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Die Mobilitdtszentrale im Spannungsfeld zwischen Beratung und Verkauf
Erfahrungen und Weiterentwicklung des Infocenters fiir Mobilitédt in Biel
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die Mobilitatszentrale
CiM.02
wahrend der Expo.02

Ziele der Mobilitatszentrale im 2002

- Sich als Infocenter fir Mabilitat
etablieren fiir die Bevolkerung von Eiel
und Region und fur die Besucherinnen
der Expo.02.

':} -3 Die Bevdlkerung davon dberzeugen,

A dass Mobilitdt problemlos ohne Auto
moglich ist.

=3 Mindestens 10% mehr setzen auf den

offentlichen Yerkehr und die
kombinierte Mobilitat,
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Was wurde im CIM.02 geboten ?

"—} One-stop-Service im Terminal B [auf
dem Weg zur Expo.02)

% -3 Information von 9 bis 9, jeden Tag

=3 Auskunft und Produkteberatung vor Ort
am Telefon, im Intertnet

e o - Reservationen fiir die Nouvelles mobilit
l -3 Yerkauf Tickets und Abonnemente

Kompetenz, Sicherneit, Freundlichkeit

Positionierung des CIM.02

=3 Mohilitat anders leben
-3 Mohilitat spielerisch kombinieren

= Konventioneller affentlicher Yerkehr
in Biel und Agglomeration

=3 Fusammenarbeit

= Sachkenntnis und Sprachkenntnisse
= Speziell ausgebildetes Personal

=3 Freundlichkeit
= Verlasslichkeit

nergieschweiz



Caroline Beglinger

Was wurde am CIM.02 gefragt?

_ M Nouvelles
99, 3% 10% Mobilités
‘ B Transports
21% conventionnels

[ Expo

B Terminal B

O Divers

Total 57 '000 Anfragen im CIM.02 gemass O-Studie

Wiinsche der Kundschaft
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13% Wo beziehen die Kunden
thre Informationen ?

B Regienalfahrplan
B Aushangfahrplan
O Schalter
H Telefon
® Elektron. Medien

25%

Befragung der RVK 1 im Jahr 2000

Telefon und Schalter sind
selbstverstandlich

Regionalfahrplan seit 1997

Homepage seit 2002
250,
: Mehr Information an den
Haltestellen seit 2002

Infocenter flir Mobilitat
wahrend der Expo im 2002

Befragung der RVK 1 im Jahr 2000
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Bestehende Verkaufsstellen der VB

» |nfocenter auf dem Bahnhofplatz = POS der VB
» Mit 0% des Verkaufs ist dieser POS der wichtigste

« Nicht einmal 30% des Verkaufsumsatzes alles ABOzigzag werden
an den POS der VB realisiert.

= 34 % der Befragten kennen den Schalter von TBS nicht

= Weniger als die Hilfte der Befragten kennen die Angebote der VB
im Infocenter auf dem Bahnhofplatz

+ 4% der Befragten sind der Meinung, dass ein zentraler
Informationspunkt im Zentrum ausgebaut werden soll.

Qualitative Umfrage der VB im 2003

Was sich unsere Kunden wiinschen?

Wo mochten Sie sich informieren kénnen und lhre Abonnements
kaufen oder erneuern?

Variables Pourcentage de « Ouj »

Place de la gare _ 90,3 %

Place centrale 58,3 % :
| Par Internet . 89 55 -I
| Rue de la gare . 23, 3% |

Depdt des TPB &, 8 % |

90, 3 % méchten lhre Informationen oder Abonnements auf dem
Bahnhofplatz erhalten.

Qualitative Umfrage der VB im 2003
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in der Zukunft
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Entwicklung von Mobilitdtszentralen im Kanton Luzern

B Beispiele

Entwicklung von Mobilitatszentralen
im Kanton Luzern

Input von Rudolf Baumann-Hauser, Baumann Partners GmbH, Luzern

Der Input basiert auf der Studie vom 15. Mai 2003
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Umfeld

Die Mobilitatszentralen sollen einen Nutzen stiften.

Zwel aktuelle Zitate geben Hinweise, wo die Mobilitatszentralen einen Beitrag leisten sollen:

Luzermn (MLZ vom 18.10.03): Der Stadtrat will die Mobilitdt sicherstellen, damit sich Luzem als Wohn- und
Wirtschaftsraum weiter entwickeln kann und gut erreichbar bleibt.

Ziorich (NZZ vom 18.10.03): Baudirektorin Fierz Gber Grossprojekte und Spardruck: Forderung nach einer
pesseren Nutzung des ,grossen Umsteigepotenzials® hin zum &ffentlichen \Werkehr,

Meben den verschiedenen raum- und verkehrsplanerischen Grundlagen in allen Bereichen
der Mobilitdt im Kanton Luzern wurden einzelne Anstrengungen unternommen, um dem
Thema Mobilitatszentralen naher zu kommen. Stellvertretend fur bisherige Aktivitaten seien
hier genannt:

3 Arbeiten:

MobilCanter (2002). Projektskizze als Vorbereitung for die Durchfihrung des Pilotprojektes MobilCenter
(=Mobilitatszentrale) Luzemn. Luzem: Institut for Toursmuswirtschaft, Hochschule fir Wirtschaft Luzem.

MNachhaltiger Freizeitverkehr (2002/2003); Schlussbericht der Phase Il mit Machbarkeitsabkl&rungen. Luzerm /
Bem: Raumplanungsamt Kanton Luzem / Dr. Ruedi Meier

Strategisches Dienstieistungsmarketing und —management fir Mobilitatszentralen am Beispial von Luzem,
Hochdorf, Schopfheim (2003). Studie*. Luzern / Hochdorf: Baumann Partners GmbH / Stutz Metzwerkmarketing

Studie

Die Studie befasst sich mit drei Standorten im Kanton Luzern, die - mit einer gewissen
Abstraktion - durchaus auf andere Regionen im Sinne eines Modells Ubertragbar sind. Die
Stadt Luzern stellt dabei ein Uberregionales u.a. touristisches Zentrum, Schlpfheim eine
l&ndliche Region mit einem speziellen touristischen Fokus (UNESCO Biosphare Entlebuch)
und Hochdorf ein regionaler Lebensraum mit der Positionierung [Woehntal™ dar.

