dieser Wunsch des BAV verband sich in
idealer Weise mit der Absicht des Verfassers
dieses Beitrags, wihrend seines Sabbaticals
im Sommer 1999 eine internationale Studie
tiber die kritischen Erfolgsfaktoren der
Steuerung von grossen Eisenbahnvorhaben
durchzufiihren. Gemeinsam wurde die fol-
gende Zielsetzung vereinbart:

Die Studie soll Auskunft geben iiber die
dominierenden Chancen und Gefahren bei
Eisenbahn-Grossprojekten sowie iiber die
entscheidenden  Vorgehensweisen — und
Instrumente einer ziel- und wirkungsorien-
tierten Projektsteuerung. Zudem soll eine
vergleichende Betrachtung des BAV-Ansat-
zes mit ausldndischen Bahnprojekten
durchgefiihrt werden.

Als Studien- und Vergleichsobjekte wurden

die folgenden Bauvorhaben gewéhlt:

* Betuweroute, Niederlande

» Hochgeschwindigkeitsstrecke
Florenz, Italien

* Brenner-Hochgeschwindigkeitsstrecke,
Osterreich

* Channel Tunnel Rail Link, England

* Hochgeschwindigkeitsstrecke Hannover-
Berlin, Deutschland

* Hochgeschwindigkeitsstrecke
Lleida (Barcelona), Spanien

* NEAT Gotthard und Létschberg Basistun-
nels, Schweiz

* North East MRT Line, Singapur

* Storebaelt und Oeresund Fixed Link,
Dinemark/Schweden

Bologna-

Madrid-

Die Analyse dieser 9 Fallstudien erfolgte
auf der Grundlage von Projektdokumenten
und von ausfiihrlichen Interviews mit Ver-
tretern der jeweiligen Bauherrschaften und
der Ersteller. Im Zentrum des Interesses
standen die Einfliisse der externen Faktoren
im Projektumfeld, der gewdhlten Vor-
gehensweise und der eingesetzten Instru-
mente auf die Steuerbarkeit des Projektes.
Die Fragestellungen konzentrierten sich
dabei auf die Projekteigenschaften, die Pro-
jektanforderungen und das Risikomanage-
ment, die Projektorganisation, den Ent-
scheidungs- und Genehmigungsprozess,
das Ausschreibungs- und Vertragswesen
sowie das Projekt-Controlling.

Fir die Analyse und Beurteilung der
gewonnenen Erkenntnisse wurde ein
Ansatz aus der Theorie der System Dyna-
mics verwendet. Damit lassen sich die
ergebnis- und vorgehensbezogenen Pro-
jektziele und die verschiedenen internen
und externen Faktoren unter Berlicksichti-
gung ihrer engen Vernetzung in Relation
bringen und analysieren. Die Auswertung
erfolgte mit Hilfe einer Einflussmatrix,
deren Elemente die Intensitit der Wir-
kungsbeziehungen zwischen den betrachte-
ten Faktoren abbilden. Das Ergebnis sind
qualitative Aussagen iiber den Einfluss der
einzelnen externen Bestimmungsgrossen
und gewihlten Vorgehensweisen bzw.
Instrumente auf die Erfiillung der verschie-
denen Projektziele.

Fig. 1: Einfluss der externen Faktoren auf die Zielgrossen

Ziele und Faktoren der Projektsteuerung
Aus den Gespriachen mit den Interviewpart-
nern ergaben sich die folgenden relevanten
Ziele, internen und externen Faktoren. In
Anbetracht der Komplexitdt der Fragestel-
lung musste eine zweckmaissige Aggrega-
tion vorgenommen werden, um die Zahl der
betrachteten Elemente auf ein sinnvolles
Mass zu reduzieren.

Als ergebnisbezogene Zielgrossen gelten
Ziele, die sich auf das fertige Bauwerk bzw.
auf Bauzustinde beziehen. Vorgehensbezo-
gene Zielgrossen betreffen den Planungs-,
Genehmigungs-, Erstellungs- und Inbe-
triebsetzungsprozess.

Ergebnisbezogene Zielgrossen

e Maximale Funktionalitit (Kapazitit,
Komfort, Sicherheit, Dauerhaftigkeit,
Uusw.)

* Minimale Kosten (Investitions-, Betriebs-
und Unterhaltskosten)

* Minimale Projektdauer (Planungs- und
Bauzeit)

* Maximale  Nachhaltigkeit (Ressour-

ceneinsatz, Umweltschutz)

Vorgehensbezogene Zielgrossen

* Maximale Effektivitdit (Die richtigen
Dinge tun!)

* Maximale Effizienz (Die Dinge richtig
tun!)

e Maximale Sicherheit (Personen, Sach-
werte, Umwelt)

» Maximale Zuverldssigkeit (keine Fehler,
falschen Annahmen und Storfalle)

Interne variable Parameter (Vorgehenswei-

sen und Instrumente)

* Projektstrukturplan (objektorientiert, zeit-
lich, finanziell)

* Berichtswesen (Periode, Kontrollgrossen,
Detaillierungsgrad, Aggregation)

* Ausschreibungsverfahren (Detaillierung
des Amtsprojektes, Leistungsverzeichnis
oder funktionale Leistungsdefinition)

* Vertragswesen (Grosse der Vergabepa-
kete, Einheitspreise oder Gesamtpreis,
Teuerung)

* Risikomanagement (Systematik, Periodi-
zitdt, Strategie, Massnahmen)

* Finanzierung (6ffentlich oder privat, Glo-
bal- oder Teilkredite)

* Privatisierung (Bahnen, Ersteller)

* Delegation (Aufgaben, Kompetenzen,
Verantwortlichkeiten)

Externe Einflussgrossen

* Projektauslosung (Ausloser, Griinde, Pro-
jektanforderungen, Machbarkeit)

* Projekteigenschaften (Grosse, Komple-
xitdt, Zeitplan, Umfeld, Gefahren und
Chancen)

ektsteuerung bhei grossen

* Projektkultur (Zusammenarbeit der Pro-
jektbeteiligten und mit Betroffenen)

* Gesetze und Verordnungen (Umfang,
Detaillierungsgrad, Stabilitét)

* Normen und Vorgaben (Umfang, Detail-
lierungsgrad, Qualitdt, Verbindlichkeit,
Stabilitét)

* Konkurrierende Bauvorhaben (Gleichzei-
tig realisierte, hnliche Projekte im Markt-
gebiet)

* Baumarkt (Kompetenz, Kapazititen, Aus-
lastung, Preissituation)

* Genehmigungen und Bewilligungen
(Gesetzlich vorgeschriebene Verfahren)

Diese Zielgrossen, variablen Parameter und
Einflussgrossen wurden zur Analyse der
verschiedenen Fallbeispiele und zur Identi-
fikation der kritischen Erfolgsfaktoren der
Projektsteuerung bei Eisenbahn-Grosspro-
jekten verwendet.

Kritische externe Einflussgriossen

Die systemische Analyse des Einflusses der
externen Faktoren auf die Zielgrdssen lie-
fert das Ergebnis gemaéss Figur 1.

Aus dieser Darstellung geht hervor, dass die
Projekteigenschaften, die Genehmigungs-
und Bewilligungsverfahren, die Gesetze
und Verordnungen, die Projektkultur sowie
die Normen und Vorgaben am meisten
Chancen und Gefahren fiir eine erfolgreiche
Projektsteuerung beinhalten. Dabei ent-
spricht die Reihenfolge der obigen Aufzih-
lung der abnehmenden Bedeutung. Hinge-
gen sind der Baumarkt, konkurrierende
Bauvorhaben und die Projektauslosung von
untergeordneter Wichtigkeit mit Bezug auf
die Projektsteuerung. Die Vorzeichen der
Punktebewertung in Figur 1 sind bei dieser
Betrachtung nicht von Bedeutung, da sie
eine Folge der urspriinglich angenommenen
Ausprigung der externen Einflussgrossen
sind.

In Figur 1 sind drei Kurven dargestellt.
Kurve A basiert auf einer identischen
Gewichtung der ergebnisbezogenen und der
vorgehensbezogenen  Zielgréssen.  Der
Kurve B liegt ein doppeltes Gewicht der
ergebnisbezogenen Zielgrossen zugrunde,
wiahrend Kurve C lediglich die ergebnisbe-
zogenen Zielgrossen berticksichtigt. Diese
Sensitivitdtsanalyse bestitigt die Stabilitdt
der gewonnen Ergebnisse.

Kritische Vorgehensweisen und Instru-
mente

Die analoge Auswertung mit Bezug auf die
gewihlte Vorgehensweise und die einge-
setzten Instrumente ist in Figur 2 dargelegt.

Fig. 2: Einfluss der internen variablen Parameter auf die Zielgrossen
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Eisenbahnvorhaben:

Ein internationaler Vergleich

Diese Darstellung zeigt, dass der Projekt-
strukturplan, das Berichtswesen, das Risi-
komanagement, das Vertragswesen und das
Ausschreibungsverfahren kritische Erfolgs-
faktoren der Projektsteuerung sind. Weni-
ger bedeutungsvoll sind die Privatisierung,
die Delegation und die Finanzierung.
Beziiglich Vorzeichen der Punktebewer-
tung, Rangordnung und Sensitivitidt des
Ergebnisses gelten die gleichen Bemerkun-
gen wie im vorangehenden Abschnitt.
Projektsteuerung im internationalen
Vergleich

Um einen Vergleich verschiedener Ansitze
zur Steuerung von grossen Bahnprojekten
durchfithren zu koénnen, sind vorerst die
positiven Auspragungen der internen und
externen Faktoren zu definieren. Dabei gilt
die giinstige und moglichst direkte Einfluss-
moglichkeit der Bauherrschaft bzw. des
Erstellers auf die bestmégliche Erfiillung
der ergebnisbezogenen und vorgehensbezo-
genen Zielgrossen, d.h. auf die Entwicklung
der Leistungen (quantitativ und qualitativ),
Kosten, Termine und der Kreditbeanspru-
chung, in jeder Phase des Projektablaufs als
Leitlinie.

Unter dieser Pramisse gelten zum Beispiel
einfache Projekteigenschaften, klar struktu-
rierte, rasche Genehmigungs- und Bewilli-
gungsverfahren sowie eine kooperative und
offene Projektkultur als vorteilhafte externe
Einflussfaktoren.

Mit Bezug auf die internen variablen Para-
meter, d.h. die gewihlten Vorgehensweisen
und eingesetzten Instrumente, sind ein
logisch aufgebauter, konsequent angewen-
deter Projektstrukturplan, ein detailliertes
Berichtswesen mit kurzen Berichtsperi-
oden, ein systematisches Risikomanage-
ment, Ausschreibungen und Vergaben auf
der Basis von detaillierten Pldnen und Lei-
stungsverzeichnissen, iiberschaubare Ver-
gabepakete mit Einheitspreisen und einer
Teuerungsklausel sowie eine Offentliche
Finanzierung mit Teilkrediten als positive
Auspriagungen zu betrachten. Eine weitge-
hende Privatisierung und Delegation wirken
sich hingegen tendenziell negativ aus auf
die Steuermoglichkeiten der Bauherrschaft.

In Figur 3 sind die qualitativen Positionie-
rungen der 9 untersuchten Fallbeispiele
sowie der resultierende Mittelwert darge-
stellt.

An dieser Stelle ist noch einmal zu betonen,
dass sich dieser Vergleich nicht auf die
erzielten Ergebnisse beziiglich Qualitét,
Kosten- und Termineinhaltung, sondern
ausschliesslich auf die Beitrdge der einge-
setzten Methoden und Instrumente an die
Steuerbarkeit der Projekte bezieht.

Die Interpretation dieser Gegeniiberstel-
lung darf nicht ohne Beriicksichtigung der
externen Einflussgrossen vorgenommen
werden. Das ungiinstige Abschneiden des
Projektes ,,Channel Tunnel Rail Link* bei
den Kriterien Privatisierung, Delegation
und Finanzierung heisst nicht, dass die
Englinder schlechte Arbeit leisten wiirden.
Einerseits wurde vorgingig gezeigt, dass
diese Kriterien keine grosse Bedeutung
haben beziiglich der Projektsteuerung und
anderseits ist in diesem Projekt eine ausser-
ordentlich gute Zusammenarbeitskultur
festzustellen, die einige der eher formalen
Schwichen bei weitem kompensiert. Ana-
loge Einschrinkungen und Vorbehalte gel-
ten auch bei den anderen Fallbeispielen.

Fig. 3: Qualitativer Vergleich der 9 Fallbeispiele
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Wo steht das BAV?

Von besonderem Interesse ist die Beurtei-
lung des Ansatzes des BAV bzw. der Ver-
einbarung zwischen Bund und Erstellern
und der zugehdrigen NEAT Controlling-
Weisung. Bei vielen entscheidenden Krite-
rien gehort der Ansatz des BAV zu den
»Spitzenreitern®. Eher im Mittelfeld bewegt
sich das BAV hinsichtlich der Privatisie-
rung der Bahnen und der Ersteller sowie der
sehr weitgehenden Delegation von Kompe-
tenzen an die Ersteller. Diesbeziiglich ist
festzuhalten, dass diese zwei Kriterien mit
Bezug auf die Projektsteuerung von unter-
geordneter Bedeutung sind und insbeson-
dere die Privatisierung der SBB und der
Ersteller die Folge eines politischen Ent-
scheids sind.

Der Projektstrukturplan bildet die einzige
nennenswerte Schwachstelle in der Projekt-
steuerung des BAV. Als Griinde sind die
gleichzeitige Verwendung von objekt- und
aufgabenorientierten Gliederungskriterien,
die im Projektablauf spit erfolgte Konsoli-
dierung der geografischen und finanziellen
Strukturelemente zwischen BAV und
Erstellern sowie die nicht immer eindeutige
Zuordnung der Vertrige mit Dritten zur
Projektstruktur. Diese Méngel sind im
Nachhinein nur zum Teil behebbar, konnen
aber mit einer gemeinsamen Anstrengung
des BAV und der Ersteller auch im heutigen
Zeitpunkt noch wesentlich relativiert wer-
den. Die konsequente und durchgingige
Anwendung der geplanten IT-gestiitzten
Controllinginstrumente wird dazu einen
wesentlichen Beitrag leisten.

Insgesamt konnen die Vorgehensweise und
die Instrumente des BAV als zweckmadssig,
zielorientiert und wirkungsvoll beurteilt
werden. Im internationalen Vergleich ist die
Projektsteuerung des BAV in den vorder-
sten Réngen einzustufen.

Schlussbemerkungen
Diese Studie zur Steuerung von grossen
Eisenbahnprojekten = hat  interessante

Erkenntnisse iiber die kritischen Erfolgs-
faktoren und den internationalen State-of-
the-Art geliefert. In methodischer Hinsicht
sind jedoch zwei kritische Anmerkungen
angebracht. Erstens ist darauf hinzuweisen,
dass die Auswahl der untersuchten Fallbei-
spiele wohl représentativ ist, dass aber ei-
nige wichtige Lander wie Frankreich, Bel-
gien, Japan oder die USA nicht
berticksichtigt wurden. Zweitens stiitzt sich
die Analyse der kritischen Erfolgsfaktoren
zwar auf die Erfahrungen und Meinungen
der dusserst kompetenten Interviewpartner,
aber die vergleichende Betrachtung der 9
Fallbeispiele erfolgte durch den Autor ohne
nachtriagliches Feedback der beteiligten
Bauherrschaften und Ersteller. Trotz diesen
Einschriankungen sind die Ergebnisse als
aussagekriftig und plausibel zu qualifizie-
ren.

Abschliessend gebiihrt allen Beteiligten
mein personlicher Dank. Ohne die finanzi-
elle Unterstlitzung durch das BAV und die
offenen, professionellen Gespriche mit den
verschiedenen Bauherrschaften und Erstel-
lern im In- und Ausland wire diese Studie
nicht mdglich gewesen. |



«lch glaube,
dass mit dem neuen
Gesamtarbeitsvertrag

eine personal-
freundliche Losung
gefunden wurde»

fr Framen

Die SVB sind wohl von den Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern des BAV das am héu-
figsten benutzte dffentliche Transportunter-
nehmen, jede/r ist somit beziiglich SVB eine
Fachfrau bzw. ein Fachmann. Herr Kamber,
stellen Sie unseren Leserinnen und Lesern
die SVB kurz vor.

