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Gedanken zu lhrem Buch ,Ein Plan fir die Bahn

Sehr geehrter Herr Dr. Schneeberger

Vorab bitte ich Sie um Verstindnis, dass ich mich erst heute bei Ihnen melde. Nachstehend mochte ich
ein paar Uberlegungen zu Ihrem Buch ,Ein Plan fiir die Bahn“ anbringen. Zur besseren Lesbarkeit gliede-
re ich meine Ausfliihrungen wie folgt:

1. Vorbemerkungen
2. Umfeld

3. Handlungsbedarf
a Gesellschaft

b. Ansatz

c. Ausbaubedarf

d. Metropolitanrdume
e.

Strukturen
4. Vorgehen
5. Schlussbemerkungen

1. Vorbemerkungen

Einleitend mochte ich Ihnen fiir das aktuelle und fundierte Buch bestens danken. Mit hrem Buch
haben Sie einen wertvollen Beitrag an die Diskussion (iber den weiteren Ausbau des schweizeri-
schen Bahnnetzes erbracht. Als aufmerksamer Beobachter der Entwicklung der Eisenbahn teile ich
Ilhre Besorgnis.

Nicht als hinreichend fiir die Starkung der Eisenbahn erachte ich jedoch lhren Losungsansatz. Ich
halte lhre Vorschlage fir zu technokratisch und wichtige Aspekte ausser Acht lassend.
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2.

3.

Umfeld

Ich glaube immer mehr Parallelen zwischen der Landwirtschaftspolitik und der Politik im 6f-
fentlichen Verkehr erkennen zu kénnen. Wie in der Landwirtschaft nimmt die Inzidenz der
staatlichen Fordermittel immer starker ab. Der 6ffentliche Verkehr ist zu einem bedeutenden
wirtschaftlichen Faktor mit zahlreichen Nutzniessern geworden. Dadurch werden die Bedirf-
nisse und das Interesse von Kunden und Steuerzahlern beeintrachtigt. Die Eigeninteressen der
Leistungserbringer, der Politik und der Medien haben tiberhand genommen und sind der Effi-
zienz abtraglich.

Die fiur wirkliche Ausbauten des Schienennetzes zur Verfligung stehenden Mittel sind bedeu-
tend geringer als angenommen wird. Martin Stuber hat in seinem Beitrag ,Die Weichen rich-
tig stellen” in der Ausgabe 4/2017 des Info Forum von Pro Bahn Schweiz dargelegt, dass die
Mittel des BIF ab 2037 nur noch fiir Wartung und Unterhalt ausreichen werden. Man kann
FABI mit Fug als Etikettenschwindel bezeichnen, angemessener ware gewesen, von FUBI zu
sprechen —, U” fir Unterhalt.

Dazu kommt, dass der BIF gemass den Ausfiihrungen in Abschnitt a. zahlreichen Anspriichen
genigen soll. Unlangst habe ich von einem Insider erfahren, dass die Investitionen fiir die
Grimselbahn auch dem BIF entnommen werden sollen.

Erschwerend kommt dazu, dass die Umweltverbande und Kundenorganisationen vielfach po-
litisch argumentieren oder von den Interessen der Transportunternehmen oder der Arbeit-
nehmerorganisationen gepragt sind.

Handlungsbedarf

Vorbemerkungen

Ich halte aus 6kologischen und 6konomischen Uberlegungen den gezielten Ausbau der Eisen-
bahninfrastruktur und die Erhohung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz fiir
Uberfillig. Dies setzt tiefgreifende Massnahmen auf vielen Ebenen voraus.

Gesellschaft

Von zentraler Bedeutung ist die Starkung der gesellschaftlichen Positionierung des 6ffentli-
chen Verkehrs im Allgemeinen und der Eisenbahn im Speziellen. Meines Erachtens hat sich
die Position vor allem der SBB im gesellschaftlichen Kontext massiv verschlechtert. Man ana-
lysiere nur die Lebensldaufe der SBB Generaldirektoren Hans Eisenring, Benedikt Weibel und
Andreas Meyer und ziehe die Schllisse — der Trend zeigt nach unten. Ein weiteres Indiz ist
auch die abnehmende Belegung der ersten Klasse ausserhalb der Hauptverkehrszeiten und im
Regionalverkehr.