Aus der Studie Mobilitatszentralen werden nachfolgend auszugsweise 5 Erkenntnisse und 4
Konsegenzen dargestellt

Erkenntnis 1:

Ausgehend von einer konsequenten Kundenfokussierung steht das Bedurfnis einer
optimierten ,,Tir zu Tiir = Mobilitat” im Vordergrund. Der Kunde ist bereit, seine
Mobilitatsbedurfnisse mit verschiedenen, sich ideal erganzenden Verkehrsmitteln
abzudecken. Als Voraussetzung flr diese Bereitschaft missen aber komfortable
Nahtstellen geschaffen werden.

* Die Studie entspricht der gemeinsamen Diplomarbeit von Rudelf Baumann-Hauser und Hans Peter Stutz vom
28.2.03 an der Fachhochschule Zentralschweiz FHZ, Hochschule for Wirtschaft HSW, Luzern

Institut fir Betnebs- und Regionaltkonomie IBR anldsshch des Nachdiplomstudiums Oktober 2001 bis April
2003 Dienstleistungsmarketing und -management NDS-DLM 1.
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Erkenntnis 2:

Die bereits im Markt agierenden Transportunternehmungen mussen sich innerhalb einer
MobilitatsZentrale zusammen mit lokalen und regionalen Partnern in eine Netzwerk-
Unternehmung namens ,MobhilititsZentrale” einbinden lassen wollen. Diese Bereitschaft
ist zwingende Voraussetzung fur das Gelingen jeder zu projektierenden MobilititsZentrale.

Erkenntnis 3:

Der notwendige Suppert zum Aufoau von Mobilitatszentralen soll durch die lokalen,
regionalen, kantonalen und eidgendssischen Bestellerebenen erfolgen. Der Fokus der
Bestellerseite soll sich somit in Zukunft auf effiziente Nahtstellen zu Gunsten einer
optimierten Tur zu TUr Mobilitat erweitern.

Erkenntnis 4

Die Netzwerk-Unternehmung MobilitatsZentrale bedarf einer eigensténdigen, rechtlichen
Struktur, damit lokal/regional ein gemeinsamer Marktauftritt realisiert und ein
gemeinsames Budget marktorientiert umgesetzt werden kann.

Erkenntnis 5:
Der politische Wille der Region ist fUr die Pilotierung, Realisierung und den Betrieb einer
MobilitatsZentrale der entscheidende Motor, die massgebende Triebfeder.

Um Mobilitatszentralen etablieren zu kénnen, wurden in der Studie folgende
Konsequenzen armittelt:

Konseguenz 1:

Auf nationaler Ebene soll die Vision MobilitatsZentrale parallel zu den ersten Pilotprojekten
verfeinert und soweit adaptiert werden, dass die entsprechenden Muster-Instrumente und
-Rahmenvertrage erarbeitet werden kénnen.

Konseguenz 2:

Um die Implementierung von regionalen MobilitdtsZentralen zu erleichtern, sollen auf
nationaler Stufe Rahmenvereinbarungen (z.B. ,Letter of Understanding®) zwischen den

verschiedenen Transportanbietern und Mekbilitatsdienstleistern abgeschlossen werden. (z.B.

SBE, lckale Verkehrshetriehe, CarSharing Crganisationen elc.).

konseguenz 3:

Der Mittelbedarf fur die Umsetzung von MebilitatsZentralen konzentriert sich auf folgende
Eereiche:

Marketing fur das Label MobilititsZentrale,

Projektmanagement fur die Pilotierung, Planung und Implementierung von
MobilitatsZentralen,

Schulung und Coaching von regionalen Exponenten kiinftiger MobilitdtsZentralen und
die Schaffung von gemeinsamen Informationsplattformen.

Konseguenz 4:

Die stark marktwirtschaftiich ausgerichtete Grundkonzeption geht davon aus, dass
Infrastrukturen nach dem Prinzip von Angebot und Nachfrage den Kundenbedirfnissen
laufend angepasst werden. Leistungen, die explizit von der Bestellerebene gefordert
werden, sollen mit éffentlichen Mitteln unterstitzt werden.
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Abbildung 1: Die Lage von Luzem, Hochdorf und Schopfheim.
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Néchster Schritt

Die Stadt Luzern und die Gemeinden Schupfheim und Hochdorf haben gegenlber dem
Bundesamt fur Raumentwicklung ihr Interesse fur eine Pilotierung Mobilitatszentrale® Ende
2002 | Anfangs 2003 schriftlich bekundet.

Cer Kanton Luzern (&ffentlicher Verkehr) unterstitzt die Interessenbekundungen der
Kommunen u.a. auch im Zusammenhang mit der S-Bahn Luzern / Zentralschweiz.

Sobald die Randbedingungen fur die Pilotierungen ,Mobilitdtszentrale® seitens der
zustandigen Bundesstellen vorliegen, kénnen die Kemmunen ihre Partizipationsmdglichkeit
konkret prifen.
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Leiter Marktbereich EnergieSchweiz, Mobilitét
Bundesamt fiir Energie, Bern

Anforderungen an Pilotprojekte

Warum das Engagement von EnergieSchweiz?
Transfervariante , motorisierter Individualverkehr”

MIV-
Transfer

i g
- L
= [~ Bl -

5
energieschweiz

Ittigen, 24 Oktobar 03 Seh

Warum das Engagement von EnergieSchweiz?
Transfervariante ,kombinierte Mobilitat”

A
@ ] Kombi-
Transfer

g
E
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Ittigen, 24 Oktobar 03 Seh
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Zukunft OV-Schnittstelle/Bahnhofe

Entwicklung an mittleren/kleineren Bahnhéfen

* Abbau Bahnpersonal (zuerst Giiterabfertigung, dann Stellwerk
und nun Verkauf und persoénlich Beratung)

* Schliessung Poststelle
¢ Schliessung Restaurant
¢ Schliessung Kiosk

Uberlebensstrategie kundenfreundliche OV-Schnittstelle:

* Rettung: Gemeinden? Miissen diese selber aktiv wird?

e Szenario z.B. wie in Osterreich: Gemeindeverwaltung,
Fremdenverkehrsverein und OV-Dienstleistung in Einem

¢ Kundenfreundlichkeit bedingt aber national einheitliche
Lésungen (wie z.B. MobilNet) und Anbieter (z.B. Valora?).