Die Stéadtischen Verkehrsbetriebe Bern
(SVB) beschiftigen 700 Personen, betrei-
ben mit ihren 190 Fahrzeugen (Bus, Tram
und Trolleybus) 19 Linien in der Stadt Bern
und in den Nachbargemeinden mit einer
Wohnbevélkerung von rund 190'000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern. Der Anteil
der Niederflurwagen ist bereits heute gross;
er wird mit den kiinftigen Beschaffungen
weiter zunehmen. Die Netzldnge betrigt
insgesamt 100 km (17 km Tram-, 22 km
Trolleybus- und 61 km Autobuslinien).
Jéhrlich transportieren die SVB iiber 80
Mio. Kundinnen und Kunden. Etwa 60%
der Fahrleistungen werden auf den elek-
trisch betriebenen Tram- oder Trolleybusli-
nien gefahren, der Rest von Bussen mit
umweltfreundlichen Dieselmotoren. Bei
einem Aufwand von 114 Mio. Franken
waren 1998 Ertrage von 81 Mio. Franken
(exkl. Abgeltungen) zu verzeichnen.

Die SVB koénnen in diesem Jahr ihr
100jcihriges Bestehen feiern. Wie und wann
wird gefeiert?

Vor 100 Jahren tibernahm die Stadt Bern die
private  Berner = Tramway-Gesellschaft
(BTG). Ein Organisationskomitee ,,100
Jahre SVB® — mit grosser Personalbeteili-
gung — ist am Werk und hat dank grossziigi-
gem Sponsoring ein breites Programm auf
die Beine gestellt. Daraus zitiere ich nur
einige Hohepunkte: Am 12./13. August
2000 findet das Tramfest mit einer grossen
Tramparade zwischen Bahnhof und Zyt-
glogge und ein Rockfest auf dem Bundes-
platz statt. In den Monaten August und Sep-
tember werden Tramkulturtage
durchgefiihrt. Und natiirlich organisieren
wir auch einige Personalfeste. Mehrzahl
deshalb, weil ja der Betrieb aufrechtzuer-
halten ist. Weitere Details liber die Feier-
lichkeiten werden wir zur gegebenen Zeit
iiber die Medien bekanntgeben.

Nach fast 100 Jahren haben sich die SVB
eine neue Rechtsform gegeben, jene der
offentlich-rechtlichen Anstalt. Was waren
die Knackkniisse bei der Umwandlung und
wie leben Sie mit der neuen Rechtsform?
Wie funktioniert der Verwaltungsrat und wie
lief die Vermoégensausscheidung zwischen
den SVB und der Stadt?

Die SVB wurden 1998 vom stidtischen
Werk zur Offentlich-rechtlichen Anstalt
umgewandelt. In einem stark liberalisierten
Markt war dieser Schritt ndtig, sonst wire
die Konkurrenzfahigkeit unserer Unterneh-
mung massiv erschwert worden. Bern ist die
erste Deutschschweizer Stadt, die diesen
Wandel vollzogen hat. Diese Umwandlung
muss auch vom Personal getragen werden.
Ich glaube, dass mit dem neuen Gesamtar-
beitsvertrag  eine  personalfreundliche
Ldsung gefunden wurde. Der Verwaltungs-
rat besteht aus sieben Mitgliedern. Aus-
schlaggebendes Kriterium fiir ihre Wahl war
die unternehmerische Kompetenz. Das Pro-
blem der Vermdgensausscheidung zwi-
schen Stadt und SVB konnte bisher noch
nicht abschliessend geregelt werden.

Aus der Sicht der Stadt Bern noch grossere
Auswirkungen auf die SVB als die neue
Rechtsform hatte das neue kantonale Ver-
kehrsgesetz von 1993 und die kantonale
Angebotsverordnung von 1997. Fiir die
wesentlichen Belange der SVB (Angebots-
gestaltung, Rollmaterialbeschaffung, neue
Linien usw.) ist nunmehr der Kanton und
nicht mehr die Stadt zustindig. Wie beurtei-
len Sie diesen Wechsel in der Zustindigkeit,
Vor- oder Nachteil?

Gemiss dem seit 1996 in Kraft stehenden
neuen kantonalen Verkehrsgesetz bestellt
der Kanton auch die Leistungen im Ortsver-
kehr. Fiir jede Linie miissen die SVB eine
Offerte einreichen. Der Angebotsbeschluss
gilt fiir vier Jahre. Der Kanton schliesst mit
den einzelnen Unternehmungen eine Lei-
stungsvereinbarung ab. Investitionsgesuche
werden ebenfalls beim Kanton eingereicht,
der sie aus dem so genannten kantonalen
,,OV-Topf* finanziert. Im Gesetz sind auch
der Auslastungs- und der Kostendeckungs-
grad einer Linie definiert. Wenn die Ziel-
vorgaben nicht erreicht werden, wird die
Linie kiinftig nicht mehr betrieben bzw. auf-
gehoben. Der Wechsel in der Zustidndigkeit
ist positiv zu beurteilen.

Vor einem Jahr sind die SVB zum Jahres-
fahrplan tibergegangen, nachdem zuvor der
Fahrplan jeweils den saisonalen Frequenz-
schwankungen angepasst wurde. Wie sind
die Erfahrungen?

Mit dem Fahrplanwechsel Ende Mai 1999
haben die SVB den Jahresfahrplan (Aus-
nahme Ferienfahrplan im Sommer und tiber
die Jahreswende) eingefiihrt. Dieser ermdg-
licht uns einen verniiftigen Takt, nimmt
unseren Fahrgésten eine gewisse Unsicher-
heit (,,nach welchem Fahrplan wird heute
gefahren?*) und ist sehr gut ange-
kommen. Wir sind im Rahmen
der Moglichkeiten bereit, klei-
nere Anpassungen an die Nach-
frage vorzunehmen. Der Jahres-
fahrplan ist ein voller Erfolg.

«Der
Jahresfahrplan
ist ein voller
Erfolg»

Die neue Endstation Guisanplatz
hat an der BEA 2000 ihre
Bewdhrungsprobe bestanden

© H.-U. Suter

© D. Demicheli

Hans-

Wir leben in einer Zeit ausgeprdgter Verdn-
derungen, mit neuen Strukturen, neuen
Organisationsformen, verstdirktem Wettbe-
werb, verunsichertem Personal usw. Wie
sieht es diesbeziiglich bei den SVB aus? Hat
sich die Lage an der Personalfront inzwi-
schen wieder beruhigt? Wie erleben Sie als
grosste oV-Unternehmung auf dem Platze
Bern die Zusammenarbeit mit andern Ver-
kehrsbetrieben, gibt es bereits Kooperatio-
nen?

Die Finanzknappheit der Kantone fiihrte zu
Ausschreibungen im 6V, bei denen immer
Einsparungen resultieren. Der Kanton Bern
hat schon verschiedentlich Linien ausge-
schrieben. Der 6V darf aber nicht mit Aus-
schreibungen kaputt gemacht werden.
Bedingung ist, dass die Qualitdt der ange-
botenen Dienstleistungen beibehalten wird.
Die neue Ausgangslage hat beim Personal
Verunsicherung ausgeldst, die nur schwer
wegzubringen ist. In der Zwischenzeit ist es
aber an der Personalfront ruhiger geworden.
Durch Transparenz wollen wir das Ver-
standnis fiir Anderungen wecken. Eine Aus-
schreibung darf auch nicht zu Dumping-
Lohnen fithren. Um diese Gefahr zu
reduzieren, wird ein kantonaler Gesamtar-
beitsvertrag erarbeitet. Alle Bewerber im
Kanton Bern miissen sich daran halten. Die
SVB sind nicht gegen Wettbewerb, aber
gegen Billig-Chauffeure! Die Zusammenar-
beit mit anderen Verkehrsbetrieben (z.B.
RBS) ist gut. Kooperationen fiihren zur Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit. Ein Bei-
spiel dafiir ist das Verbundabonnement
BéreAbi. Die Zusammenarbeit kann aber
kiinftig noch verbessert werden: Wir wollen
in einem Gesamtnetz operieren und dabei
Synergien sinnvoll nutzen; Handlungsbe-
darf ist vorhanden.




Rudolf Kamber,

SVB- Dlrektur

«Der oV darf nicht

mit Ausschreibungen
kaputt gemacht werden»

Das Netz der SVB ist in etwa im Gleich-
schritt mit der Stadtentwicklung gewachsen.
Meist wurden neuentstandene Quartiere
mittels Verlingerungen bestehender Linien
erschlossen. Nun steht nach langen Jahren
der baulichen Flaute mit der Ueberbauung
Briinnen im Westen der Stadt wieder einmal
eine Grosstiberbauung an. Sie soll mit einer
Tramlinie ans 0V-Netz angeschlossen wer-
den. Was waren Ihre Ueberlegungen zur
Wahl dieses Verkehrsmittels?

Wenn 2004 die ersten Einwohner in das neue
Quartier Briinnen im Westen von Bern ein-
ziehen, miissen auch die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel vorhanden sein. Bis zu diesem
Zeitpunkt wird aber das Tram West noch
nicht fahren. Deshalb wird kurzfristig die
Trolleybuslinie Biimpliz bis Briinnen ver-
langert. Das Tram soll spater kommen: Fiir
die Tramlosung muss noch die Finanzierung
sichergestellt werden. Als dffentliches Ver-
kehrsmittel bietet das Tram klare Vorteile:
Es ist zwar teurer in der Beschaffung, bietet
aber mehr Plédtze und ist im Betrieb billiger.
Tram West wird ein Siedlungsgebiet in der
Grosse der Stadt Schaffhausen erschliessen.
Fir die Erschliessung eines neuen Sied-
lungsgebietes wie Briinnen ist das Tram die
richtige Wahl.

Seit Mitte der 90er Jahre werden neue SVB-
Quartierlinien in der Regel aus finanziellen
Griinden nicht mehr in Regie, sondern durch
so genannte Transportbeautragte betrieben.
Werden die SVB kiinftig weitere, auch gros-
sere Linien an Dritte iibertragen?
Quartierlinien weisen oft ein schlechtes
Kosten-Nutzen-Verhiltnis auf. Wenn der
vorgegebene Kostendeckungsgrad einer
Linie nicht erreicht wird, ist diese Linie
gefdhrdet. In solchen Féllen ist es glinstiger,
mit einem Transportbeauftragten zu operie-
ren. Bei den Hauptlinien stellt sich dieses
Problem nicht: Hier ist der Kosten-
deckungsgrad befriedigend; wir haben nicht
die Absicht, fiir den Betrieb von Hauptlinien
Dritte zu beauftragen. Wir sollten uns
bereits heute bewusst sein, dass bei Netzaus-
schreibungen die Gefahr besteht, auch
Hauptlinien an Dritte zu verlieren. Ich bin
iiberzeugt, dass es in fiinf Jahren die SVB in
der heutigen Form nicht mehr geben wird.
Wir missen die Flucht nach vorne suchen,
um uns auf dem liberalisierten Markt
behaupten zu koénnen.

Die SVB stehen vor neuen Rollmaterialbe-
schaffungen. Fiir den Autobusbetrieb sollen
22 Gelenkautobusse beschafft werden, die
nebst dlteren Modellen teilweise auch Trol-
leybusse ersetzen sollen. Bedeutet dies, dass
einzelne Trolleybuslinien mittelfristig wie-
der auf Autobusbetrieb umgestellt werden?
Die dlteren Gelenktrolleybusse sind
storungsanfillig und fallen oft aus; sie sind

im Unterhalt zu teuer. Die neue Trolleybus-
Serie (20 Fahrzeuge) stellt auf den fiinf Trol-
leybuslinien das Grundangebot sicher. Auf
einzelnen Trolleylinien verkehren als Ver-
starkung (Eilkurse) Dieselbusse. Diese sind
polyvalent einsetzbar und konnen auch als
Tram-Ersatz verwendet werden. Von einer
mittelfristigen Umstellung von Trolleybus-
linien auf Autobusbetrieb kann keine Rede
sein.

Als Ersatz fiir die Standardtram-Serie 621-
630 steht die Beschaffung von 15 Gelenk-
tramwagen des Typs Combino (Diiwag, Sie-
mens) an. Ist bei diesem Tramtyp das
Problem des Kurvenkreischens geldst?

Das Kurvenkreischen hingt nicht vom Fahr-
zeugtyp ab. Als wir dieses Phanomen unter-
sucht haben, wurde festgestellt, dass es sich
um ein Rad-Problem handelt. Aus diesem
Grund werden sdmtliche neuen Trams sowie
teilweise auch die dlteren Modelle mit dem
SAB V 60-Rad ausgeriistet, das dieses Pro-
blem auf unserem Netz nicht kennt. Die
Beschaffung der neuen Gelenktrams des
Typs Combino soll in der zweiten Jahres-
hilfte im Grossen Rat beschlossen werden.
Diese Fahrzeuge sind selbstverstindlich
auch mit dem neuen Radtyp ausgertistet.

Der Internetauftritt der SVB (www.svb-
bern.ch) ist informativ. Was versprechen Sie
sich von der Prdsenz im Internet? Werden
kiinftig auch Betriebsstorungen und Umlei-
tungen tiber das Internet kommuniziert?
Das Internet ist heute eine Standardangele-
genheit in unserer Kommunikationsgesell-
schaft. Unsere Website dient sowohl als
Kommunikationsmittel als auch als Service-
Mittel. So wird z.B das BareAbi bereits im
Internet verkauft. Es ist auch moglich, Infor-
mationen iiber den Netzzustand zu vermit-
teln.
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Niederflur-Rollmaterial erleichtert den Zugang zum offentlichen Verkehr

Was kehren Sie vor, damit der Modal-Split
zugunsten des offentlichen Verkehrs in der
Region Bern gesteigert werden kann? Wiire
Easy Ride eine Mdglichkeit, wie stellen Sie
sich dazu?

Ich bin iiberzeugt, dass ein bargeldloses
Zutrittssystem (z.B. das E-Ticket) die
Hemmschwelle gegeniiber dem oft als teuer
empfundenen 6V reduziert. Auf diese
Weise kann auch in Bern der Modal-Split
zugunsten des 6V gesteigert werden. Ich
bin sehr gespannt auf die Ergebnisse der
Easy Ride-Versuche in Genf und Basel. Bei
den SVB steht vorldufig die Einfiihrung
eines E-Tickets im Vordergrund. Wir wer-
den dann sehen, ob Easy Ride kommen
wird. Wir miissen aber dabei die Fiisse auf
dem Boden behalten und die Kosten dieses
neuen Systems nicht aus den Augen verlie-
ren.

Das Netz der Stdidtischen Verkehrsbetriebe Bern misst
100 Kilometer ...
... und fiihrt auch am BAV-Bollwerk vorbei

"N
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«Bei den SVB steht

vorlaufig die Einflihrung

eines E-Tickets
im Vordergrund.

Wir werden dann sehen,

ob Easy Ride
kommen wird»

Wie erleben Sie den Umgang mit Ihren
Ansprechpartnern in unserem Amt; haben
Sie Wiinsche und Anregungen?

In der 6 V-Branche wird gerne {iber das BAV
geschimpft. Es gehort dazu, dass man sich
iber ein Amt beklagt, wenn man nicht
immer erhdlt, was man mochte. Zu den
Beziehungen SVB-BAV: Wir sind die am
besten vom BAV iiberwachte Transport-
unternehmung der Schweiz, da wir an den
BAV-Haustiliren vorbeifahren! Wir haben
sehr gute Kontakte zu den Leuten im BAV.
Die Zusammenarbeit bezeichne ich als gut,
obwohl wir nicht viele Geschifte bei [hrem
Amt (vorwiegend Konzessionen und Plan-
genehmigungen) haben. Unsere Anregun-
gen an das BAV - z.B. im Falle der Gurten-
bahn — werden auch gehort. |

Mit Hans-Rudolf Kamber sprachen
Davide Demicheli und Hans-Ulrich Suter

TRAFFIC
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Trolleybusrenaissance in Bern mit Umstellung von Autobuslinien auf Trolleybus (Wyler 1975)
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Seit einigen Jahren werden Tramgleise in
konzentrierter Bauweise erneuert

(Casinoplatz 1988)
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Hans-Ulrich Suter

Sektion Verkehr regional

Am 1. Januar 1900 wurde der zuvor pri-
vate Trambetrieb in der Stadt Bern ein
Kommunalbetrieb; Anlass zu einem
Riickblick auf die 100jihrige Geschichte
der Stidtischen Verkehrsbetriebe Bern
(SVB). Die Initiative zur Einfithrung
einer Strassenbahn in Bern war aber
schon etliche Jahre friiher von einem pri-
vaten Tramwaykomitee ausgegangen.
Ende 1899 gab es bereits zwei Tram-
durchmesserlinien.