Des Weiteren haben die SBB die Faszination fir die Jugend verloren. Das ist leider ein welt-
weites Phanomen. Die Anzahl Seiten des Katalogs des Spielzeughauses Franz Carl-Weber
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widmete Spielzeugeisenbahnen in seiner letzten Ausgabe nur noch eine knappe Seite. In mei-
ner Jugend waren es zehn Seiten.

Die SBB sind oder wirken technologisch nicht mehr innovativ. Sie strahlen keine Modernitat
mehr aus.

Die zunehmende Spitzenbelastung in den Hauptverkehrszeiten zeigt, dass die Eisenbahn und
der offentliche Verkehr nur noch mangels verniinftiger Alternativen benutzt werden und im
schlechten Sinn des Wortes zum Massenverkehrsmittel geworden sind.

c. Ansatz

Alle Bestrebungen fiir den Ausbau der Eisenbahn zur Wiedererlangung ihrer friiheren Bedeu-
tung missen unter Beachtung der unter b. beschriebenen Aspekte erfolgen. Selbstverstand-
lich missen — wie von lhnen dargelegt — Verkehrs- und Raumplanung ungleich besser aufei-
nander abgestimmt werden. Auch Betriebskonzepte sind zu liberprifen und zu optimieren.

Sehr wichtig ware auch, die Rolle der Eisenbahn bei der Erschliessung in der Flache kritisch zu
hinterfragen. Untersuchungen in Osterreich haben gezeigt, dass der Bus fiir die Verkehrser-
schliessung in der Flache bei besserer Erschliessungsqualitat zugleich 6konomisch und 6kolo-
gisch vorteilhafter ist.

Ich pladiere deshalb fur klare Richtwerte und/oder Kriterien, unterhalb denen der Bahn- auf
Busbetrieb umgestellt werden muss. Nur so lassen sich die fiir einen nachhaltigen Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur erforderlichen Mittel sicherstellen. Eine unbefangene Grundsatzdis-
kussion ist angezeigt.

d. Ausbaubedarf

Die Qualitat des nationalen Fernverkehrsnetzes fallt gegenliber unseren Nachbarstaaten lau-
fend zurick. Eine Fahrzeit von knapp vier Stunden fiir die rund 360 Kilometer lange Bahnreise
zwischen St. Gallen und Genf ist untragbar. Das nicht umgesetzte Konzept der Neuen Hoch-
leistungstransversalen NHT steht weiterhin wegweisend im Raum. Die Entflechtung des
Schnellverkehrs von den tibrigen Verkehrsarten dirfte die Kapazitat der bestehenden Anlagen
substantiell erhéhen.

Von ebenso grosser Bedeutung ist die Elimination der unzadhligen und unsaglichen Schwach-
stellen im bestehenden Netz. Ich verweise auf unsere fritheren Analysen. Die Engpasse limi-
tieren die Kapazitdt des bestehenden Netzes, erschweren ein bedarfsgerechtes Angebot und
gefahrden die Stabilitat des Betriebs.

Ausserdem wird der Bedarf nach einem wirklich umweltgerechten und leistungsfahigen G-
terverkehrskorridor durch die Schweiz verdrangt. Das Fiihren von Giiterziigen von Basel durch
das Mittelland nach Spiez und weiter iber den Simplon nach Italien ist 6kologisch unsinnig.
Die erhoffte Wiedergenesung des europaischen Ferngiterverkehrs wird — oder wiirde — eine
starken Zunahme des Transitgliterverkehrs bewirken.
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e. Metropolitanrdume