Ittigen, 24 Oktobas 03 Seh energieschweiz

Finanzielle Méglichkeiten des Bundes

* Finanzielle Beitrdge gemass rechtlichen und finan-
ziellen Mdéglichkeiten der einzelnen Bundesamter

* Beitrdge an ubergeordnete nationale Aufgaben vom
ARE, ASTRA (Bereich LV) und BFE; Beitrage an lokale
MZ in erster Linie von BFE (EnergieSchweiz)

* Finanzieller Rahmen noch unklar (BFE: v.a. die Budget-
mittel 05 noch unsicher; Detailbudgets 04 ausstehend)

e Grossenordnung der voraussichtlich verfiigbaren
gesamten Mittel, rund Fr. 0.5 - 0.7 Mio./Jahr

* Rund 10 Pilotprojekte - umfassend lokale MZ sowie
u.U. auch Projekt fiir nationale Querschnittaufgaben

5

Ittigen, 24 Oktobas 03 Seh energieschweiz
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Definition Mobilitatszentralen
(4.1.1 Positionspapier und Graphik aus Vortrag Erich Willi).

Eine MZ ist eine bediente Anlaufstelle fiir Benutzer der
kombinierten Mobilitdt an Schnittstellen des
6ffentlichen und privaten Verkehrs. Sie ist 6ffentlich

zuganglich und umfasst eine:
- bedarfsgerechte Infrastrukturausstattung

- Benutzerfiihrung (benutzerfreundlich &
standardisiert)

— Information und kostenlose persoénliche Beratung

—  Verkauf von Verkehrs- und weiterer
Dienstleistungen.

Die Pilotprojekte liefern dazu weitere Erkenntnisse
r

energieschweiz

Ittigen, 24 Oktobar 03 Seh

Fordervoraussetzung fiir Pilotprojekte

* Andere Finanzierungsmdglichkeiten gepriift und
wenig wahrscheinlich (ausgeschopft)

* Gemeinde (ev. auch Kanton) eingebunden, unter-
stiitzt Anliegen aktiv und beteiligt sich finanziell

* TU’s eingebunden, arbeiten aktiv mit und beteiligen
sich finanziell

* Zusammenarbeit mit Koordinationsgremien

e Keine Infrastrukturbeitrage

e Nationale und raumtypische Verteilung der Projekte
5

energieschweiz

Ittigen, 24 Oktobar 03 Seh
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Zeitplan fiir Projekteingaben

¢ bis 15. Nov. 03:

* Ende Nov. 03:

 bis 15. 2.04:

e Marz 04:

¢ Bis Herbst 04

Eingabefrist fiir Antrdge und Nach-
besserungen fiir 1. Entscheidrunde

1. Entscheidrunde aufgrund Sitzung der
Bundeskoordination MZ

Eingabefrist flir Antrage und Nach-
besserungen fiir 1. Entscheidrunde

Entscheide aufgrund Sitzung Bundes-
koordination MZ (unter Einbezug der
Bediirfnisse der nation. Koordination)

Zusatzliche Entscheide bei Bedarf (z.B.
regionale Verteilung) noch maglich.
/=

energieschweiz
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Verkehrspolitik - Freizeitverkehr
Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bern

Nationales Koordinationsnetzwerk Mobilititszentralen

a) Netzwerk warum?

Im Bereich der Mabilitatszentralen sind zahlreiche Akteure tatig. Es treffen verschie-
dene Planungsebenen aufeinander: Interessen von Gemeinden, Kantonen und des
Bundes, Interessen der Verkehrsanbieter, Interessen der Verkehrsnachfrager sowie
die Interessen von Anbietern von Gutern und weiteren Dienstleistungen. Im kankre-
ten Fall organisieren sich die Akteure meist selber, es gibt zahlreiche gute Beispiele
erfolgreicher Bahnhofplanungen (z. B. Masterplanen).

Uber diese Schiene wird auch in Zukunft die der Grossteil Koordinationsarbeit laufen.
Im Rahmen des Projekts Mobilititszentralen geht es aber darum, auf nationaler Ebe-
ne einen Qualitatssteigerungsprozess anzustossen. Hierzu méchte auch der Bund
einen Beitrag leisten und Pilotprojekte unterstitzen.

Die Erfahrungen aus den Projekten sollen auf die nationale Ebene ausstrahlen. Dies
ist nur moglich, wenn sich die wichtigen Akteure gegenseitig austauschen und an
den Pilotprojekten partizipieren.

b) Netzwerk auf freiwilliger Basis - Ausgestaltung

Aus diesem Grund soll auf Anregung und in Koardination des Bundes ein auf einem
Netzwerk basierendes, nationales Koordinationsorgan gebildet werden. Das Netz-
werk hat idealerweise folgende Strukturen und Aufgaben:

+  Zusammensetzung
Neben einer angemessenen Vertretung der involvierten Bundesstellen (ARE (Fe-
derfahrung und Koordination), ASTRA, BAV, BFE, BASPO, ev. weitere) setzt sich
das nationale Koordinationsorgan vorzugsweise wie folgt zusammen:
- Offentliche Transportunternehmungen (SBB, Postauto und weitere)
- Verkehrsverbande
- Tourismusorganisationen
- Kantone, Regionen, Gemeinden von MZ-Standorten
- Wichtige Dienstleister in den Mobilitatszentralen
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Sinnvoll dirfte die Bildung eines operativ tatigen Ausschusses sein.