Die aus dem Initiativkomitee fiir die
Erstellung von Tramways in der
Gemeinde Bern hervorgegangene private
Berner Tramwaygesellschaft (BTG)
konnte am 1. Oktober 1890 den Betrieb
auf der ersten Berner Tramlinie zwischen
Birengraben und Bremgartenfriedhof mit
den im Volksmund ,Lufttrams“ genann-
ten Fahrzeugen aufnehmen. Lufttrams
deshalb, weil sie mit komprimierter Luft
angetrieben wurden. Die in Druckbehil-
tern im Untergestell und unter den Sitz-
binken der 28plitzigen Wagen mitge-
fiihrte komprimierte Luft reichte jeweils
fiir eine Fahrt vom Birengraben zum
Friedhof und zuriick aus... Im Depot
Birengraben mussten dann die Behilter
wieder mit Druckluft aufgefiillt werden,
die im Mattekraftwerk erzeugt wurde.
Die Lufttrams verfiigten nur iiber einen
Fiihrerstand, mussten somit an den End-
haltestellen mangels Wendeschleifen auf
Drehscheiben gewendet werden.

Schon im Eréffnungsjahr wurden Pro-
jekte fiir die Erweiterung des Tramnetzes
durch Linien in die Linggasse und in den
Mattenhof (ev. Wabern) ausgearbeitet.
Urspriinglich war vorgesehen, die neuen
Linien ebenfalls mit Druckluft zu betrei-
ben. Wegen der Probleme vor allem als
Folge der wunterschiedlichen Wasser-
fithrung der Aare entschied sich die BTG
dann aber gegen die Druckluft und
erstaunlicherweise auch gegen die damals
bei verschiedenen Strassen- und Neben-
bahnen bereits eingefiihrte elektrische
Traktion: Gewihlt wurde schliesslich
eher iberraschend die Dampftraktion,
mit der anfinglich auch die 1898 eroff-
nete Bern-Muri-Worb-Bahn betrieben
wurde. Der Betrieb auf der zweiten Ber-
ner Tramlinie (Linggasse-Bubenberg-
platz-Mattenhof-Grosswabern) wurde am
16. Mai 1894 aufgenommen. Als Zug-
fahrzeuge standen acht sogenannte Tram-
waylokomotiven des Typs G 3/3 zur Ver-
fiigung, die wegen ihres den damaligen
Biigeleisen sehr dhnlichen Aussehens den
Ubernamen ,,Glettise‘ erhielten.
Entsprechend der baulichen Entwicklung
der Stadt reichte die BTG Ende Mirz
1897 ein Konzessionsgesuch fiir den Bau
und Betrieb von drei weiteren Tramlinien
ein, darunter nach Fertigstellung der
Kornhausbriicke eine Strassenbahnver-
bindung vom Thunplatz zum Breitenrain.
Fiir diese drei Linien forderte der
Gemeinderat in seiner Stellungnahme
den elektrischen Betrieb, ausserdem

erwog er den Riickkauf der BTG.

© H.-U. Suter

Vom Lufttram

zum elektrischen
Niederflurtram
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Berns erste elektrische Tramlinie wurde am 1. Juli 1901 erdffnet

Uebernahme der BTG durch die Stadt
Den von der BTG ausgearbeiteten Kauf-
vertrag mit der Stadt lehnten die
Aktionidre an einer ausserordentlichen
Versammlung knapp ab. Der Gemeinderat
verbot darauf der BTG das Recht, neue
Linien selber anzulegen und reichte seiner-
seits ein Konzessionsgesuch fiir die drei von
der BTG geplanten neuen Linien ein. Dem
Konzessionsgesuch wurde in der Folge mit
Bundesbeschluss vom 17. Dezember 1898
entsprochen. An einer zweiten Aktionirs-
versammlung wurde Ende 1898 dem Ver-
kauf der BTG an die Stadt zugestimmt. Das
Geschift war nun noch den Berner Stimm-
biirgern zu unterbreiten. Im Bestreben fiir
eine wirtschaftlichere Betriebsfiihrung als
das komplizierte Nebeneinander von drei
verschiedenen Traktionsarten beantragte
der Gemeinderat gleichzeitig die Elektrifi-
kation der Luft- und der Dampftramlinie.
Beide Vorlagen wurden in der Gemeinde-
abstimmung vom 5. Mirz 1899 mit grossem
Mehr gutgeheissen. Damit waren die Vor-
aussetzungen zur Ubernahme des Trambe-
triebs auf 1. Januar 1900 durch die Stidti-
schen Strassenbahnen Bern (SSB) erfiillt.
Als erste elektrisch betriebene Berner
Tramlinie konnte am 1. Juli 1901 die Linie
[II vom Burgernziel via Zeitglocken zum
Breitenrainplatz erdffnet werden. Nur
wenig spiter folgte die Aufnahme des elek-
trischen Betriebes auf den Linien I (am 16.
November 1901) und II (am 6. Februar
1902). Unter den Stidtischen Strassenbah-
nen entstanden neue Tramlinien nur noch
ins Briickfeld (1908), durch das Monbijou
(Hirschengraben-Friedheim, 1912) sowie
ins Fischermatteli (1923). Aus finanziellen
Griinden stand fiir Netzerweiterungen ab
1924 bis 1946 der kostengiinstigere Auto-
bus im Vordergrund.

Der Omnibus als neuer Betriebszweig

Mit dem neu aufgekommenen Omnibus als
offentliches Verkehrsmittel wurden in Bern
zundchst einmal die Vororte erschlossen:
1924 Ostermundigen und Biimpliz (iibri-

gens als erste schweizerische Buslinie fiir
den Vorortsverkehr), 1925 Gurten-Garten-
stadt und 1926 Kéniz. Dann folgten Linien
auf Stadtgebiet, nimlich 1930 Jubildums-
strasse (spiter Tierpark), Lorraine, Wyler,
1932 Elfenau und 1934 Schosshalde. 1935
entstanden noch die Spezialkurse nach Fel-
senau-Bremgarten. Der Betrieb des Busnet-
zes wurde dem Stadt-Omnibus Bern (SOB)
als Betriebszweig der Strassenbahn tibertra-
gen.

Einschneidende Verinderungen im Zwei-
ten Weltkrieg

Auch wenn unser Land kriegsverschont
blieb, hatte der Zweite Weltkrieg (1939-
1945) wegen der prekiren Versorgungslage
in vielen Bereichen, insbesondere aber bei
den fliissigen Treibstoffen und beim

Gruppenbild mit vier Zweiachstrolleybussen fiir Berns
erste Trolleybuslinie (1941)
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Das Dampftram verband von 1894 bis 1902 die
Léinggasse iiber den Bahnhof mit dem Mattenhof

Gummi, gravierende Auswirkungen auf
den Betrieb der offentlichen Verkehrsmit-
tel, vorab beim Bus. Als Sparmassnahmen
sind der Anschlussbetrieb Tram/Bus (die
Buslinien wurden nicht mehr bis zum
Bahnhof, sondern an eine Haltestelle der
nichstgelegenen Tramlinie gefiihrt), die
Aufhebung von Haltestellen, der Umbau
von Omnibussen auf Holzgasbetrieb und
die Einfiihrung des Trolleybusbetriebes auf
der Biimplizlinie und die Stillegung von
Buslinien und Dieselbussen zu erwihnen.

Seit 1947 Stidtische Verkehrsbetriebe
Bern (SVB)

Mit der starken Verkehrszunahme bei Tram
und Bus nach Kriegsende erwiesen sich die
Unzuldnglichkeiten des separaten Tram-
und Bustarifs besonders nachteilig. Nach
lingeren Vorarbeiten konnte der Tram-
und Busbetrieb in der Stadt Bern auf den 1.
September 1947 zu den Stidtischen Ver-
kehrsbetrieben Bern (SVB) zusammenge-
legt und damit endlich auch das Umsteigen
vom Tram auf den Bus und umgekehrt mit
dem gleichen Billett ermdglicht werden;
zuvor waren Umsteigefahrten nur inner-
halb des Tramnetzes zulissig! Vorausset-
zung fiir den heute selbstverstindlichen
Gemeinschaftstarif war die Anschaffung
von Grossraumfahrzeugen mit Fahrgast-
fluss fiir Tram und Bus, da mit der Umstei-
gefreiziigigkeit eine weitere starke Ver-
kehrszunahme zu erwarten war.

© Sammlung H.-U. Suter

Tramfeindlich — tramfreundlich

Mit der grenzenlosen Motorisierung in den
50er Jahren wurden auch in Bern Stimmen
laut, die das Tram als Verkehrshindernis
beseitigen wollten. Die Amputationen
blieben aber in Grenzen und standen auch
im Zusammenhang mit dem Bahnhofum-
bau: ,Nur” die Tramlinien Bahnhof-Ling-
gasse (1959) und Giiterbahnhof-Bahnhof-
Briickfeld (1965) wurden umgestellt,
zunichst auf Autobus-, spiter auf Trolley-
busbetrieb. Ab Anfang der 70er Jahre war
Bern dann wieder tramfreundlich einge-
stellt: 1971 hiessen die Stadtberner Stimm-
biirger die Vorlage iiber die Anschaffung
von 16 Gelenktrams, 1973 jene zur
Erschliessung der Ueberbauung Oberes
Murifeld mit einer Tramlinie, gut. 1990
konnten die SVB die zwolf ersten
Niederflurgelenktrams in Betrieb nehmen;
eine weitere Beschaffung von 15 #hnlichen
Fahrzeugen steht bevor und schliesslich
soll dereinst Briinnen mit dem Tram West
(als Ersatz fiir die Trolleybuslinien Biimpliz
und Gibelbach) erschlossen werden.

Trolleybusrenaissance

Eine kaum fiir moglich gehaltene Renais-
sance in Bern erlebte der im Herbst 1940
vorerst auf der Strecke Birengraben-
Schosshalde eingefiihrte Trolleybus: Nach
der erstmaligen Ablehnung einer Autobus-
beschaffungsvorlage in  einer Berner
Gemeindeabstimmung im Herbst 1972 - es
ging um 20 Diesel-Gelenkautobusse, die
aus Umweltschutzgriinden nicht genehm
waren — zogen die SVB die Konsequenzen
und unterbreiteten in der Folge eine Vor-
lage, welche die Umstellung von vier stark
frequentierten Autobuslinien auf Trolley-
bus und in Konsequenz die Anschaffung
von Gelenktrolleybussen beinhaltete: Seit
1974 verkehren Trolleybusse nach Gibel-
bach, seit 1975 nach Wyler und Biimpliz
und seit 1977 zwischen Giiterbahnhof und
Briickfeld.

Die Entwicklung ist bei den SVB nicht ste-
hen geblieben: Planmissig wird rationali-
siert, werden Anlagen und Wagenmaterial
erneuert, Linien verldngert und betriebli-
che Verbesserungen durchgesetzt. Darunter
fallen insbesondere der im Dezember 1989
eingefiihrte Nachtbusbetrieb, die Inbe-
triecbnahme von Quartierbuslinien, die
Umwandlung von Radial- in Durchmesser-
linien und die Einfiihrung des Jahresfahr-
plans. Um den Anforderungen in einem
durch verstirkte Konkurrenz gekennzeich-
neten Verkehrsmarkt gewachsen zu sein,
wurden die SVB 1998 in eine offentlich-
rechtliche Anstalt der Stadt Bern umge-
wandelt. Heute prisentieren sich die Stid-
tischen  Verkehrsbetriebe ~ Bern  als
zeitgemiss und innovativ gefiihrtes Ver-
kehrsunternehmen, das fiir die Herausfor-
derungen des nichsten Jahrhunderts
gewappnet ist, in dem die SVB getreu dem
Jubiliumsmotto weiterhin ,ganz Bern
bewegen® wollen. Dies mit neuem Namen
(Bern mobil) und neuem Erscheinungsbild
(Rot statt Olivgriin fiir das Rollmaterial). H

Zur Ueberbriickung der Versorgungsengpdasse
wdhrend des Zweiten Weltkrieges wurden mehrere
Omnibusse auf Holzgasbetrieb umgertistet
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Das ,, Lufttram *“ verkehrte von 1890 bis 1901 auf der
Linie Birengraben-Friedhof
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Forschung im Dienst
einer nachhaltigen Verkehrspolitik

Felix Walter

Leiter Nationalfondsprogramm
«Verkehr und Umwelt»

Kurz vor dem Abschluss des Nationalen
Forschungsprogramms ,,Verkehr und Um-
welt, Wechselwirkungen Schweiz-Europa“
(NFP 41) lasst sich sagen: Zahlreiche Pro-
jekte haben wichtige Impulse und neue
Losungsbeitrage fiir eine nachhaltige Ver-
kehrspolitik geliefert, und viele Anstdsse
sind dank dem umsetzungsorientierten
Ansatz bereits in die Praxis und in die Poli-
tik eingeflossen.

Was ist das NFP 41?

Das NFP 41 sieht sich als Denkfabrik, wel-
che die wissenschaftlichen Grundlagen fiir
eine nachhaltige Verkehrspolitik verbes-
sern soll: Es sucht Losungsbeitrige aus
allen Fachrichtungen zu einer effizienten,
sozial- und umweltvertriglichen Befriedi-
gung der Mobilitdtsbediirfnisse. Die Pro-
jekte sind auf einen mittelfristigen Zeithori-
zont (ca. 2000 - 2020) ausgerichtet. Sie
konnen und wollen somit nicht die politi-
schen Debatten von heute beeinflussen,
sondern jene von morgen mit besseren wis-
senschaftlichen Grundlagen unterstiitzen.

Das Programm liduft auf vollen Touren -
und im engen Kontakt mit der Praxis
Das NFP 41 lauft seit 1997. Mittlerweile
besteht es aus 54 Projekten. Rund 100
Fachleute von Bund, Kantonen, Verbianden
und aus der Wirtschaft arbeiten in Begleit-
gruppen mit und diskutieren an Workshops
Zwischenresultate. Bereits sind rund 40
Projekte abgeschlossen und {iiber 60
Berichte erschienen. An iiber einem Dut-
zend Tagungen wurden Ergebnisse offent-
lich présentiert und diskutiert. Die Ver-
kehrskommissionen von National- und
Stdnderat liessen sich die Ergebnisse an
ihrer ersten Sitzung der neuen Legislatur
prasentieren (siehe Bericht M17).

Das Programm wird vom Schweizerischen
Nationalfonds mit 10 Millionen Franken
finanziert. Die Hilfte der Projekte erhélt
zusitzliche finanzielle Unterstiitzung von
Kantonen und Bundesimtern. Bis im
Herbst 2000 werden von den verbleibenden
Projekten die Schlussberichte publiziert.
Mit den Synthesearbeiten und einer
Schlussveranstaltung wird das Programm
Anfang 2001 zu Ende gehen.

Breite Themenpalette
Die Projekte decken ein sehr breites The-
menspektrum ab. Es reicht von Mobi-

litditsmanagement im Personenverkehr {iber
Unternehmensstragien im Giiterverkehr bis
zu Strategiemodellen, von Kostenwahrheit
iiber Telematik bis zu den Auswirkungen
von Swissmetro. Zahlreiche Projekte befas-
sen sich speziell mit dem Verhiltnis
Schweiz-Europa im Verkehr.

Einige Beispiele politikrelevanter Ergeb-
nisse

* Eine weit reichende Vision zur Bahnre-
form: Der Bericht D2 fordert mehr Wett-
bewerb im Schienenverkehr, eine konse-
quente Trennung in drei Ebenen
(Infrastruktur, Fahrpldne/Leitsysteme und
Betrieb/Verkehr), dafiir ein ,,Re-Enginee-
ring* der Transportunternehmungen und
eine Klarung der Rolle der &ffentlichen
Hand (Bericht D2).