Des Weiteren orte ich in den Metropolitanrdumen — vor allem, aber nicht nur in Zirich — ei-
nen riesigen Handlungsbedarf. Die Funktionalitat der isoliert im Raum stehenden Glattal- und
Limmattalbahn wird Gberschéatzt. Die Anbindung des Bezirks Affoltern und die Erschliessung
des Sihltals sind unzeitgemass. Man analysiere die zahlreichen und von mehreren Endhalte-
stellen ausgehenden Postautoverbindungen westlich von Ziirich.

f. Strukturen

Auch in struktureller Hinsicht besteht ein grosser Klarungs- und Handlungsbedarf. Dies betrifft
die Art der Leistungserbringung, Struktur und Eigentumsverhéltnisse der Verkehrsunterneh-
men, das Tarifsystem sowie die Marktordnung und die Leitungsfunktion.

Zahlreiche Verkehrsunternehmen erbringen ihre Leistungen entweder fiir einen Auftraggeber
wie den Verkehrsverbund oder staatliche Gemeinwesen oder fiir (Einzel-) Kunden. Diese
Doppelspurigkeit ist nicht trivial und konflikttrachtig.

Heute bestehen in der Schweiz neben dem Ziircher Verkehrsverbund tiber zwanzig Tarifver-
binde. Diese sind gelegentlich unzureichend aufeinander abgestimmt. Anzunehmen ist, dass
die Abstimmung und der Betrieb des Systems aufwendig sind und erhebliche personellen Res-
sourcen beansprucht. Ein schweizweiter Verkehrsverbund kdénnte Vorteile bieten und ware
vertieft zu prifen.

Die gemischtwirtschaftliche Regelung des Regionalverkehrs ist kritisch zu hinterfragen. Der
Bund sollte ausgehend von einheitlichen Kriterien den Grundbedarf auch in den Kantonen si-
cherstellen und finanzieren. Kantone oder Gemeinde waren frei, Giber den Grundbedarf hin-
ausgehende Leistungen zu bestellen und auch zu bezahlen.

Und zu guter Letzt stellt sich auch die Frage, ob und wieweit private Unternehmungen als An-
bieter von Transportleistungen auch im Personenverkehr auf der Schiene zuzulassen sind. Be-
reits heute erbringen zahlreiche private und gewinnorientierte Unternehmungen auch im Re-
gionalverkehr Leistungen. Unzureichend vorbereitete Manover wie die jlngst erfolgte Aus-
schreibung von Fernverkehrskonzessionen durch den Bund sind zu unterlassen. Sie stiften
mehr Schaden als Nutzen.

4. Vorgehen

Der in Ihrem Buch vorgeschlagene Abgleich der Eisenbahnplanung mit der Raumplanung ist nicht
hinreichend. Ebenso kritisch sehe ich in unserem foderalen System Ideenwettbewerbe.

Ich halte einen viel breiteren und alle Stakeholders einbeziehenden Ansatz wie seinerzeit bei der
Erarbeitung der Gesamtverkehrskonzeption sowie den Einbezug aller Verkehrstrager fiir angezeigt.
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Auch die Leistungsfahigkeit des Nationalstrassennetzes ist punktuell zu erhéhen. Zudem sollte man
beziiglich der langfristigen Entwicklung der Schweizer Flughafen Klarheit schaffen. Nur so lasst sich
eine rationale und breit abgestimmte Verkehrsplanung konzipieren.

5. Schlussbemerkungen

Nicht eingetreten bin ich auf die Frage, ob ein weiteres Wachstum der Bevoélkerung in unserem
Land — als Treiber fiir den Ausbau der Infrastruktur — tiberhaupt wiinschbar ist.

Ich mochte mit dem nochmaligen Dank fiir Ihr Buch ,,Ein Plan fiir die Bahn“ schliessen — meines Er-
achtens ein wichtiger und wertvoller Diskussionsbeitrag.

Freundliche Griisse

J Coter

Ernst Rota

P.S.: Ich mochte diesen Brief mit lhrem Einverstandnis an ein paar an Verkehrsfragen Interessierte wei-
ter leiten. Darf ich mich dementsprechend in ein paar Tagen bei lhnen melden?
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