Aufgaben

Das nationale Koordinationsargan

- ist an der Evaluation der Pilotphase 'Mobilitdtszentralen’ beteiligt

- entwickelt und verabschiedet Qualitatsstandards und Richtlinien fur MZ und deren
Angebote

- analysiert die Kundenbedirfnisse und regt entsprechende Angebotsanpassungen
an

- initiiert den Aufbau der nationalen Informationsplattform und sichert deren Unter-
halt und Finanzierung

- ist fur die Qualitatssicherung des Gesamtsystems MZ mit Pilotprojekten und
nationaler Informationsplattform besorgt

- bereitet die landesweite Expansion vor

Zeitrahmen fiir die Bildung
Vorgesprache, Sondierung: bis Mitte 2004
Aufbau: ab Mitte 2004
Vollbetrieb: ab 2005
In der Ubergangszeit Ubernimmt das bundesinterne Koordinationsorgan als Kern
des Netzwerkes dessen Funktionen. Die (brigen Partner stossen laufend dazu.

Finanzierung
Die Finanzierung der Tatigkeiten des nationalen Koordinationsargans wird durch
die beteiligten Organisationen sowie allenfalls durch die einzelnen Pilotprojekte ge-
tragen.
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Direktor
Bundesamt fiir Raumentwicklung

Ausblick: Strategische Weitereinwicklung
im Politikbereich der kombinierten Mobilitat

a) Kombinierte Mobilitat ist wichtig

Sogar der Verkehrsteilnehmer, der die ganze Strecke mit dem Auto zurlicklegt, wird
in der Regel den Weg zu und vom Parkplatz zu Fuss zurlcklegen: Er kombiniert Ver-
kehrsmittel. Benutzer des offentlichen Verkehrs sind auf optimale Bedingungen zur
Kombination von Verkehrsmitteln geradezu angewiesen. Attraktive Umsteigebezie-
hungen zwischen Bahn und Bus, zentrale Veloabstellméglichkeiten oder sichere
Fussgangerverbindungen zu Bahnhéfen und bedlrinisgerechte Informationen sind
unabdingbare Voraussetzungen flr eine optimale Nutzung des &ffentlichen Verkehrs.

Gemass Mikrozensus 2000, der die Wegetappen unter 50 Meter Lange nicht erfasst,
werden etwa bei einem Fanftel aller Wege mehrere Verkehrsmittel kombiniert.

An Schnittstellen der kombinierten Mobilitat kommen nicht nur zahlreiche Ver-
kehrstelinehmer zusammen sondern auch verschiedene Planungsebenen und die
Interessen der beteiligten Akteure: Verkehrsbetriebe (national, regicnal, lokal), Stadte
und Gemeinden sowie Investoren und Dienstleistungsanbieter. Sollen diese Schnitt-
stellen attraktiv ausgestaltet werden, se braucht es die Zusammenarbeit aller Betrof-
fenen und v. a. den Einbezug der Nutzer.

Konkret verstehen wir unter Mobilitatszentralen:

Mobilitatszentralen” (MZ) erleichtern die kombinierte Mobilitat und bieten altraktive
Dienstleistungen arilich méglichst konzeniriert an. Sie befinden sich an Schniftsiellen
zwischen offentlichem und privatem Verkehr. Die konkrele Ausgestaltung und das
Angebot einer Mobilitatszentrale sind an die orisspezifischen Beddrfnisse und Gege-
benhelten angepasst, unterliegen aber besiimmien Mindestslandards.

Es ist nicht wlnschenswert, die Ausgestaltung von Mobilitatszentralen gesetzlich vor-
zugeben cder staatlich zu regeln. Das ARE will zusammen mit ASTRA, BAV, BFE
und BASPO Anreize setzen, damit ein national mdglichst dichtes und benutzer-
freundliches Netz von Mobilitatsschnittstellen entsteht, bzw. bestehen bleibt. Das
geht nicht ohne eine enge Zusammenarbeit mit allen beteiligten Akteuren.

b} Politische Handlungsschwerpunkte im Bereich der kombinierten Mobilitat

- Im Rahmen der Agglomerationspoltik ist der Bund bestrebt, Beitrage an Ver-
kehrsinfrastrukturen zu leisten, um die Verkehrsprobleme in den Agglomerationen
zu bewaltigen und die Koordination der Siedlungs- und Infrastrukturpolitik sicher-
zustellen. In den Agglomerationsprogrammen, die die Grundlage fir allfallige fi-
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nanziellz Beitrage sein werden, muss sichergestellt werden, dass alle Verkehrs-
trager und —=mittel mitbertcksichtigt sind. Dabei sollten auch Betrachtungen be-
zuglich Intermodalitét vorgenommen werden. Die entsprechenden Kriterien wer-
den im Augenblick noch verfeinert.

FUr den Freizeftverkehr, der die Halfte des gesamten Verkehrsaufkommens aus-
macht, erarbeitet das ARE im Augenblick eine Strategie. Dabei soll gezeigt wer-
den, wie eine wirkungsvolle Verlagerung auf &ffentlichen Verkehr und Langsam-
verkehr erreicht werden kann. Die Strategie wird Mitte 2004 prasentiert, kembi-
nierte Mobilitat allgemein und Mobilitdtszentralen speziell werden im Massnah-
menprogramm eine wichtige Rolle spielen.

Im letzten Dezember (2002) prasentierten Leitbild Langsamverkehr des ASTRA
ist Leitsatz 6 der kombinierten Mobilitat gewidmet: Die optimale Verkndpfung der
Infrastrukiuraniagen des Langsamverkehrs mit jenen der Sffentlichen und privaten
Verkehrsmiftel ermaglicht allen einen direkten, aliraktiven und sicheren Umstieg
von einem zum anderen Verkehrsmiltel {mulfimodaler Verkehr)'. Damit tragt auch
dieser Politikbereich der Thematik der Mobilitdtszentralen Rechnung.