Swissmetro: Verschiedene Berichte haben
einzelne Aspekte des Swissmetro-Projek-
tes untersucht, und u.a. eine recht hohe
Nachfrage (allerdings viele Umsteiger
von der Bahn, wenige von der Strasse,
Bericht F1) und eher geringe rdumliche
Effekte (Bericht F5) prognostiziert.
Nachhaltigkeit: Ein Indikatorensystem
zeigt, wie Nachhaltigkeit im Verkehr
messbar wird (Berichte C5, M1, M2, M3).
Heutige Beurteilungs- und Priifverfahren
(wie Zweckmassigkeitsbeurteilung, Umwelt-
vertraglichkeitspriifung, Sachpléne) kdnnten
besser koordiniert werden und die Nachhal-
tigkeit besser beriicksichtigen (Bericht C6).
Schweiz und Europa: Die Schweiz wird
nicht nur immer mehr von der EU-Ver-
kehrspolitik beeinflusst, sie konnte umge-
kehrt auch stirker auf die EU-Politik ein-
wirken (Berichte DI, T3). In den
Grenzregionen wie Basel, Genf etc.
konnte eine bessere grenziiberschreitende
Zusammenarbeit grosse Potenziale im
offentlichen Verkehr erschliessen (Bericht
D7, Fallstudien M11... M15).
Alpenquerende Giiter unter Zugzwang:
Wie wichtig zuverldssige und piinktliche
Lieferungen fiir die Kunden des Giiterver-
kehrs sind, ldsst sich nun auch in Geldwer-
ten ausdriicken (Berichte B4, M8). Mog-
lichkeiten zur Effizienzsteigerung der
Anbieter (M7) und die Wirksamkeit politi-
scher Fordermassnahmen (M9) wurden
untersucht.

Mit dem selben Geld liesse sich bei mehr
fiir die Natur herausholen: Dies zeigt ein
neues Modell zur Kosten-Nutzen-Beurtei-
lung von Natur- und Landschaftsschutz-
massnahmen  bei  Verkehrsprojekten
(Bericht C1). Der Kanton Thurgau hat es
erfolgreich angewendet.

Le programme de recherche " Transport et environnement " (PNR 41) du Fonds national

sera bientot terminé. Il a amélioré les bases de décision pour une politique durable des

transports, notamment dans les domaines de la vérité des coiits, du trafic combiné, de la

réforme des chemins de fer et de Swissmetro. L'étroite collaboration entretenue entre

I’administration et I’économie a suscité de nombreuses impulsions qui ont été intégrées

dans la pratique. De plus amples informations se trouvent sur Internet, a ’adresse

www.snf.ch/nfp41.
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Ausblick

Das NFP 41 hat zahlreiche Grundlagen
bereit gestellt - viel Papier, aber auch leicht
lesbare Kurzfassungen aller Berichte, prak-
tische Handbiicher usw.. Die Umsetzung ist
durch die vielen Kontakte und Tagungen
angelaufen, aber nun liegt der Ball bei

Weiterfiihrende Informationen

Ihnen, den PraktikerInnen in Politik, Ver-
waltung und Wirtschaft: Wir hoffen, dass
Sie sich die Informationen herauspicken
und nutzen, die Ihnen dienlich sind, im
Interesse einer nachhaltigen Verkehrspoli-
tik, die auf noch besseren Grundlagen auf-
bauen kann. |

» Umfassendes Internet-Angebot mit allen Kurzfassungen der Berichte,
Tagungsprogrammen und Vielem mehr: www.snf.ch/nfp41

* Projektbeschriebe und aktuelle Informationen finden Sie im Portrit und in den
Bulletins 1 bis 6. Bestellungen bitte an Nationalfonds, NFP41, Postfach, 3001 Bern,

Fax +41 31 301 30 09.

* Publikationen sind erhiltlich bei:

BBL/EDMZ, CH-3003 Bern, Fax (+41) 031 325 50 58,
E-mail: verkauf.zivil@bbl.admin.ch, Internet: http://www.admin.ch/edmz

» Weitere Informationen erhalten Sie bei der Programmleitung:
Felix Walter, c/o ECOPLAN, Thunstrasse 22, 3005 Bern, Tel. 031/356 61 61,
Fax 031/356 61 60, E-Mail walter@ecoplan.ch, www.snf.ch/nfp41
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1l programma di ricerca ,, Traffico e ambiente (PNR 41) del Fondo Nazionale sta per

essere terminato. Esso ha contribuito a migliorare le basi decisionali per una politica

dei trasporti sostenibile, ad esempio riguardo alla verita dei costi, al traffico combinato,

alla riforma delle ferrovie e a Swissmetro. Grazie alla stretta collaborazione tra ammini-

strazione ed economia sono fluiti nella pratica numerosi impulsi. Informazioni piti com-

plete sono contenute nel sito internet www.snf.ch/nfp41.



PNR 41: quel intérét pour I'Office
federal des transports?

Frédéric Bosset

Section
politique et communication

Le programme national de recherche (PNR) 41
‘Transports et environnement" est aujourd'hui
riche de plusieurs dizaines d'études, déja
publiées ou en voie d'achévement. Si certaines,
comme le projet B 4 ("Analyse du marché du
transport marchandises transalpin®), semblent
étre taillées "sur mesure" pour les besoins a court
et moyen terme de I'OFT, nombreuses sont les
autres études susceptibles d'influencer, de
maniére plus indirecte, les choix faits
par cet office en matiére de
transports publics ou de
transports ferroviaires.
Etant donné le trés
grand nombre de
documents dis-
ponibles, le pré-
sent article vise
plus a donner
un bref coup de
projecteur  sur
quelques études
offrant un
intérét particu-
lier qu'une pré-
sentation
exhaustive  de
I'ensemble  des
contributions réa-
listes par les dif-
férents  groupes  de

recherche.

Politique des transports: de la complexe rela-
tion entre chemin de fer et avion

Les infrastructures ou systemes ferroviaires dits
"a hautes performances" sont souvent présentés
comme la principale réponse a apporter a l'i-
nexorable et trés problématique croissance du
trafic aérien, du moins au niveau continental. S'il
ne remet pas en question les interactions existant
entre ces deux modes de transport, le projet D 8
('Libéralisation du trafic aérien: conséquences
pour la Suisse") rappelle que cette influence est
réciproque et que la déréglementation intervenue
dans le ciel européen, en raison notamment de
ses effets sur le niveau de prix, n'est pas sans
conséquence sur le chemin de fer. Bien qu'il soit
difficile, compte tenu de la trés grande "volatilité"
du secteur du transport aérien, de tirer des con-
clusions a trés long terme de ce constat, cet utile
développement "helvétique" de I'action COST 318
incite a renforcer la dimension "intermodale" que
devrait revétir toute politique de transport.

Planification des infrastructures: la Suisse et
les grands ports méditerranéens

Pendant longtemps, la relation entre transport
maritime et transport terrestre en Europe a trés
largement tourné autour de l'activité des ports
d'Europe du Nord, en particulier celui de Rotter-
dam. Les auteurs de I'étude B 8 ("Transport mari-
time - et la Suisse?") montrent, sur la base d'in-
terviews d'acteurs comme de compilations de
données statistiques, I'importance du réle que
devraient jouer a I'avenir les ports italiens, dont
ceux de Génes et de Gioia Tauro. Pour peu que les
chemins de fer italiens améliorent significative-

ment leur offre ferroviaire, ce dernier port devrait
notamment capter une trés large part du trafic
maritime Est - Quest transitant par le canal de
Suez et le détroit de Gibraltar. Pour I'OFT comme
pour les opérateurs ferroviaires suisses, cette
évolution, si elle se confirme, n'est pas sans
conséquences aussi bien sur la forme que pren-
dront a I'avenir les grandes infrastructures que
sur la manigre dont on les exploitera.

Infrastructures nouvelles et durabilité: peut-on
les concilier? ,

Les auteurs du rapport C 6 ("Evaluation de la
durabilité de projets et de stratégies") se sont
penchés sur les principaux instruments de plani-
fication - plans de législature et conceptions et
plans sectoriels - ainsi que sur ceux permettant
|'évaluation des décisions prises en matiére de
transport, notamment les examens d'opportunité
et les études d'impact sur I'environnement (EIE).
A travers un certain nombre de cas d'étude, dont
le projet "Alptransit’, ils se sont efforcés d'en
estimer I'intérét dans la perspective d'une poli-
tique durable. Parmi les recommandations les
plus audacieuses avancées par les auteurs de
cette recherche figure celle d'intégrer dans les
études d'opportunité menées en Suisse des élé-
ments de type "évaluation stratégique d'impact
sur l'environnement" (ESIE). Contrairement a
I'EIE, qui ne porte que sur des projets matériels
bien définis, I'ESIE - qui est a I'étude dans plu-
sieurs pays - doit permettre de "passer au crible"
de la durabilité des objets beaucoup plus
abstraits, comme des politiques sectorielles ou
des programmes d'action.

Sécurité: Quid des tunnels ferroviaires?

Du fait des responsabilités nouvelles qu'il
assume en matiére de surveillance des infra-
structures, dont les tunnels ferroviaires, I'OFT ne
peut &tre qu'intéressé par les contributions por-
tant sur cette question. Le rapport F 2 ("Analyse
de risques lors d'accidents dans les tunnels")
brosse un panorama trés complet des facteurs
de risque dans ce domaine, en se basant notam-
ment sur une analyse statistique fouillée des
principaux accidents de ce type qui se sont pro-
duits en Suisse, en Europe voire dans le monde
au cours de ces dernieres décennies. Cette étude
esquisse également les solutions susceptibles
d'étre apportées - tant du point de vue de la con-
struction que de I'exploitation - aux carences
mises évidence dans la premiere partie du travail.

En conclusion, on peut affirmer que bien qu'es-
sentiellement tourné vers la recherche "fonda-
mentale" et a long terme en matiere de transport,
le PNR 41 offre également aux acteurs concernés
des réponses concrétes aux problémes auxquels
ils sont réguliérement confrontés. Il reste mainte-
nant a savoir comment ces acteurs - dont I'OFT -
intégreront ces réflexions dans leur politique
long terme comme dans leurs choix quotidiens.

.. poun le dessert, je vows rnecommande wotre
«Coupe Libenalivation et comme digestd,
la margue du patron «werndle des coits”

Die im Rahmen von NFP 41 durchgefiihrten Studien haben grésstenteils eine grundle-
gende sowie langfristige Forschung im Verkehrsbereich zum Ziel. Dennoch ist es in meh-
reren Fdllen moglich, daraus fiir die Bundesverwaltung durchaus konkrete Lehren zu
ziehen, insbesondere fiir das Bundesamt fiir Verkehr. Einige Beispiele legen dar, dass
diese Folgerungen sowohl die allgemeine Verkehrspolitik wie auch die Infrastrukturpla-

nung, ihre Realisierung oder Sicherheitsaspekte zum Gegenstand haben.

R I A 8 8 U N T 0
Gli studi condotti nell'ambito del programma nazionale di ricerca PNR 41 riguardano in
gran parte la ricerca di base e a lungo termine in materia di trasporti. In alcuni casi,
comungque, forniscono informazioni ben precise per l'amministrazione federale e quindi
per l'Ufficio federale dei trasporti, che spaziano, come risulta da alcuni dei progetti,
dalla politica dei trasporti piu in generale alla pianificazione e costruzione delle infra-
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strutture, fino ad arrivare agli aspetti legati alla sicurezza.
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Leserbeitrige geben aus-
schliesslich die Auffassung des
Verfassers wieder und decken
sich nicht unbedingt mit der

Hans Diinki *

Der Autor nimmt das Jubilium des ZVV
zum Anlass, dessen Titigkeit aus dem
Blickwinkel eines erfolgreichen New
Public Managements zu beleuchten und
Erfahrungen in der erfolgreichen Aus-
schreibung offentlicher Verkehrsleistun-
gen festzuhalten.

"Die Offentlichkeit bezahlt heute fiir ein
deutlich besseres und komfortableres
Angebot real betrachtet tiber 10% weniger
als 1991. Auch die Preise fiir die Kunden
sind (nach erheblichen Aufschligen) seit
1996 stabil geblieben oder haben sich mit
der Einfilhrung des 9-Uhr-Tickets sogar
wieder leicht verbilligt. Damit ist der ZVV
also nicht, wie im Vorfeld der kantonalen
Abstimmung im Jahre 1988 befiirchtet, zu
jenem sprichwortlichen Fass ohne Boden
geworden," konnte Franz Kagerbauer,
Direktor des ZVV, wohl mit berechtigtem
Stolz, in den Mittelpunkt seiner Ansprache
stellen. Der ZVV feierte am 11. Mai dieses
Jahres sein 10-Jahriges Jubildum.

Bei den Beniitzern kommt das Angebot an.
Die S-Bahn Ziirich verzeichnete in den
letzten zehn Jahren eine Frequenzzunahme
um 32%. Bei den Orts- und Regionalbusli-
nien betrégt das Plus sogar insgesamt 60 %.
Téglich werden rund 1,3 Millionen Fahrgi-
ste befordert. Dies entspricht, bezogen auf
die ganze Schweiz, einem Anteil am 6ffent-
lichen Personenverkehr von iiber einem
Viertel.

Ziircher Verkehrsverbund

Der ZVV als eigentliche "Verkehrsholding"
ist als unselbstindige Anstalt dem Ver-
kehrsrat unterstellt. Der Regierungsrat iibt
die Aufsicht aus. Das Kantonsparlament
filhrt den ZVV nach den Grundsitzen des
New Public Managements (NPM) iiber
strategische Vorgaben zum Verkehrsange-
bot und zu den Tarifen. Er beschliesst iiber
das maximal zuléssige Defizit.

Im Verkehrsrat selbst sind Regierung, kan-
tonale Verwaltung und Gemeinden vertre-
ten. Fir das BAV hat Vizedirektor Hans-
Ulrich Berger Einsitz. Die Vertretung der
SBB-AG (Leiter Division Personenver-
kehr) beurteilt der Autor wegen moglicher
Interessenkonflikte (die SBB-AG ist Auf-
tragnehmer und gleichzeitig in der Auf-
sichtsbehdrde) etwas problematisch. Zwar
vertreten die Stadtrite von Ziirich und Win-
terthur im Verkehrsrat formell ihre beiden
Stddte. Da sie jedoch gleichzeitig fiir die
beiden  stddtischen  Verkehrsbetriebe
zustindig sind, bestehen auch hier Interes-
senkonflikte. Insbesondere, weil in beiden
Unternehmungen die Performance noch
nicht voll befriedigt. Vorldaufig vom Tisch
scheint eine Vertretung der Gewerkschaf-
ten.

Bewihrtes Konzept

Der ZVV tragt im Verbundgebiet die volle
Verantwortung fiir Umfang und Ausgestal-
tung des Verkehrsangebots, Tarife sowie
Finanzierung und Refinanzierung (Vertei-
lung der Kostenunterdeckung auf die
offentlichen Hénde). Die eigentlichen Ver-
kehrsleistungen bestellt er bei acht markt-
verantwortlichen  Verkehrsunternehmun-
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10 Jahre ZVV

Zurcher Verkehrsverbund (ZVV):
erfolgreiches New Public Management

gen, unter anderen der SBB-AG als Kon-
zessiondrin der S-Bahn Ziirich oder den
stadtischen Verkehrsbetrieben von Ziirich
und Winterthur. In der Produktion tdtig sind
weitere 32 Verkehrsunternehmungen, vor-
wiegend rein private. Details und Organi-
gramme finden sich unter http:/www.zvv.ch.

Die in der Produktion téitigen Partner wer-
den somit auf der Basis der vereinbarten
Kosten entschidigt. Sie sind an den
Fahrausweiseinnahmen nicht beteiligt, son-
dern liefern diese dem ZVV vollumfing-
lich ab. Dieses System birgt natiirlich die
Gefahr in sich, dass die produzierenden
Betriebe keinen direkten Anreiz haben,
Kunden zu erhalten und zusdtzlich zu
gewinnen. Der ZVV begegnet diesem
Umstand mit strikten Qualitétsvorgaben
und -kontrollen.

Erfolgreiche Ausschreibungen

1997 tibergab der ZVV aufgrund einer
offentlichen Ausschreibung bisher von den
VBZ betriebene Buslinien im Glattal an die
Firma Frohlich Reisen AG, Oberengstrin-
gen, welche mit dem Busbetrieb in Uitikon
ZH bereits Erfahrungen besass. Offerten
fiir die bis in kleine Details umschriebenen
Leistungen waren aufgrund sehr detaillier-
ter Unterlagen einzureichen. Insbesondere
waren nicht nur globale Kostenangaben,
sondern sdmtliche Berechnungsgrundlagen
bis hin z.B. zum Zeitbedarf fiir Probefahr-
ten oder Ausbildung einzureichen. Fahr-
pléne, Fahrzeugeinsatz, Fahrplaneinhaltung
oder Ausbildungsanforderungen an das
Personal, um nur Beispiele zu nennen,
beruhten somit auf einheitlichen Annah-
men. Ebenfalls verlangt wurde ein Konzept
zur Qualitdtssicherung. Damit wurde ver-
mieden, dass Offerteingaben auf unter-
schiedlichen Standards beruhen. Sie konn-
ten nicht aufgrund eines letztlich in irgend
einer Form geringeren Kundennutzens giin-
stiger ausgestaltet werden. Dieses Konzept
hat sich bewéhrt, auch die Kunden sind
zufrieden.