Der Personenverkehr kann dabei von den Erfahrungen aus dem Glterverkehrs-
bereich profitieren. Die gesetzlich verankerte Verlagerungspolitik setzt ganz stark
auf die Kombination von Strasse und Schiene. Dabel kommt auch hier gut funkti-
onigrenden Schnittstellen eine wichtige Bedeutung zu. U a Dank einer verbes-
serten Infrastruktur und besserer Information konnte der Kombiverkehr Marktan-
teile gewinnen.

c) Mobilitatszentralen

Im Bereich der Mobilitatszentralen werden folgende Schwerpunkie verfolgt:

Das Projekt . SchweizMobil® will in Angebot nachhaltiger Mobilitat fur Tourismus,
Freizeit und Alltag schaffen und Angebote in den Bereichen Velofahren, \Wan-
dern, Inlineskaten und Paddeln mit dem &ffentlichen und privaten Verkehr ver-
knUpfen. Im Rahmen dieses Projekts arbeitet der Bereich MobilCenter mit ,,Mo-
bilNet” die dazu notwendigen Informationen flr das Internet auf. Dazu gehdren
Informationen zum g&ffentlichen Verkehr, zum Langsamverkehr, zum motorisierten
Individualverkehr zum Tourismus sowie zu Dienstleistungen im und um den
Bahnhof. Sie dienen der Information zu Hause und am Arbeitsplatz, der persénli-
chen Beratung in den Mobilitaétszentralen oder durch Call Centers und Informatio-
nen sollen bel Bedarf auch Ober so genannte Info-Konsolen abgefragt werden
kénnen. Nach Abschluss der Konzeptphase, die unter der Leitung des VOV
stand, geht es nun darum, in der vom BFE finanzierten Vorplanungsphase his
Ende 2003 gemeinsam mit den Schlisselparinern Schweiz Tourismus (ST) und
SBE die Rolle méglicher Partner bei der Umsetzung von MobilNet® zu klaren. Die
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daran anschliessende Planungs- und Umsetzungsphase soll von der &ffentlichen
Hand mitfinanziert werdean.

- Das  Gesamtprojekt Mobilitatszentralen® basiert auf einem gemeinsamen, bun-
desinternen Positionspapier vom Juni 2003 und spielt sich an den Schnittstellen
der Aufgabengebiete folgender Bundesstellen ab: BFE, ASTRA, BAV, BASPO,
ARE (Koordination). Im Rahmen der Umsetzung des Positicnspapiers sollen etwa
zehn Pilotprojekie fur lokale Mobilitdtszentralen realisiert werden. Aufgrund der
Erfahrungen aus der Pilotphase werden Erkenntnisse fur eine nationale Umset-
zung eines flachendeckenden Netzes von Mobilitdtszentralen gewonnen. Gleich-
zeitig entsteht unter Beteiligung der relevanten Akteure eine nationale Koordinati-
on, die verantwortlich ist fr die Abstimmung der Ober die lokalen Projekte hin-
ausgehenden Aspekie. Wichtiges Element des Angebots der einzelnen Mobili-
tatszentralen sind die Daten der Informationsplattform, wie sie im Projekt ,Maobil-
Met” erarbeitet werden sollen.

- Schliesslich arbeitet ein SVI-Forschungsprojekt auigrund der vorhandenen Lite-
ratur und internationaler Erfahrungen Vorschlage fir Standards fir intermodale
Schnittstellen aus. Dazu werden ausgewahlie Pilotprojekte fur Mobilitatszentralen
als Fallstudien in die Forschungsarbeit miteinbezogen.

Diese Vorschldge und insbesondere die Erfahrungen aus den Pilotprojekien werden
dazu beitragen, beil der Forderung der kombinierten Mobilitét einen Schritt weiter zu
kemmen. Dabel wird es wichtig sein, das Thema auch in die Planungs- und Finanzie-
rungsmechanismen des Gffentlichen und des privaten Verkehrs einzubauen (z. B.
Sach- und Richtplanungen).

d) Vision: Reell und virtuell vernetztes Verkehrsangebot in der Schweiz

Als Fernziel liegt den Bestrebungen im Bereich der Mobilititszentrale die Vision zu
Grunde, dass das bereits heute sehr gute Verkehrsangebot im &ffentlichen und priva-
ten Verkehr besser vernetzt wird. Dank ausgezeichneter Informationen, guter, benut-
zerfreundlichen Schnittstellen, die einen einfachen und effizienten Verkehramittel-
wechsel erlauben und einem breiten Angebot, kommen die Verkehrsmittel dort zum
Einsatz, wo sie daflir am besten geeignet sind:

- Der Langsamverkehr im Nahumfeld, in urbanen Raumen und in der Freizeit

- Der &ffentliche Verkehr in und zwischen den Agglomerationen und zu weiteren
Ziglen, die eine hohe Verkehrsnachfrage erzeugen (z. B. im Freizeitverkehr) als
wirkliche Alternative zum moetorisierten Individualverkehr

- Der motarisierte Individualverkehr in Gebieten und zu Zeiten mit geringer Nach-
frage sowie flr Spezialtransporte

Herausforderung ist es dabei, die Zusammenarbeit zwischen den wichtigen Akieuren
sicherzustellen und den Kunden - den Verkehrstellnehmern - ein maglichst einheitli-
ches und einfach verstandliches Angebot anzubieten.
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NZZ am Sonntag, 12.10.2003, Nr. 41, S. 45 Wirtschaft dah

Nédchster Halt: Geisterbahnhof
Die SBB wollen die Zahl der bedienten Bahnhéfe weiter abbauen. Gegenwartig wird
gepriift, ob es sich an 168 kleineren Bahnhéfen noch lohnt, Personal zu beschéftigen

Private Stationshalter kénnen wegen héherer Kosten kaum Uberleben. Auf vielen Bahnhéfen wird nur noch ein
Fahrscheinautomat ubrig bleiben. Kioskbetreiberin Valora spricht mit den SBB und der Post darlber, unrentable
Bahnhéfe gemeinsam zu nutzen, quasi als "Postbillettkiosk".

Peter Knechtli

Die Schweizer Stationshalter schlagen Alarm: Wenn die SBB ihre Politik weiter verscharften und ihre Strategie
der Automatisierung fortsetzten, "dann ist es aus". Den privaten Betreibern von SBB-Bahnhofen in der Schweiz
pfeift ein eisiger Wind um die Ohren. Soeben musste der Stationshalter von Eschenbach (LU) das Handtuch
werfen; Ende Oktober macht Melide (TI) und Mitte Dezember Le Bouveret (VS) am Genfersee den Schalter
dicht.

Die Probleme dieser Bahnhofe sind charakteristisch fir viele der kleineren Geschéaftsstellen. Das sogenannte
Stationshaltermodell stammt von Anfang der neunziger Jahre und galt als Erfolg versprechende, biirgernahe
Alternative zur Schliessung unrentabler Kleinbahnhéfe durch die SBB. Noch dieses Jahr kam es zu zwei Neu-
er6ffnungen in Elgg (ZH) und Sachseln (OW), doch die drei aktuellen Betriebsschliessungen verursachen einen
rucklaufigen Trend.

Teure SBB-Gerate

Grund der Schwierigkeiten: Auf Druck der SBB mussten die privaten Bahnhofvorstéande dieses Jahr das neue
Ticket-Verkaufsgerat "Prisma"2" in Betrieb nehmen, was die jahrlichen Mietkosten auf einen Schlag von 8000
auf 24"000 Franken ansteigen liess. Bei einer Provision von 10% hatten die Betreiber von Kleinbahnhéfen mit
Umsatzen von weniger als 300"000 Franken keine Chance, einen halbwegs akzeptablen Ertrag zu erwirtschaf-
ten.

Zudem firchten die in der Interessengemeinschaft "Pro Gare" zusammengeschlossenen Kleinunternehmer,
dass die SBB die Sparschraube auch bei den Provisionen - insbesondere auf die Generalabonnemente - weiter
anziehen werden.

Die Warnsignale leuchteten bei "Pro Gare"-Sekretar Kurt Erni auf, als er im Internet auf eine zu Jahresbeginn
an der Hochschule fur Wirtschaft und Verwaltung (HSW) in Bern gehaltene und mit SBB-Logos versehene
Prasentation eines SBB-Mitarbeiters stiess, die drastische Veranderungen der SBB-Distributionskanéle erahnen
lasst. Darin ist von einem "Rickzug" der Verkdufe durch Stationshalter und Poststellen ebenso die Rede wie
von einer Reduktion auf 160 bis 200 Verkaufsstellen. Die Prasentation weist auch aus, dass der Billettautomat
mit Kosten von gut 7% des Umsatzes deutlich unter dem angestrebten Ziel von 10% liegt. "Dritte" jedoch, zu
denen die Stationshalter gehdren, arbeiten mit einem Kostensatz von 31%.

Laut SBB-Sprecher Christian Ginsig sind in der Schweiz derzeit noch knapp 350 bediente Bahnhofe in Betrieb -
Stationshalter und "avec"-Laden inbegriffen. Trafe das im Internet verdffentlichte Szenario zu, so wirde in
absehbarer Zeit jeder zweite noch bediente Bahnhof verschwinden.

Markanter Abbau geplant

Ginsig betonte, dass der Hochschul-Vortrag zwar korrekte SBB-interne Zahlen verwendet habe, aber "nicht der
offiziellen SBB-Politik" entspreche. Es handle sich um die "private Studienarbeit" eines Mitarbeiters, fir die "kein
Auftrag der SBB" bestand. Ginsig wollte darum einen geplanten Riickbau der Verkaufsstellen um die Halfte
nicht bestatigen.
Klar aber ist: Der Trend geht in diese Richtung. Nicht nur wollen die Bundesbahnen den digitalen Fahrkarten-
verkauf via Internet vorantreiben. Die SBB nehmen derzeit auch 168 noch nicht automatisierte Klein- und Mit-
telbahnhofe betriebswirtschaftlich ins Visier, an denen sowohl Signale gestellt wie Billette verkauft werden. Wie
viele der besetzten Stationen zu Geisterbahnhéfen verwaisen, konnte Ginsig nicht sagen, doch betonte er: "Wir
sehen schon eine Entwicklung in Richtung Automatisierung.”

Damit ist nicht nur die Fernbedienung der Signale gemeint, sondern auch ein Abbau an Verkaufs- und Bera-
tungspersonal: Wo die Analyse keine Rentabilitdt und auch keine andere Distributionsmdglichkeit wie bei-
spielsweise eine Kooperation mit Drittanbietern (siehe Kasten vorherige Seite) ergibt, wird kiinftig ein Billettau-
tomat mit Touch- Screen stehen.
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Schon heute sind entlang der Schienen 650 dieser Gerate in Betrieb, mit denen 95% aller Fahrkarten - Rund-
reisen, Mehrfahrtenkarten und Freizeitangebote inbegriffen - abgerufen werden kénnen. Laut Ginsig sind 400
weitere Gerate bestellt, so dass bis 2005 an jedem der 743 Haltepunkte "ein moderner Automat steht". Gleich-
zeitig soll das "avec"- Shop-Modell von heute 19 auf 50 Stationen ausgebaut werden. Unter den heutigen Be-
dingungen schatzt "Pro Gare"-Sekretar Kurt Erni die Umsatz- Schmerzgrenze auf 800"000 Franken. Aber nur
rund ein Drittel der Stationshalter erreicht dieses Ziel. Uberleben kénnen viele nur dank zusatzlichem Nebener-
werb. Wo die Rentabilitdtsgrenze nicht erreicht wird, bleibt eine letzte Mdglichkeit: In Islikon (TG) finanzieren
Kanton und Gemeinde das teure Verkaufsgerat mit, in Nottwil (LU) eine kommunale Interessengemeinschaft.
Angenehm jedenfalls war den SBB die Strategie- Publikation ihres Mitarbeiters auf dem Internet nicht: Kaum
hatte die "NZZ am Sonntag" ihre Recherche begonnen, wurde die Studie im Netz geléscht.