Produktivitiit ausschlaggebend

Frohlich erhielt damals den Zuschlag auf-
grund eines gegeniiber den VBZ um rund
25% giinstigeren Angebots. Interessanter-
weise war diese Differenz nicht vor allem
auf die unterschiedlichen Lohne zuriickzu-
filhren. Ins Gewicht fiel die wesentlich
hohere Produktivitit. Wahrend das VBZ-
Personal nach Abzug von Ferien-, Krank-
heits- und anderen Absenzen sowie Zeitgut-
schriften fiir Dienstverrichtungen ausser
dem eigentlichen Fahren damals rund 1360
Stunden pro Jahr am Steuer sass, rechnete
Frohlich mit etwa 1800 Stunden. Dabei
geht dies nicht auf Kosten der Qualitit.
"Die Leistungen sind gleichwertig",
bestitigte der Chef der fiir Frohlich zustéin-
digen Verkehrsbetriebe Glattal, Werner
Schurter, gegeniiber dem Autor.

Interessant ist, dass sich im Mittelfeld der
fir den ZVV titigen Unternehmungen
(rund 1650 Stunden) bereits damals sich in
offentlichem Besitz befindliche Unterneh-
mungen, wie die Verkehrsbetriebe Ziirich-
see und Oberland (VZO) befanden.

Grossere Wellen warf eine weitere Aus-
schreibung, in welcher die Firma EURO-
BUS welti furrer AG obsiegte. "Die VBZ
hatten zwar gegeniiber der ersten Runde
massiv aufgeholt, die Konkurrenzfahigkeit
beziiglich Kosten und Produktivitdt jedoch
noch nicht voll erreicht," stellt der Direktor
des ZVV fest.

Zirich ging knapp an einem Streik der
VBZ-Angestellten vorbei. Im Strudel der
Ereignisse ging beinahe unter, dass es im
Kern um die Auslegung der auf diesem
Gebiet damals erstmals zur Anwendung
gekommenen kantonalen Submissionsver-
ordnung vom 18. Juni 1997 ging. Diese
schreibt zwar in § 26 vor, dass nur Ange-
bote beriicksichtigt werden diirfen, "welche
die Arbeitsschutzbestimmungen sowie die
Arbeitsbedingungen der Gesamtarbeitsver-
trige, der Normalarbeitsvertrage oder bei
deren Fehlen die brancheniiblichen Vor-
schriften einhalten." Sind diese Bedingun-
gen jedoch erfiillt, muss gemiss § 31 zwin-
gend das fiir den ZVV giinstigste Angebot
den Zuschlag erhalten, sofern auch weitere
Voraussetzungen wie Angebotsqualitdt und
Erfiillung 6kologischer Kriterien gesichert
sind.

Was ist brancheniiblich?

Die Krux liegt nun offensichtlich in der
Beurteilung der Brancheniiblichkeit. Da
rund 90% der hier in Frage kommenden
Vergleichsleistungen  durch  6ffentlich-
rechtliche Anbieter erbracht werden,
betrachten vor allem die Gewerkschaften
deren Lohne und Arbeitsbedingungen als
gliltigen Massstab. Wegen der faktischen
Monopolstellung der Offentlichen wire
hingegen ein echter Wettbewerb so gar
nicht moglich, wiederum ein zentrales Ziel
der Submissionsverordnung. Das kantonale
Amt fiir Wirtschaft und Arbeit muss in sol-
chen Féllen, fiir die Gerichte zwar nicht
verbindlich, Anhaltspunkte geben. Der
Chef, H. P. Burkard: "Wir miissen Mass-
stabe liefern, welche einen echten Wettbe-
werb ohne Sozialdumping ermdglichen.
Hier liegen sie beziiglich Anfangslohnen,
Zulagen, Arbeitszeit oder Lohnfortzahlung
unter den Bedingungen der VBZ."

Juristische Fussangeln beachten!

Das Verwaltungsgericht des Kantons
Zirich hat in der Zwischenzeit diese
Ansicht bestdtigt. Gestrauchelt ist der ZVV
als Ausschreiber letztlich jedoch, dhnlich
wie es jiingst im Oberengadin zu beobach-
ten war, an einer juristischen Fussangel.
Weil die Verkehrsbetriebe Glattal Inhaber
der Betriebskonzession sind, hitten diese,
und nicht der ZVYV, die Ausschreibung vor-
nehmen miissen.

Amtsmeinung

An sich schreibt die Submissionsregelung
die Ausschreibung von offentlichen Lei-
stungen allgemein vor. Im Bereich des
offentlichen Verkehrs kollidiert diese Rege-
lung jedoch auch mit den eidgendssischen
Transportkonzessionen. So besitzt die
SBB-AG und nicht etwa der Verkehrsver-
bund die Konzession fiir die S-Bahn
Zirich. Deshalb wére hier ein grosserer
Eingriff, der allerdings zur Zeit nicht zur
Diskussion steht, nur bei einer allfélligen
Konzessionserneuerung moglich. Bei wirk-
lich untragbaren Kostendifferenzen stiinden
allerdings im Rahmen des Konzessionsver-
fahrens auch andere Wege offen.

Moratorium

Auch offentliche Partner des ZVV haben
die Zeichen der Zeit seit langerem erkannt
und konnen sich beziiglich Konkurrenz-
fahigkeit durchaus sehen lassen. So lag Die
Post (Ziirich) nach Auskunft von ZVV-
Direktor Kagerbauer bei der letzten Aus-
schreibung nur eine Nasenlidnge hinter
EUROBUS welti-furrer AG. Bei anderen,
z.B. den "Stidtischen" in Ziirich und Win-
terthur, hat nach der Einschidtzung des
Autors sowohl die politische wie die unter-
nehmerische Fiihrung die Entwicklung
etwas verschlafen.

Um auch diesen Unternehmungen Zeit fiir
die nétigen Anpassungen zu lassen, hat der
ZVV ein Moratorium fiir weitere Aus-
schreibungen bis zum Jahre 2003 beschlos-
sen. Dieses Stillhalteabkommen ist jedoch
mit klaren Zielvorgaben (Orientierung am
oberen Mittelfeld) vor allem beziiglich dem
Autholen des Produktivitétsriickstandes
verbunden.

Erfolgreiches New Public Management
Im Bereich des ZVV haben die Zielsetzun-
gen des NPM voll gegriffen. Die beteiligten
Unternehmungen werden mit strikten
Kosten- Qualitits- und Leistungsvorgaben
und entsprechenden Kontrollen gefiihrt und
konnen auch untereinander ihre Kosten-
und Qualitatssituation vergleichen. Hier hat
es sich zudem gezeigt, dass ein gesunder
Wettbewerb nicht gleichzeitig vollige Pri-
vatisierung heissen muss. Auch Offentliche
beweisen Fitness, (noch) nicht immer, aber
immer oOfters!

Infos iiber Organisation und Tétigkeit des ZVV:

http:/www.zvv.ch
Kontakt:

Barbara Pestalozzi
Public Relations
Tel. 01/311 39 39

*“Der Autor schreibt iiber Verkehrsfragen.
Seine Anschrift:
Greifenseestrasse 48
8050 Ziirich
Tel/Fax 01/312 13 83
hans.duenki@tbz.ch

Als Unterstiitzung fiir erfolgreiche Ausschrei-
bungen ist ein FH-Seminar in Vorbereitung.
Infos sind iiber den Autor erhdltlich.



Aus dem
BAV-Gastebuch

Viele Giste bringt der Mai ins BAV... Letzten Monat besuchten zahlreiche Medien-
schaffende und Abgeordnete unseren Hauptsitz am Bollwerk 27. Es war fiir uns eine
willkommene Gelegenheit, sie iiber aktuelle Themen aus der Verkehrspolitik zu infor-
mieren — vom Landverkehrsabkommen bis zur zweiten Etappe von BAHN 2000. Die
meisten von ihnen nutzten auch die Moglichkeit, sich vor Ort ins Bild setzen zu lassen.
Sie besichtigten Baustellen und Terminals. Mit diesen neuen Infrastrukturvorhaben
will die Schweiz ihre nachhaltige Verkehrspolitik umsetzen und den Verkehr von der

Strasse auf die Schiene verlagern.

© C. Hilbrand

© D. Demicheli

u : ,.
Le 18 et 19 mai 2000, I’OFT a regu la visite d’'une délégation du
Sénat francais présidée par M. Hubert Haenel. La visite se déroula en

Am 3. Mai 2000 Iud das BAV die Mitglieder der Vereinigung ,,Bahnjournalisten Schweiz*
zum Medienseminar ,,Blick in die Werkstatt ein. Die Géste erhielten Informationen aus
erster Hand iiber anstehende Aufgaben des BAV wie ,,Bahnreform plus® und ,,2. Etappe

BAHN 2000. Der Anlass bot auch die Moglichkeit, einen freimiitigen Ideenaustausch um
den offentlichen Verkehr zu pflegen. Auf dem Bild ist die BAV-Delegation der BAV-
Geschiftsleitung — v.L.n.r. Vizedirektor Hans-Ulrich Berger, Vizedirektorin Margrith Han-

deux parties: I’aprés-midi du 18 mai, des représentants de I’OFT ont
tenu des exposés sur des questions d'actualit¢ comme 1’accord
bilatéral CH-UE sur les transports terrestres, les NLFA et la nouvelle

redevance sur les camions (RPLP). Le lendemain, la délégation séna-
toriale, a laquelle s’est aussi joint M. André Gadaud, ambassadeur de
France a Berne, a visité le chantier de BLS AlpTransit SA, a Mitholz,
ainsi que les installations de chargement de voitures accompagnées a
travers le tunnel du Lotschberg. Du c6té suisse, M. Michel Béguelin,
conseiller aux Etats, était également présent.

selmann, Direktor Dr. Max Friedli und Kommunikationschef Ulrich Sieber — zu sehen,
welche die Bahnjournalisten empfangen hat.

© P. Breitenstein

© W. Hasler

Vom 23. bis 24. Mai 2000 besuchte eine Dele-
gation des Ausschusses fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen des deutschen Bundestages
die Schweiz. Dieser Ausschuss war an den
Verhandlungen fiir das Landverkehrsabkom-
men massgeblich beteiligt. Die Ziele des
Besuches waren die Information sowie der
Meinungs- und Erfahrungsaustausch mit der
korrespondierenden Kommission des Natio-
nalrats, dem BAV und der SBB. Das Pro-
gramm in Bern umfasste Referate iiber die
Bahnreform, das Landverkehrsabkommen,
FindV, eine Diskussion sowie einen Ausflug
zur NEAT-Baustelle Mitholz (Kandersteg) mit
Stollenbesichtigung und Demonstration des
Autoverlads am Lotschberg.

© P. Breitenstein

Du 21 au 24 mai 2000, une vingtaine de
journalistes de France, de Belgique, du
Luxembourg et d'Ttalie ont été invités en
Suisse par I’OFT et la Commission de
coordination pour la présence de la Suisse a
I’étranger. Ils ont pu vivre 1’acceptation
historique des accords bilatéraux par le
peuple suisse et approfondir le dossier de la
politique des transports. Les visites et les
exposés a Berne, Sedrun, Busto Arsizio
(voir photo), etc. leur ont donné une idée
plus précise de ce que la Suisse veut entre-
prendre, en collaboration avec ses partenai-
res de I’UE, pour transférer le trafic de la
route au rail.
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Politik und Kommunikation
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(2¢ PARTIE)

Cargo Domizil

Cargo Domicile

Cargo Sprinter

Cargo Sprinter

«Gargo Sprinter» COTIF

Eckhohe

Hauteur aux angles

Eignerstrategie

Stratégie du propriétaire

«Eignerstrategie»

Einzelwagenladungsverkehr
Trafic par wagons complets isolés
Emissionen

Emissions

ERTMS

VERKEHRSPOLITISCHES

Schienengiiterverkehr mit Einzelsendungen, die kleiner als normierte Transportbehalter
(Container, Wechselbehilter) sind (fritherer Begriff: Stiickgutverkehr)

Transport ferroviaire des marchandises par envois isolés plus petits que les contenants normalisés
(conteneurs, caisses mobiles) (ancienne dénomination: trafic de détail)

Rollmaterial der DB Cargo fiir eine effiziente Bedienung der Fliche mit einem Angebot
des (—) unbegleiteten kombinierten Verkehrs; der Cargo Sprinter ist ein fiinfteiliger die-
selgetriebener Giiterzug bestehend aus Triebkopf und Mittelwagen; die Ladekapazitit
betrdgt insgesamt 10 Ladeeinheiten; durch automatische Kupplungen kénnen einzelne
fiinfteilige Zugeinheiten rasch zu lingeren Ziigen gekoppelt und wiederum getrennt wer-
den (Train-Coupling und Train-Sharing)

Matériel roulant de DB Cargo pour une desserte efficace de la surface par une offre du (—) trafic com-
biné non accompagné; la rame Cargo Sprinter est un train marchandises a propulsion diesel, com-
posé de cing éléments (engin de traction et wagons); la capacité correspond a 10 unités de charge;
I'attelage automatique permet d’accoupler rapidement des rames isolées pour former des trains plus
longs et les scinder a nouveau (train coupling et train sharing)

Ubereinkommen iiber den internationalen Eisenbahnverkehr vom 9. Mai 1980. Dieses
regelt den Frachtvertrag. 39 Staaten sind dem Abkommen beigetreten, das einheitliche
Rechtsvorschriften bezweckt. Es regelt hauptsichlich die Beziehungen zwischen den
Transportunternehmungen und ihren Kunden sowie die Rechte und Pflichten der Trans-
portunternehmungen

Convention du 9 mai 1980 relative aux transports internationaux ferroviaires. Elle régit les contrats de
fret. 39 Etats ont adhéré a cet accord qui vise a uniformiser les prescriptions juridiques. La COTIF régle
principalement les rapports entre les entreprises de transport et leurs clients, ainsi que les droits et les
obligations de ces entreprises

Maximal zuléssige seitliche Hohe eines Transportgefasses (Lkw, Container auf Lkw), das
im (—) unbegleiteten oder (—) begleiteten kombinierten Verkehr durch einen Bahntunnel
transportiert wird; v.a. relevant bei der (—) Rollenden Autobahn, wo der (—) Huckepack-
Korridor Lotschberg den begleiteten Transport von Lastwagen mit der maximalen gesetz-
lich zugelassenen Eckhohe von 4 Metern ermoglicht

Hauteur latérale maximale admissible d’une unité de transport (camion, conteneur transporté sur un
camion) acheminé & travers un tunnel ferroviaire dans le (—) trafic combiné accompagné ou (—) non
accompagné; ce parametre est particulierement important pour (—) l'autoroute roulante, ot (—) le
corridor de ferroutage du Loetschberg permet le transport accompagné des camions dont la hauteur
aux angles correspond au maximum admis par la loi (4 m)

In der Eignerstrategie (strategische Ziele des Bunderates fiir die SBB AG 1999-2002) legt
der Bund als Alleinaktiondr der SBB seine strategischen Ziele in den Bereichen Verkehr
und Infrastruktur zu Handen des Verwaltungsrates der SBB AG fest; die Eignerstrategie
wird vom Departement UVEK gemeinsam mit der SBB AG erarbeitet und vom Bundesrat
genehmigt (vgl. auch (—) Leistungsvereinbarung Bund — SBB AG)

La stratégie du propriétaire (buts stratégiques du Conseil fédéral pour les CFF SA 1999-2002) sert a la
Confédération, seul actionnaire des GFF, a fixer les objectifs fédéraux en matiére de transport et d’in-
frastructure, cela a 'intention du conseil d’administration de I'entreprise. Cette stratégie, fixée par le
DETEC en collaboration avec les CFF SA, est approuvée par le Conseil fédéral (cf. aussi (—) conven-
tion sur les prestations entre les CFF SA et la Confédération)

Transport von Giitern in einzelnen Eisenbahnwaggons von Anschlussgleis zu Anschluss-
gleis. Die Wagen werden bei Bedarf einzeln rangiert. Im Unterschied zum (—) kombi-
nierten Verkehr wird das Transportgefédss zwischen den (—) Verkehrstragern gewechselt.