NZZ am Sonntag, 12.10.2003, Nr. 41, S. 45 Wirtschaft AA Auswartige Autoren
Neues Modell: Der Kiosk, der auch ein Post- und SBB-Schalter ist

Die SBB und die Post stehen vor einem ahnlichen Problem: Beide Konzerne kosten den Bund viel Geld - und
beide wollen ihr dichtes, aber kaum rentables Netz von Verkaufsstellen reduzieren.

Aus Kostengriinden ersetzen die SBB immer mehr bediente Bahnhoéfe durch anonyme Automaten (siehe oben-
stehenden Artikel). Auf dem Land haben mancherorts Poststellen den Verkauf von SBB-Billetten ibernommen.
Doch auch ihre Zahl werde bis Ende Jahr von 38 auf 16 sinken, sagt Post- Sprecher Richard Pfister. Die Post
selbst hat in den letzten drei Jahren 500 ihrer ehemals 3300 Postlokale geschlossen. Bis Ende 2005 sollen
nochmals 100 bis 300 Lokale ihre Tiren schliessen, schatzt Pfister.

Doch was tun, wenn der Billettautomat streikt, das Minz fehlt oder die Bedienung unverstandlich ist? Droht die
Service-public-Wiste? Nicht zwingend, es gibt Alternativen - sogar ohne Bundessubventionen. Der Berner
Detailhandelskonzern Valora, der in der Schweiz 1300 Kioske besitzt, hat einen innovativen Vorschlag unter-
breitet: In den leeren Bahnhofen kénnten ausgebaute Kioske auch die Dienste und Produkte der SBB und der
Post verkaufen. "Das ist eine Idee, welche die Valora an die Post und die SBB herangetragen hat", bestatigt
Valora-Sprecherin Monica Lanz. Ein konkretes Projekt sei aber noch nicht ausgearbeitet. "Die Idee ist jetzt bei
den drei Unternehmen in Diskussion", so Lanz weiter.

"Dieser Vorschlag ist von Valora im Rahmen von regelmassigen Treffen zwischen den Partnern eingebracht
worden", bestatigt SBB-Pressechef Danni Harry. "Wo sich sinnvolle Nutzungen anbieten, sind wir offen fir
innovative Losungen", so Harry weiter. Er verweist darauf, dass es an 14 Standorten bereits sogenannte "avec"-
Shops gebe: Das sind zu Ladengeschaften ausgebaute Kioske, in denen man auch SBB-Dienste kaufen kann.
Auch die Post signalisiert Interesse an der Kooperation mit SBB und Valora: "Die Idee ist eigentlich interessant,
wir sind offen fir die Zusammenarbeit. Es gibt aber noch kein konkret formuliertes Projekt", sagt Post-Sprecher
Pfister.

Falls die neuen Ladengeschéafte von der Kiosk AG betrieben wiirden, waren die Verkaufskosten - aber auch die
Léhne - tiefer: Eine Kioskangestellte verdient 3400 Fr. pro Monat, wahrend ein Schalterangestellter der Post mit
einem Lohn zwischen 4400 und 5000 Fr. pro Monat (fiinf Jahre Berufserfahrung) rechnen kann. Viel weiter ist
man diesbezlglich in Deutschland. Vor zehn Jahren wurde die erste Postagentur in einem Lebensmittelladen
erdffnet - inzwischen zahlt man 7500 Postfilialen in Kiosken und Laden. Wie in einer "normalen" Post kann man
dort Briefmarken kaufen, Pakete aufgeben oder sogar Postbankgeschéafte erledigen. "Eine Postlizenz erhéht die
Besucherfrequenz des Ladengeschaftes", sagt Jiirgen Blohm, Sprecher der privatisierten Deutschen Post: "Das
ist fur beide Seiten ein lohnendes Geschaft." Gerade in l1andlichen Gebieten gabe es sonst kaum mehr Poststel-
len. Denn seit der Wiedervereinigung sind rund 13"000 der 26"000 bisherigen Postlokale geschlossen worden.

Daniel Hug, Mitarbeit: Sebastian Matthes
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Neue Zircher Zeitung, 05.05.2000, S. 45 Zurich und Region bd Bosshard H.

... denn sie wissen nicht, was sie tun"
Wie die SBB Bahnhéfe schliessen und Leistungen abbauen

Der rasche Rickzug der SBB aus der Flache und der Abbau von Leistungen verunsichern die Kundschaft und
demotivieren das Personal. Die Auswirkungen werden ungerechtfertigt bagatellisiert. Langerfristig Uberzeugen-
de Konzepte kdnnten alternativ viel Geld sparen. Standig dem Beispiel Deutsche Bahn nachzuhinken besteht
langst kein Anlass mehr.

bd. Mit der Schliessung weiterer 100 Bahnhofe, der Konzentration des Gepéackverkehrs auf 150 Bahnhéfe bei
gleichzeitiger massiver Verteuerung und Verlagerung auf die Strasse sowie demnachst mit der Abschaffung der
Speisewagen auf der West-Ost-Transversale von Genf via Bern-Zirich nach St."Gallen hat der Abbau von
Leistungen bei den SBB ein galoppierendes Tempo und Ausmass angenommen. Gewachsene, nicht in jedem
Fall Gberholte und falsche Strukturen werden von Pseudo-Managern mit einer Ricksichtslosigkeit zerschlagen,
die an das neutestamentliche, durch den legendaren Film mit James Dean popularisierte Zitat "."."."denn sie
wissen nicht, was sie tun" (1955) erinnert.