Transport de marchandises dans des wagons isolés d'une voie de raccordement a I'autre. Les wagons
sont triés un par un, selon les besoins. Contrairement au (—) trafic combiné, I'unité de chargement
est échangée entre les modes de transport

Austritt von Luftverunreinigungen, Larm, Erschiitterungen und Strahlen aus Anlagen (vgl.
Art. 7 Abs. 2 Umweltschutzgesetz (USG))

Production de polluants atmosphériques, de bruit, de vibrations et de rayons par les installations
(cf. art. 7, 2éme alinéa, de la loi sur la protection de I'environnement, LPE)

European Rail Traffic Management System ist der von der EU-Kommission verwendete
Oberbegriff fiir das Projekt eines umfassenden Eisenbahn-Betriebsfiihrungssystems. Dazu
zéhlen als Teilsysteme sowohl die (—) automatische Zugsicherung/Zugsteuerung (FSS)
als auch z.B. die Funk- und Ubertragungssysteme

Le terme de "European Rail Traffic Management System" est employé par la Commission
européenne pour qualifier un vaste systéme de régulation de I'exploitation ferroviaire. En font par-
tie en tant que systémes partiels (—) I'arrét automatique et la commande des trains (FSS), ainsi
que, par exemple, les systemes de radio et de transmission
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Corridors de fret

«Freier Netzzugang»

Hoheitliche Aufgaben

Taches de souveraineté

European Train Control System ist eine im Entstehen begriffene Spezifikation, welche die
Basis fiir ein kiinftiges einheitliches Zugsicherungs-/Zugsteuerungssystem ((—) Automa-
tische Zugsicherung) in Europa bildet, und die Voraussetzungen fiir die Beschaffung der
Komponenten unter internationalem Wettbewerb schafft. ETCS soll zu einer européischen
Norm werden

Le European Train Control System est en cours de réalisation. Il servira de base au futur systeme
uniforme d'arrét automatique et de gestion des trains ((—) arrét automatique des trains) en
Europe. Il crée les conditions permettant d'acquérir des composants en tirant parti de la concur-
rence internationale. L'ETCS deviendra une norme européenne

Spezifikation fiir eine einheitliche punktuelle Dateniibertragung zwischen Fahrzeug und
Strecke. Balisen sind streckenseitige Informationstrager, welche mit einer entsprechenden
Antenne auf dem Fahrzeug abgefragt werden konnen. Balisen konnen fixe und/oder varia-
ble Informationen enthalten. Die Norm definiert das physikalische Verfahren der Ubertra-

gung.

Concept pour la transmission uniforme et ponctuelle des données entre le véhicule et la ligne. Les
balises sont des supports d'information liés a la ligne qui peuvent étre questionnés au moyen de
I'antenne fixée sur le véhicule. Elles peuvent contenir des informations fixes et/ou variables. Une
norme définit le processus physique du transfert

Verkehr mit Quelle innerhalb und Ziel ausserhalb der Schweiz

Trafic dont I'origine se trouve en Suisse et la destination en dehors de ce pays

Kosten, die nicht vom Verursacher, sondern von andern Verkehrsteilnehmern oder von der All-
gemeinheit getragen werden (u.a. Teil der Kosten von Unfallen, Larm, Luftverschmutzung)

Codits financés non par leurs auteurs, mais par d’autres participants aux transports ou par la collec-
tivité (notamment partie des co(its résultant des accidents, du bruit, de la pollution de I'air, etc)

Elektronischer (—) Blockabstand ohne ortsgebundene Signale, sondern mit Fiihrerstands-
iibermittlung der Position des vorangehenden Zugs; ermdglicht eine dichtere, den einzelnen
Zugskategorien angemessene Zugsfolge und erhoht dadurch die Streckenkapazitit

Distance de bloc électronique, sans signaux fixes, mais avec transmission, a la cabine de conduite, de
la position du train précédent, ce qui permet des intervalles plus courts entre les trains, adaptés aux
diverses catégories de rames, ainsi qu’une augmentation de la capacité de la ligne

Am 29.11.1998 von Volk und Stinden angenommener Bundesbeschluss tiber Bau und
Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs (Fin6V); regelt die Finan-
zierung der vier grossen Infrastrukturvorhaben zur Modernisierung der Schweizer Bahnen:
(—) BAHN 2000 erste und zweite Etappe, (—) NEAT, Anschluss der Ost- und Westschweiz
ans europdische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz sowie Larmsanierung der Schweizer Bah-
nen; in den nichsten 20 Jahren werden 30,5 Milliarden Franken investiert, die durch einen
Spezialfonds gesichert sind

Arrété sur la réalisation et le financement des projets d’infrastructure des transports publics (FTP),
adopté le 29.11.1998 par le peuple et les cantons; il régit le financement des quatre grands projets
d’infrastructure destinés a moderniser les chemins de fer suisses; 1ere et 2e étapes de Rail 2000, (—)
NLFA, raccordement de la Suisse orientale et occidentale au réseau ferroviaire européen a grande
vitesse, lutte contre le bruit du rail; au cours des 20 prochaines années, on investira 30,5 milliards de
francs, garantis par un fonds spécial

Zusitzliche Massnahmen, welche die Verlagerung von alpenquerendem Giiterschwerver-
kehr von der Strasse auf die Schiene verstirken und bereits in der Ubergangsphase von
2001 bis 2004 (CH gewahrt Kontingente an 40-Tonnern sowie an Leer- und Leichtfahrten)
beschleunigen sollen

Mesures supplémentaires qui renforcent le transfert du trafic lourd transalpin de la route vers le rail et
qui doivent I'accélérer déja dans la phase de transition de 2001 a 2004 (la Suisse accorde des contin-
gents pour les 40 tonnes, ainsi que pour les courses a vide et transportant des marchandises légéres)

Die Eigentiimerin einer Bahninfrastruktur stellt ihr Schienennetz gegen Entgelt, den (—)
Trassenpreis, verschiedenen Bahnbetriebsunternehmungen zur Fahrt mit einem Zug zur
Verfiigung; mit dem (—) Landverkehrsabkommen CH-EU gilt dasselbe auch zwischen
schweizerischen und europdischen Bahnen; ermoglicht den Wettbewerb im Bahnbetrieb

Le propriétaire d'une infrastructure ferroviaire offre a diverses entreprises de chemins de fer la possibilité,
contre rémunération ((—) prix du sillon), de faire circuler un train sur son réseau; avec (—) I'accord sur
les transports terrestres entre la Suisse et I'UE, ce libre accés existe aussi entre les chemins de fer suisses
et les chemins de fer européens, ce qui facilite la concurrence dans le domaine ferroviaire

Ausgewihlte Schienenkorridore im EU-Raum, auf denen der internationale Giiterverkehr
Prioritdt vor andern Schienenverkehren geniesst; dank einem einzelnen Ansprechpartner
(;,one stop shop*) mit weniger administrativem Aufwand fiir den Kunden verbunden; ein
Giterfreeway geht iiber den Gotthard bzw. Lotschberg durch die Schweiz; die Akzeptanz
der Giiterfreeways war bislang noch gering, da ihr Preis ((—) Trassenpreis) zu hoch war

Corridors ferroviaires dans I'UE dans lesquels le transport international de marchandises est prioritaire
par rapport aux autres trafics ferroviaires; grace a un seul interlocuteur (guichet unique, "one stop
shop®), les charges administratives sont réduites pour les clients; un corridor de fret traverse la Suisse
par le St-Gothard et le Loetschberg; jusqu’a présent, les corridors de fret ne sont pas encore suffi-
samment acceptés, car leur prix ((—) prix des sillons) est trop élevé

Tétigkeiten und Funktionen, die vom Staat auf Grund o6ffentlich-rechtlicher Vorschriften
und im oOffentlichen Interesse wahrgenommen werden miissen, um Rechtssicherheit zu
gewihrleisten; im Verkehrsbereich ist die Ubernahme hoheitlicher Aufgaben durch den
Bund Folge des Wettbewerbs und der Umwandlung der SBB in eine spezialgesetzliche
Aktiengesellschaft

Activités et fonctions que I'Etat doit accomplir pour maintenir la sécurité du droit, en raison des pre-
scriptions de droit public et dans I'intérét général. Dans le secteur des transports, la reprise de ces

taches par la Confédération découle de la concurrence et de la transformation i E E 9

des CFF en une SA de droit public



Le TGV Mediterranee:
Titans

Dr. Jacques-Olivier Bosset *

Dans le cadre d'une visite de deux jours
organisée par la section genevoise de
I'Association francaise des amis du che-
min de fer (AFAC), le rapporteur a eu
I'occasion d'admirer quelques sites et
ouvrages imposants du TGV Méditer-
ranée et de suivre des travaux de pose de
la double voie. Dans le présent article, il
retrace quelques éléments saillants de
I'histoire de cette nouvelle ligne et fait
part de ses impressions.

Apres plus de trois ans de travaux colos-
saux d'un colt global de 24,2 milliards de
francs frangais (env. 6 milliards de francs
suisses), le prolongement de la ligne ferro-
viaire TGV de Valence a Marseille avec un

embranchement vers Nimes - Montpellier a

franchi une étape importante: 1'achéve-

ment de la plupart des chantiers de génie
civil — prés de 500 ouvrages sur quelque

250 km — ceéde le pas aux travaux ferro-

viaires avant les essais qui devraient con-

duire a la mise en service de cette ligne en
juin 2001. Le TGV M¢éditerranée a innové
au moins sur les trois plans de:

* la conception, avec pour la premiere fois
une intervention et une participation
actives trés "en amont" d'architectes et
de paysagistes;

*la technique, avec plusieurs avancées
majeures en matiere de construction de
ponts, de viaducs et de tunnels;

* 'organisation, Réseau Ferré de France
(RFF) en étant le maitre de l'ouvrage et la
SNCE, le maitre de l'ouvrage associé. Le
TGV Méditerranée fut en effet le premier
chantier majeur pour lequel intervint RFE,
en conformité avec la législation commu-
nautaire relative a la séparation de l'infra-
structure de l'exploitation.

Légende fig.1:
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: Tranchée couverte d'Avignon
Pos. 11:
: Viaduc et tunnel de Bonpas

: Viaducs de Cavaillon, Cheval-Blanc et Orgon
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. Viaduc de Ventabren

: Viaduc de L'Arc

: Tunnel de Marseille
Pos. 20:

Viaduc du Gardon

Situation et historique

L'axe Paris — Lyon — Marseille est incontesta-
blement le plus important de France. Il réunit
trois villes et meéne vers le Soleil méditer-
ranéen. Il n'y a pas si longtemps, avant que ne
soit construite la premicre ligne a grande
vitesse (TGV) Paris — Lyon, la voie usuelle
faisait un assez long détour par Dijon,
Chalons-sur-Saéne et Macon. On y tra-
versait la Brie, la Bourgogne, le Lyonnais
et longeait le Sillon rhodanien, une vraie
voie "impériale".

" IRAFFIC

Qui n'a encore en mémoire la célebre compa-
gnie du Paris — Lyon — Méditerranée (PLM),
digne ancétre de la ligne TGV Méditerranée?

Cette ligne n'a pourtant pas été "convertie" en
ligne TGV en une seule étape. La premicre
ligne nouvelle (LN), soit Paris — Lyon (LN 1),
a €té construite entre 1975 et 1981. La
suite du tracé d'alors empruntait ensuite la
ligne SNCF au-dela de Lyon. Une logique
de l'aménagement du territoire national
incitait en effet a faire bénéficier d'autres
régions de France du succes retentissant
de ce nouveau "produit" ferroviaire. On
construisit donc successivement le TGV
Atlantique (LN 2: 1985-1989/1990), le TGV
Nord-Europe (LN 3: 1989-1993) dans la per-
spective de l'ouverture du tunnel sous la Man-
che, puis le TGV Rhone-Alpes (LN 4: 1990-
1994) assurant le contournement de Lyon et
le prolongement de la ligne vers Valence.

Le chantier du trongon Valence — Avignon —
Marseille, avec un embranchement vers
Nimes — Montpellier (figure 1), a démarré
vers 1996 et devrait étre inauguré en juin
2001. La construction par étapes de cette
ligne se traduira par une réduction considéra-
ble du temps de parcours Paris — Marseille
(figure 2), ce qui fait du chemin de fer une
alternative valable tant a la route qu'a I'avion,
et ce sans compter les commodités particulie-
res offertes a la clientele (téléphones et ordi-
nateurs portables, etc.) par ce mode de trans-
port.

Fig.1: Tracé du TGV Méditerranée (LN5) et ses
principaux ouvrages d'art
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Concretement, cette ligne devrait offrir
quotidiennement 17 paires de trains entre
Paris — Marseille, 13 entre Paris — Montpellier,
12 entre Lyon — Marseille et améliorera quel-
que 140 liaisons nationales grace au contour-
nement de Paris. Au niveau européen, c'est
également un maillon supplémentaire dans
les relations nord — sud et, dans une moin-
dre mesure, est — ouest, grace a l'embran-
chement

d'Avignon. Cette ligne facilitera I'acces a
I'Espagne, via Nimes — Montpellier, et a
I'Ttalie, par la Cote d'Azur.

Contestation, concertation et acceptation
Aucune des premieres lignes TGV con-
struites en France (Sud-est, Atlantique et
Nord-Europe) n'a été exempte d'oppositi-
ons. C'est pourtant le projet TGV Méditer-
ranée qui a soulevé les plus fortes opposi-
tions et contestations, jusqu'au niveau
politique le plus ¢élevé, les régions traver-
sées étant riches, belles et trés peuplées.
Les décisions prises par la SNCF ayant été
parfois assez autoritaires, tous les ingré-

Fig.2: Durée (h) du parcours Paris-Marseille au
cours des années (1937-2001)
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dients étaient rassemblés pour engendrer
de violentes réactions chez les riverains.
L'entreprise publique a donc di apprendre
a écouter et dialoguer en créant un orga-
nisme de communication et en clarifiant
les grandes étapes de son projet. Il en a
certes résult¢ des complications, des
retards et des surcotts (plus 2 milliards de
francs frangais et moins 3% de rentabilité)
pour le projet, mais la ligne TGV concer-
née y a certainement beaucoup gagné, non
seulement dans la maniére de traiter les
affaires et les gens, mais aussi dans
l'esthétique et la qualité de l'intégration a
long terme du tracé au paysage.

Conception et construction de la ligne
Cette ligne a la forme d'un gigantesque Y
centré a Avignon: la branche nord est ori-
entée vers Valence, la branche sud-est,
vers Nimes — Montpellier (non achevée)
et la branche sud-ouest, vers Marseille.

Les 250 km d'infrastructures nouvelles

sont divisés en 4 divisions territoriales

(DT), 9 sections de travaux et 2 bases-tra-

vaux (fig. 1):

*la DT 1, sise a Montélimar (Drome), s'oc-
cupe des 83 km de la ligne situés au nord,
notamment de la tranchée couverte
d'Eurre, du Viaduc de la Grenette (pos. 2),
du tunnel de Tartaiguille (pos. 3), du double
"Bow-string" de La Garde Adhémar (pos. 5);

*la DT 2-DT4, basée a Avignon (Vaucluse —
Gard), est chargée plus au sud des quelque
107 km suivants comportant les deux autres
"Bow-strings" de Mornas et de Mondragon
(pos. 6) pour franchir les méandres du
Rhone, du double viaduc d'Avignon (pos. 9),
ou se scindent les lignes TGV vers Nimes
d'une part et vers Valence d'autre part en
venant de Marseille, ainsi que des ouvrages
jusqu'au viaduc de Cavaillon (pos. 13);

e installée a Aix-en-Provence, la DT 3
(Bouches-du-Rhone) suit les travaux de
Cavaillon jusqu'au raccordement a la
ligne PLM, aujourd’hui propriété¢ de
RFF, au nord de Marseille. Si ce secteur
est le plus court (60 km), il comporte en
revanche des travaux en sous-sol complexes,
comme les tunnels des Pennes-Mirabeau et
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de Marseille (pos. 19) ainsi que les deux
tranchées couvertes de Bellepeire et de
Saint-André, soit au total 8 km d'ouvrages
souterrains qui constituent ainsi le plus long
"tunnel" ferroviaire de France a ce jour.

Les ""Bases-travaux"

Les ouvrages d'art et les terrassements étant
pratiquement achevés depuis juin 1999, la con-
struction de la superstructure et la pose de la
voie sont donc actuellement en cours. A cette
fin, il a été nécessaire de créer deux gigantes-
ques '"bases-travaux". La pose des longs
rails soudés, des traverses, du ballast, des
cables de signalisation et de télécommuni-
cation par fibres optiques, du systéme
d'alimentation pour assurer la traction
¢électrique (poteaux caténaires, cable por-
teur, ligne de contact, etc.) est assurée a
partir de ces bases provisoires qui servent
"d'interfaces" entre le réseau classique
SNCEF, appartenant désormais a RFF, et la
future ligne TGV.

L'une des bases-travaux est située au nord dans
la Drome, a Eurre pres de Valence, 'autre, au
sud pres d'Avignon, a Cheval-Blanc, en direc-
tion de Marseille. Toutes deux couvrent de
35 a 40 ha et comportent entre autres une
vingtaine de km de voies avec faisceaux
de réception et de formation des trains de
travaux (environ 30 a 35 par jour), des
magasins de stockage, des burecaux, des
chambres et un restaurant d'entreprise. Au
plus fort de leur bréve mais active exi-
stence (de juin 1999 a octobre 2000), elles
emploieront chacune pres de 400 chemi-
nots et autant de collaborateurs divers.
Elles comportent encore toutes deux un
important dépot d'anciennes locomotives

Pose des rails a l’écartement normal (provisoirement
utilisés comme supports de roulement)

diesel et un poste de commandement
chargé de gérer par radio la circulation et
la sécurité des trains-travaux qui achemi-
nent au temps et a l'endroit voulus le
matériel et les matériaux nécessaires. A
l'issue des travaux, ces deux bases dispa-
raitront, les terrains étant restitués a leurs
anciens propriétaires, a I'exception de
quelques voies a Eurre ou sera localisée la
future base de maintenance de la ligne.

Ouvrages d'art et nouvelles gares
Sur les quelque 500 ouvrages d'art que
comporte la ligne, sept sont de véritables
chefs d'ccuvre tant d'esthétique que de
technologie. Certains sont enti¢rement
réalisés en béton, d'autres en acier (peints
en bleu clair), d'autres alliant ces deux
matériaux. A titre d'illustration, on peut
mentionner les trois ouvrages suivants:

* le double viaduc d'Avignon (Figure 1, pos. 9),
qui symbolise parfaitement 1'aspect novateur
de telles constructions, présente les carac-
téristiques suivantes: 1475 et 1515 m de
long respectivement, 60 m de haut, travées
de 100 m, 12 piles dans le Rhone;

* le viaduc de Ventabren (figure 1, pos. 17):
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Le double viaduc d’Avignon

1'730 m de long, 36 piles en forme de
fits hexagonaux creux d'une hauteur
variant de 14 a 28 m. Cet ouvrage qui
permet notamment le franchissement de
l'autoroute A 8 a été mis en place de
fagon spectaculaire: afin d'éviter une
fermeture de cette autoroute pendant
plusieurs mois consécutifs, la partie qui
I'enjambe a été construite parallélement
a l'autoroute sous la forme de deux
fléaux symétriques de 100 m de long et
de 3'760 to chacun, sur deux piles sises
de part et d'autre de l'autoroute. Le
moment venu, deux opérations noctur-
nes de moins de quatre heures ont per-
mis de faire pivoter les deux fléaux de
90° sur leurs piles respectives et de les
raccorder entre eux;

*le double "Bow-string" d'acier sis a
La Garde Adhémar (Figure 1, pos. 5)
permet de franchir le canal de Donzére.
Il se caractérise par une longueur totale
de 324 m, avec deux travées de 110 m.
Ce magnifique pont coupe le canal sous
un angle de 38°, laissant un passage suf-
fisant pour les péniches et les bateaux
qui naviguent sur le Rhone.

Le béton précontraint n'est en effet plus le
seul matériau utilisé pour réaliser les
grands "viaducs" de cette ligne. Quelque
44'000 to de métal — a titre comparatif, la
Tour Eiffel n'en comporte "que" 9'000 to !
— ont été utilisées, réparties en trois caté-
gories: 24'000 to pour les viaducs cou-
rants, 3'000 to pour les ouvrages spéciaux
franchissant les routes, le reste étant
destiné a des ouvrages exceptionnels.

Trois nouvelles gares TGV sont également en
construction : Valence TGV, Avignon TGV et
Aix-en-Provence TGV (fig.1). De surcroit,
la gare de Marseille-St-Charles est ent-
ierement réaménagée pour répondre a
I’augmentation des flux de voyageurs.

Aspects sécuritaires

Outre les classiques aspects de sécurité
que doivent maitriser toutes les entrepri-
ses qui congoivent, construisent et exploi-
tent des lignes ferroviaires, le maitre
d'ceuvre de la ligne TGV Méditerranée a
di considérer quatre aspects assez spéci-
fiques a la région concernée, liés respec-
tivement aux risques d'inondation et de
pollution des eaux, d'incendies, de séis-
mes et de rafales de vent.

Dans I'élaboration d'un projet d'une telle
ampleur - 2'000 ha d'emprise nécessaires
a la constitution de la plate-forme Médi-
terranée, dont 120 ha situés en zones
humides et inondables — les problemes
liés a la présence d'eau ont été pris en
compte des le début des études, une obli-
gation légale d'ailleurs. Pour choisir I'em-
placement des ouvrages hydrauliques et
les dimensionner avec, si nécessaire, des
bassins de rétention en cas de fortes crues,
les techniciens ont tablé sur les conditions
les plus défavorables des débits connus,
avec de confortables marges de sécurité.
Un simple pont sur une riviere présentant
de fortes crues est généralement encadré
d'ouvrages hydrauliques dits de "décharge"
qui permettent a I'eau de s'écouler normale-
ment méme en cas d'inondations. Pour les
cours d'eau importants, les concepteurs de la
ligne ont méme recouru a des modélisati-
ons mathématiques. A titre d'exemple, le
débit de la Durance peut quintupler, pas-

sant de 300 a 1'500 m*/s en quelques heu-
res. On a méme mesuré 5'000 m’/s un
siécle plus tot. Les ingénieurs ont encore
pris une marge de 1'000 m*/s supplémen-
taires!

Les risques d'incendie constituent un
autre probléme majeur inconnu sur les
autres lignes TGV, et ce tant pendant la
période de chantier que lors de la future
exploitation commerciale de la ligne.
Parmi les mesures prises, on peut citer des
débroussaillages sélectifs, le choix de
sites moins exposés, la création de talus
pour orienter les flammes et la mise en
place de nombreuses mesures de lutte
contre le feu.

Un troisieme type de risque est celui des
secousses telluriques, surtout si elles
devaient se produire lorsqu'une rame TGV
roulant a plus de 300 km/h franchit un
viaduc ou effectue un freinage d'urgence.
Pour les ouvrages d'art, ce risque se tra-
duit par un surplus de 30 a 35% de ferrail-
lage, 1'adjonction de pieux d'ancrage sup-
plémentaires, l'emploi de béton armé, le

Le double «bow-string» d’acier de La Garde Adhémar

recours a des butées métalliques qui soli-
darisent le tablier aux piles des viaducs
ainsi que l'incorporation d'amortisseurs
sur les culées et tabliers de viaducs.

Un dernier souci pour les responsables de
cette ligne est le mistral qui peut souffler en
rafales a prés de 150 km/h latéralement sur
les rames lancées a grande vitesse, surtout
sur des viaducs ou lors de croisements de
TGYV. Pour stabiliser le cable d'alimentation,
I'espacement des poteaux caténaires a dii
étre réduit par exemple de a 35 m sur cer-
tains trongons au lieu des 45 m habituels.

A ces impératifs externes ou extrinséques,
il faut encore ajouter les contraintes int-
rinséques aux lignes a grande vitesse
comme celle de mettre en place une signa-
lisation en cabine.

Aspects environnementaux et écologi-
ques

11 est évident que la réalisation d'une telle
ligne a un énorme impact sur l'environne-
ment tant humain que naturel. Ne pouvant,
ni ne voulant l'ignorer, les concepteurs du
tracé devaient maitriser ces aspects incon-
tournables pour faire (mieux) accepter la
ligne nouvelle. Au total, plus de 300 mesures

© TGV LN5 / Ph. Giraud / Terre du Sud

particuliéres ont été prises aprés concertation

avec les services de 1'Etat, les collectivités et

les riverains concernés:

* mesures de lutte contre le bruit actives
(sur le matériel roulant) et passives
(parois antibruit, ne génant pas trop le
champ de vision des voyageurs!);

» indemnisation des riverains dans une
bande de 300 m encadrant la ligne;

e insertion paysagére suivant le principe
fondamental "que 'on n'impose pas une
ligne, mais que c'est le paysage qui
impose le tracé";

* ¢tude architecturale systématique de tous
les ouvrages dans leur site en cherchant
soit a les harmoniser avec leur environne-
ment (couleur, forme etc.), soit a les fon-
dre localement dans le paysage. Ce souci
d'harmonie est d'autant plus marqué que la
ligne nouvelle passe pres de sites histori-
ques classés tels que le Palais des Papes a
Avignon, la Chartreuse de Bonpas datant
du XII° siecle (passage en tunnel, pos. 12)
et la vallée de Cazan avec ses ruines
romaines;

* ¢laboration d'un diagnostic et d'un inven-
taire écologiques des espaces naturels
concernés par le projet, qui ont conduit a
des mesures telles qu'aménagement de
passages pour les animaux sauvages
(maintenant une unité territoriale) ou
transferts d'espéces menacées. Des castors
ont méme fait le voyage du Gard a 1'Isére
ou ils se sont bien réimplantés!

* reboisement et réensemencement des
vastes espaces touchés, en respectant au
mieux les biotopes. Plus d'un million
d'arbres ou d'arbustes ont été replantés.

Il est évident que, dans son état actuel de
fin de chantier, le tracé du TGV représente
une entaille géante dans le paysage apres
le passage de tant de machines de chantier
et le déplacement de tels volumes de terre,
mais lorsque la végétation aura repris ses
droits, l'intégration de la ligne devra étre

parfaitement réussie. Quant aux colos-
saux ouvrages d'art, ils demeureront bien
visibles, mais esthétiques. Qui aurait
aujourd'hui l'idée de considérer le célebre
pont romain du Gard comme un élément
qui défigure le merveilleux site dans
lequel il est implanté?

Conclusions

La ligne TGV Méditerranée n'est certai-
nement pas l'unique "chantier des Titans"
que compte notre continent a l'orée du
nouveau millénaire: preuve en soit en
Suisse les tunnels de base du Gotthard et
du Loetschberg dont la réalisation vient
d'entrer dans une phase active. Il est néan-
moins des plus impressionnants par l'am-
pleur des moyens mis en ceuvre, par l'in-
terdisciplinarit¢ = des intervenants —
ingénieurs, architectes, aménagistes, pay-
sagistes, scientifiques venant d'horizons
des plus divers, économistes, spécialistes
de la communication, etc. — ainsi que par
la rapidité de la conception et de la con-
struction proprement dite de cette nou-
velle ligne, menées a bien en un peu plus
de sept ans, avec tout ce que cela implique
comme joies et victoires, mais aussi
comme peines humaines.
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Exemple d’une architecture réussite

Si les chemins de fer ont connu leur I'heure
de gloire dans la premiére moitié du XX,
ils n'ont pourtant rien perdu de leur intérét
et de leur attractivité au début du XXI* dans
le cadre d'une intégration du réseau
européen a grande vitesse (cf. Swisstraffic n°
15, mars 2000, pp. 16 & 17).

Enfin, une telle réalisation devrait se
révéler sur le long terme non seulement
une source de profit commercial, mais
aussi permettre une diminution globale de
la pollution comparée aux trafics routier
ou/et aérien qu'elle devrait permettre
d'éviter.
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Der Autor

Dr. Richard Hofmann ist seit kurzem
pensioniert und kann sich daher
wieder mehr seinen Liebhabereien
widmen. Dazu gehoren Arbeiten

iiber den dffentlichen Verkehr,

wie er sie schon wahrend seiner
Studienzeit (Betriebswirtschaft in
St. Gallen) fiir das Mitteilungshlatt
der Basler Verkehrs-Betriebe
verfasst hat.

Ziel und Beschrieb der Umfrage

Als Basis dieses Artikels wurde die Meinung von gegen
tausend zufillig ausgewdhlten Reisenden zu folgenden
mehr oder weniger neuen Fahrzeugen erfragt.

* Cisalpino

* SBB-Doppelstockwagen fiir den Fernverkehr

* SBB-Doppelstockwagen fiir den Nahverkehr

* Postauto Niederflurbus

* BVB MAN-Gelenkbus

* BLS NINA-Pendelzug

* MThB GTW 2/6-Triebwagen

Erneuerte (z.B. Revivo-Wagen) oder aus- und umgebaute
Fahrzeuge (z.B. nachtriglich mit einem Niederflur-Zusatz-
teil ausgeriistete Tramwagen) wurden nicht in diese Erhe-
bung einbezogen.

Am meisten Fahrgéste (ca. 240) wurden zum SBB-Doppel-
stockwagen fiir den Fernverkehr, am wenigsten zum Nie-
derflurbus von Postauto Nordwestschweiz (ca. 90) befragt.
Der Artikel gibt somit weder blosse Zufallsresultate wider,
noch ist er eine wissenschaftliche Marktforschungsana-
lyse. Letztere Analysen werden von den einzelnen Ver-
kehrsunternehmen durchgefiihrt. Die Befragung erfolgte
tagsiiber im Dezember 1999 und im Januar 2000. Fiir den
im Fernverkehr eingesetzten SBB-Doppelstockwagen
stammen ungeféahr ein Drittel der Antworten von Pendlern.

In diesem Zusammenhang sei allen Zugbegleiterinnen und
-begleitern, Chauffeuren sowie den Verantwortlichen aus
den einzelnen Verwaltungen fiir ihre Unterstiitzung und
Freundlichkeit herzlich gedankt.

Hinweise

Tabellen

Zahlen in Klammern bedeuten, dass nur einige wenige
Fahrgédste befragt werden konnten.

In den Tabellen werden die Zahlen einzeln gerundet, d.h.
die Summe muss nicht immer genau 100 ergeben.

Abkiirzungen (sofern nicht allgemein bekannt)
BVB  Basler Verkehrs-Betriebe
MThB Mittelthurgaubahn

Allgemeine Erkenntnisse

Damit der offentliche Verkehr gegeniiber dem Individual-
verkehr (sprich Auto) konkurrenzfahiger wird, muss ver-
sucht werden, im Rahmen des Moglichen und Wirtschaftli-
chen, Vorteile des Individualverkehrs auch beim
offentlichen Verkehr zu realisieren. Dies ist zum Beispiel
das angenehme Reisen, wozu das Verkehrsmittel selbst viel
beitrdgt. Dieses Ziel wird zum Teil mit neuem Rollmaterial

odernes Rolimaterial
Im Urteil des Fahrgastes

erreicht, denn 60% bis 100% der Befragten benoten die
einzelnen Eigenschaften der untersuchten, d.h. neuen Fahr-
zeuge mit ,,sehr gut“ und ,,gut”. Auch ich bevorzuge ein
angenehmes Fahren mit der Bahn und schaue daher bei
einem Zug mit gemischtem Rollmaterial zuerst, ob in
einem Einheitswagen IV noch freie Plitze vorhanden sind.
Haufige Benutzer der einzelnen Verkehrsmittel haben eher
eine kritische Einstellung als solche, die nur sporadisch
fahren.

Die von den Fahrgiisten bei allen Fahrzeugen
beurteilten Eigenschaften

Einstieg ins Fahrzeug

Zwischen 94% und 100% aller Befragten beurteilen den
Einstieg in die untersuchten Fahrzeuge mit der Note ,,gut™
oder sogar ,,sehr gut”. Die weniger guten Noten sind mog-
licherweise zum Teil nicht dem betroffenen Wagen sondern
einem noch nicht erhohten Einsteigeperron zuzurechnen.
Am meisten ,sehr gut® verzeichnet der BVB MAN-
Gelenkbus, was teilweise darauf zurickzufithren sein
diirfte, dass dieser Bustyp zum Zeitpunkt der Befragung
noch nicht lange im Einsatz stand und der Unterschied zum
Vorganger daher laufend festgestellt werden konnte.

Laufiruhe des Fahrzeuges

Die Benotung mit ,,gut“ oder ,,sehr gut“ verteilen die
Befragten fiir die Laufruhe je nach Fahrzeug zwischen 78%
und 94%. Auch hier ist der BVB-Bus an der Spitze, gefolgt
von beiden SBB-Doppelstockwagen.

Sitze

Die Sitze erzielen bei 72% bis 91% aller Antwortenden die
Noten ,,gut™ oder ,,sehr gut”. Bei Fahrzeugen mit erster und
zweiter Klasse wurde der Sitz in der ersten Klasse erwar-
tungsgemdss tendenziell besser beurteilt.

Klima im Fahrzeug

Bei der Beurteilung des Klimas im Fahrzeug durch die
Fahrgiste muss berticksichtigt werden, dass die Umfrage in
den Monaten Dezember und Januar stattfand und damit all-
fallige Verbesserungswiinsche an das Sommerklima nur bei
den schon ldnger im Einsatz stehenden Fahrzeugen durch-
schimmern. ,,Gut” und ,,sehr gut* verteilen zwischen 60%
und 96% der Befragten. Dass das Klima im SBB-Doppel-
stockwagen fiir den Fernverkehr etwas weniger gut als in
anderen untersuchten Verkehrsmitteln eingeschatzt wird, ist
teilweise dem Umstand zuzuschreiben, dass ,,Raucherluft®
ins Nichtraucherabteil gelangen kann.

Allgemeiner Eindruck des Fahrzeuges

Der allgemeine Eindruck beinhaltet auch nicht speziell
erfragte Kriterien. Fiir den NINA-Pendelzug mit bloss 78%
»gut“und ,,sehr gut wurde die fehlende Toilette als Grund
genannt. Gemdss einer Zeitungsnotiz vom 18.3.2000 werde
der Einbau von Toiletten nochmals gepriift. Der Spitzenrei-
ter im allgemeinen Eindruck, der untersuchte Triebwagen
der Mittelthurgaubahn, erzielte bei 98% der Befragten die
Bewertung mit mindestens einem ,,gut®.

Zusitzliche spontane Bemerkungen zu den einzelnen Fahr-
zeugen sind im ndchsten Abschnitt nur erwédhnt, wenn sie
héaufig gedussert und nicht schon vorher genannt wurden.

Die Beurteilung der einzelnen Fahrzeuge

Der Cisalpino (Bild 1 )

Neu am Cisalpino, einem Triebwagenzug aus dem Jahre
1996, ist die Anwendung der Neigetechnik im gehobenen
Fernverkehr Schweiz - Italien. Die Neigetechnik erlaubt
eine Verkiirzung der Reisezeiten auf bestehenden, kurven-
reichen Strecken.

Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt:

sehr gut gut [geniigend| unge- [schlecht
niigend
Einstieg 28 67 5
Laufruhe 19 68 12
Sitze 30 55 n 4
Klima 14 64 14 7 1
allgemeiner Eindruck 18 72 10
Anzahl Befragte ca. 100

Fiir verschiedene Fahrgiste sind die Auswirkungen der
Neigetechnik (,,in die Kurve liegen*) noch ungewohnt.

Der SBB-Doppelstockwagen fiir den Fernverkehr 2

Der SBB-Doppelstockwagen fiir den Fernverkehr wird seit
1997 eingesetzt und hat mit der Zeit einige Verbesserungen
erfahren. Dank dem zweiten Stockwerk konnen bei glei-
cher Zuglange bedeutend mehr Personen befordert werden
als mit herkommlichem Rollmaterial.

Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt:

sehr gut gut [geniigend| unge- [schlecht
niigend

Einstieg 23 73 2 2
Laufruhe 16 74 8 1 0
Sitze n 61 19 6 3
Klima 3 57 18 20 2
allgemeiner Eindruck 13 73 n 2 1
oberer Stock 29 62 6 3
Kinderwagen/Behinderte | (100)
Anzahl Befragte ca. 240




Der BLS NINA-Pendelzug

Der NINA-Pendelzug der BLS wurde Ende 1998 und 1999
fiir den Nahverkehr angeschafft und ist auf der S-Bahn-
Bern eingesetzt. Er ist in Niederflurtechnik ausgefiihrt.

© SBB-Fotoservice

Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt:

Der SBB-Doppelstockwagen fiir den Nahverkehr 3 SElFRE | Gl el n‘;j’;%?]'d ol
Der SBB-Doppelstockwagen fiir den Nahverkehr bedeu-
tete 1989/90 den Beginn des Doppelstockzeitalters bei den | Einstieg 21 73 1 4 1
SBB. Er verkehrt seit Inbetriebnahme im Ziircher Nahver-
kehr und die Anschaffung wurde von der Region finanziell | taufruhe 8 0 19 8
mitgetragen. Sitze 16 70 12 2 1
Stehplatze (80) (20)
Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt: | jima 9 7% 12 1 1
sehr gut gut |genligend| unge- [schlecht Sicherheit (100)
niigend
allgemeiner Eindruck 10 68 9 12 1
Einstieg 6 88 4 1 1
Kinderwagen/Behinderte |  (13) (63) (13) (13)
Laufruhe 7 84 8 1 3
Anzahl Befragte ca. 150 z
Sitze 5 76 12 7 §
Klima 2 7 20 5 2 ?
allgemeiner Eindruck 3 ) 3 Der MThB GTW 2/6 - Triebwagen
So—— Der GTW 2/6 -Triebwagen verkehrt seit Oktober 1999 bei
oberer Stoc 13 " 8 5 der MThB (vor allem auf der Seelinie, d.h. dem Bodensee
Kinderwagen/Behinderte |  (20) (20) (20) (40) entlang). Seine Vorteile sind sowohl die Ni.ederﬂurtechnik
als auch tiefe Anschaffungskosten (dank einer Konzentra-
Anzahl Befragte ca. 180 tion auf das Wesentliche).

Von den analysierten Wagen ist der SBB-Doppelstockwa-
gen fiir den Nahverkehr schon am lidngsten im Einsatz. Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt: :

Daher haben sich die Reisenden daran gewdhnt, was sich in A cond Hlach
einer Konzentration auf die Benotung ,,gut auswirkt. sefrgut) ut fgendgenc) ERge [SoMecnt
Einstieg 37 63
Der Niederflurbus von Postauto * T 15 o8 ” . :
Der seit September 1999 von Liestal aus durch Postauto |-24™"°
Nordwestschweiz eingesetzte Niederflurbus soll der weite- | Sitze 13 75 9 3
ren Region die Vorteile des einfachen Ein- und Aussteigens i
bringen. ma 10 8 6
allgemeiner Eindruck 1 87 1 1 H
&
Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt: | A"22" Befragte ca. 109 2
|
sehr gut gut [geniigend| unge- [schlecht :
niigend
Einstieg 2 77 2 Fazit
Die Benutzer eines offentlichen Verkehrsmittels schitzen
il 8 2 2 neben einer gewissen Héufigkeit des Angebots an Fahrlei-
Sitze 8 68 2 9 stungen auch einen angemessenen Komfort. Neuere Fahr-
= zeuge werden vom Fahrgast kritischer beurteilt als solche,
Stehplatze (25) (75) an die man sich gewdhnt hat. [
Klima 6 90 4
allgemeiner Eindruck 9 83 8
Anzahl Befragte ca. 90

Der MAN-Gelenkbus der BVB 5

Der MAN-Gelenkbus der BVB ist seit Herbst 1999 im Ein-
satz und ein Vertreter der konsequenten Niederflurtechnik.
Als Serienprodukt sind seine Anschaffungskosten giinstig.

Die Beurteilung der einzelnen Kriterien in Prozenten ausgedriickt:

© Dr. R. Hofmann

sehrgut [ gut |geniigend| unge- |schlecht
niigend
Einstieg 50 46 4
Laufruhe 25 69 6 1
Sitze 32 59 8
Klima 6 75 17 1
allgemeiner Eindruck 30 66 4
Kinderwagen/Behinderte (75) (25)
Anzahl Befragte ca. 100

© Dr. R. Hofmann




Christine Ernst

Sektion
Politik und Kommunikation

Wer die Erlebnis-Broschiire der Zuger-
see Schifffahrt studiert, wird bald einmal
feststellen, dass das kulinarische Ange-
bot nicht unbedingt in Relation zur
Grosse des Kantons steht. Ob die Zeit
wihrend einer Rundfahrt auf dem See
wohl ausreicht, eine Wahl auf der grossen
Speisekarte zu treffen?

Wabhrlich, die Zugersee-Schifffahrt (SGZ)
lasst sich fiir seine Géste etwas einfallen
und bietet vom Winterbrunch iiber Pasta-
und Risottoplausch sowie siidamerikani-
sche Spezialititen und ein fiinfgéngiges
Menu Surprise bis hin zur Moonlight-
Serenade unzéhlige ,,Specials* das ganze
Jahr {iber an. Selbstverstandlich fehlt auch
die hier beheimatete Zuger Kirschtorte
nicht. Kinder kommen ebenfalls auf ihre
Kosten, z.B. indem sie die Brauche und das
Essen der Wikinger auf einem entspre-
chend umgeriisteten Zugerseeschiff erleben
konnten. Passagiere diirfen aber selbstver-
standlich auch ohne etwas zu konsumieren
an Bord kommen und ,,nur”“ die Fahrt
geniessen.

Kiiche & Organisation

Beat Ziircher, Geschiftsfiihrer der Zuger-
see Kulinaria betont: ,,Alle Speisen werden
frisch auf dem Schiff zubereitet. Beim
Gang durch die Kiiche wird klar, dass hier
auf engstem Raum und hohen Temperatu-
ren im Akkord hart gearbeitet wird. Drei
Koche kénnen im Extremfall in kurzer Zeit
bis zu 300 Menus fiir eine Gesellschaft zau-
bern! Ein ,,schwimmendes Restaurant® ist
logistisch eine besondere Herausforderung
und bedarf der genausten Planung.

»Hinter dem Namen Zugersee Schifffahrt
& Kulinaria verbergen sich zwei eigenstdn-
dige Aktiengesellschaften®, ergidnzt Hugo
Berchtold, Leiter der Zugerland-Verkehrs-
betriebe. ,,Die eine ist die Schifffahrtsge-
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sellschaft fiir den Zugersee AG und ande-
rerseits die Beat Ziircher Restaurations AG,
welche die Pichterin der Schiffsrestaura-
tion ist.”“ Getreu nach dem Motto ,wir sit-
zen alle im gleichen Schiff* will man
gegeniiber den Gésten als eine Gesellschaft
auftreten.

Die enge Zusammenarbeit zeigt sich z.B.
auch darin, dass ein Teil der Servicemitar-
beiter zusétzlich zu Restaurationsmatrosen
ausgebildet wird und umgekehrt helfen
Schiffsmatrosen schon mal im Restaurations-
betrieb aus.

Die Zugersee Schifffahrt wiederum steht in
Betriebsgemeinschaft mit den Zugerland
Verkehrsbetrieben AG sowie mit der Zuger-
berg Bahn AG (ZBB). Mit diesem System
konnen Synergien genutzt werden und der
Personalbestand hélt sich in Grenzen. Denn
das Schiffspersonal wird in der Winterzeit
in den Busbetricben eingesetzt. Weitere
Vorteile sind, dass nur eine Administration
benétigt wird und die engen Geschéftsbe-
ziehungen auch zu Kundengewinnen
fiihren.

Apropos Synergien: Beneidenswert und
einzigartig ist iibrigens auch das Biiro von
Beat Ziircher. Es befindet sich ndmlich im
Schiffsfiihrerstand. Die in drei Himmels-
richtungen schauende Fensterfront mit
voriiberziehender, wechselnder Kulisse
inspiriert sicher zu Hochsleistungen bei
neuen Menukreationen.

An Land

Bei so viel Gaumenfreude auf See stellt
sich bald einmal die Frage, ob es auch Zwi-
schenhalte fiir einen Verdauungsspazier-
gang oder dhnliches gibt. Herr Berchtold
bestatigt: ,,Rund um den Zugersee ist ein
wahres Skater- und Fahrrad-Paradies —
ganze 42 Kilometer rund um den Zugersee
konnen unter die Réder genommen wer-
den“. Wer es ein bisschen geméchlicher
mag, macht einen Zwischenhalt in Baum-
garten und richtet es sich an einem der vie-
len romantischen Badeplitze in Chiemen
bequem ein oder spaziert {iber einen gut
ausgebauten und kinderwagentauglichen
Weg entlang dem Ufer des Sees von Cham
nach Zug.

Die Landschaft um den Zugersee wandelt
sich — je ndher Richtung Arth - von anfangs
weiten Felder und von einem mit Schilf
bewachsenen Naturschutzgebiet langsam in
eine steile und dicht bewaldete Bergkulisse.
,,.Die schonsten Sonnenauf- und —unter-
génge erlebt man auf dem Zugersee®, meint
Beat Ziircher, ,,damit konne auch ein karibi-
scher Sonnenuntergang nicht konkurrie-
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ren.

Vergangenheit und Zukunft

Die Zugersee Schifffahrt ist rein touristi-
scher Natur. Frither war das einmal anders.
Um die Jahrhundertwende wurden die
Schiffe ndmlich noch als Transportmittel
gebraucht, um Sdumer von Zug nach Arth
zu bringen, die dann Richtung Stiden wan-
derten.

,Leider”, so Hugo Berchtold, ,,wurde das
letzte Dampfschiff 1978 verschrottet. Zu
dieser Zeit war die Nostalgiewelle noch
nicht in Mode und es wurde auf neue
Motorschiffe gesetzt.“ Die heutige Zuger-
seeflotte besteht aus drei Schiffen: Die
Motorschiffe MS Zug, Rigi und Schwyz.
Die Gestaltung und der Ausbau wurde von
der Beat Ziircher Restaurations AG mitbe-
stimmt. Damit das angestrebte, qualitativ
hoch stehende Gastronomiekonzept umge-
setzt werden kann. Zum Schutze des Schilf-
giirtels und auch fiir die Gastronomie ist es
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wichtig, dass keine Vibrationen das Schiff
erschiittern und ein technisch moglichst
niedriger Wellengang gewéhrleistet ist.

Die Touristen fiihlen sich offenbar wohl an
Bord der Zugerseeflotte und kommen gerne
wieder. ,,So%, erzdhlt Hugo Berchtold, ,,haben
wir viele Stammgdste, was die SGZ flexibel
macht, denn das Angebot richtet sich heute oft
auch nach der Nachfrage.“ Carmela Stutz,
zustdndig fiir Marke-
ting und Werbung der
SGZ erginzt, dass
neben den {iblichen
Werbemassnahmen
wie Mailings, Anzei-
gen, Radiowerbung,
Messebesuche etc. die
Mund-zu-Mund Pro-
paganda eine recht
grosse Rolle spiele.
Ein  Wunsch des
Unternehmensleiters
fir die Zukunft der
Zugersee Schifffahrt
ist: ,,Der Fahrplan
muss noch flexibler
gestaltet werden. So
konnte der Schiffsbe-
trieb optimal ausgela-
stet werden*.

Inzwischen sind wir
beim Espresso und
fast wieder am Aus-
gangshafen in Zug
angelangt. Die Zeit
auf dem Schiff reichte
just, das gekonnt
gekochte flinfgangige
Menu zu geniessen.ll
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Schifffahrtsgesellschaft Zugersee AG
Alpenstrasse 14

CH 6304 Zug

Tel: 041 728 58 58,

Fax: 041 728 58 66
info@zugersee-info.ch
www.zugersee-info.ch

Beat Ziircher, Geschdiftsfiihrer Zugersee Kulinaria,
Cornelia Stutz, Marketing und Werbung SGZ, und

Hugo Berchtold, Leiter Zugerland-Verkehrsbetriebe
w.ln.r)
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Petit, mais joli, le lac de Zoug se trouve au cceur de la Suisse, et il est accessible de tou-

tes parts par plusieurs moyens de transports.

Pendant un circuit sur l'un des trois bateaux a moteur, les passagers de la société de

navigation sur le lac de Zoug (SGZ) jouissent de vues magnifiques sur de petites loca-

lités et des rivages idylliques.

La restauration a bord offre une grande variété de menus: brunch d'hiver, pdtes et risotto

a gogo, spécialités sud-américaines, sérénade au clair de lune et bien d'autres services

pour exaucer tous les veeux. La compagnie organise également des fétes d'entreprise, des

excursions privées ou méme, sur demande, des mariages sur le bateau.

R I A § 8§ U N T

0

1l piccolo, ma grazioso lago di Zugo si trova nel cuore della Svizzera e si puo raggiun-

gere comodamente da ogni direzione con diversi mezzi di trasporto.

A bordo di uno dei tre battelli a motore della societa di navigazione Zugersee Schifffahrt

(SGZ), i passeggeri possono godere di affascinanti vedute su piccole localita e idillici

paesaggi rivieraschi.

1l servizio ristorante mette a disposizione un’ampia scelta: ce n’é per tutti i gusti, dal

brunch invernale ai diversi piatti di pasta e risotto, alle specialita sudamericane e alla

serenata-moonlight, solo per citare qualche esempio. Si organizzano pure ricevimenti

per ditte, gite private o, su richiesta, anche un matrimonio a bordo del battello.