Demotivierung des Personals

Offiziell wird erklart, dass die SBB fir moglichst zahlreiche Bahnhofe eine Lésung mit personeller Bedienung
suchten. Das Beispiel Zollikon zeigt, dass bei der Schalterschliessung keineswegs gemass diesen Beteuerun-
gen vorgegangen wurde. Obgleich sich ein mittelfristig wohl ebenfalls bedrohtes Postbiiro wenige Schritte
entfernt befindet, haben die SBB mit dem (einstigen?) Schwesterbetrieb kein Wort lber eine allfallige Zusam-
menarbeit gesprochen, wie die Post bestatigt und die SBB zugeben mussten. Auf den Gedanken, dass die
gegenwartig sehr beengte Poststelle im benachbarten Bahnhofgebdude zweckmassige Lokalitdten finden
kénnte und dass es im Interesse des Service public lage, der Post ein verniinftiges Angebot zu unterbreiten,
kam bei den SBB niemand. Ein "Geisterbahnhof" musste es sein, der neuen Sprachregelung entsprechend
schonfarberisch "Selbstbedienungs-Bahnhof" genannt. Auf den 28."April wechsle der Billettverkauf ins Reiseb-
ro Kuoni an der Bergstrasse, wurde der Offentlichkeit mitgeteilt und mit der kleinstméglichen Schrift die Liefer-
frist von 48"Stunden (!) erwahnt. Erst auf Grund von Reaktionen Dritter erfuhr die Einwohnerschaft mit einem
Schreiben der Post, dass in ihrem Blro vom 2."Mai an die Fahrausweise des Ziircher Verkehrsverbundes
erhaltlich seien; von anderen Billetten und Abonnementen ist auch jetzt noch nicht die Rede.

Ein friher Hinweis zuhanden des stellvertretenden Vorsitzenden der Geschéftsleitung der SBB AG auf das
hervorragend funktionierende Team eines Bahnhofs der weiteren Region hat dessen Personal nicht davor
bewahrt, im Rahmen der Divisionalisierung gesamthaft die Kiindigung zu erhalten und sich um neue Posten
bewerben zu missen. Der lokal verankerte Chef, ein hervorragender Motivator, ist inzwischen in der Verwaltung
verschwunden. Einem geschatzten knapp Vierziger wurde beschieden, dass im Verkauf Leute bis 35 gefragt
seien (als ob bei den zahllosen Ausnahmen und Sonderregelungen vor allem des internationalen Verkehrs
Kenntnisse und Erfahrungen nicht besonders wertvoll waren). Zur Leitung des Bahnhofes war auch keine der
dort bisher tatigen Damen genehm. Ungeachtet eines Einzugsgebiets von gegen 25"000 Einwohnern wird die
Schliessung der Schalter am Sonntag erwogen.

Die "Bemannung" der Zuge im Fernverkehr soll ab dem Fahrplanwechsel von drei auf zwei und von zwei auf
eine Person reduziert werden. Seit dem letzten Mai sind die Stichkontrollen in den kondukteurlosen (allen)
Zugen des Regionalverkehrs stark eingeschrankt, was Schwarzfahrenden gewiss nicht entgangen ist. Der
dauernde Abbau drickt auf die Arbeitsfreude des Zugspersonals. Seit einigen Wochen haben dessen Kontroll-
gange eindeutig abgenommen. Selbst auf Iangeren Abschnitten sieht man oft niemanden mehr.

Bagatellisierung der Nachteile

Die Nachteile des forcierten Personalabbaus fur die Reisenden werden, zum Teil sogar mit unwahren Angaben,
bagatellisiert. Ein Ubles Beispiel dieser Art hat in einer Sendung von Radio"24 ein zuvor nicht bekannter "Koor-
dinator Prasenz in der Flache" geboten. Wie andere Horer bestatigen, "erlauterte” dieser seine Aufgabe extrem
propagandistisch interpretierende Mitarbeiter der SBB dabei sinngemass, dass Passagiere, die den gewiinsch-
ten Fahrausweis in einem unbedienten Bahnhof nicht hatten erwerben kénnen, von Stichkontrolleuren in unbe-
dienten Zlgen kulant behandelt wiirden. Selbstverstandlich ist dies dem Personal keinesfalls erlaubt, weil die
Begriindung Schwarzfahrern allzu dienlich ware. Aber auch die "Information”, dass beim Rail Service (Fr."1.19
in der Minute) fiir Bestellungen ein Riickruf erfolge, trifft nicht generell zu. Vor einiger Zeit hat eine Mitarbeiterin
dieses Dienstes einen klar deklarierten Auftrag nicht nur laufen lassen, sondern angesichts der Diskrepanz
zwischen Versprechungen und Wirklichkeit auch ungeriihrt betont, dass sie dies immer so halte. Ins Bild gehort,
dass eine erste Auskunft der SBB betreffend den Umsatz des Bahnhofes Zollikon (rund 700"000 Franken)
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betrachtlich zu tief und nur dank der Verdffentlichung einer Liste durch den VCS als falsch zu erkennen war.
Der Nachbarbahnhof Tiefenbrunnen, versichert die Bahn, bleibe "definitiv" offen. Noch vor kurzem allerdings hat
man vertrauensvoll geglaubt, dass die Umsatzlimite fiir bediente Bahnhofe tatsachlich bei 400"000 Franken
liege.

Viel Geld konnte, ausser mit Leistungsabbau in den erwahnten Bereichen, auch gespart werden, wenn die
"Manager" bei ihren Konzeptstrategien etwas weiter dachten. Das "Fly-Gepack" soll intensiv geférdert werden;
doch im Gepackabteil der neuen Intercity-Doppelstockziige findet kaum mehr als die Minibar Platz, wie der
frihere Chef des Flughafenbahnhofes zu sagen pflegte. Um die Ausrangierung von Gepackwagen zu ermdgli-
chen, sollen Einheitswagen"lV mit Gepackabteilen ausgeriistet werden, als ob dieser Bedarf nicht spesenfrei
mit den eben erst beschafften EW-IV- Steuerwagen hatte gedeckt werden kdnnen. Im {brigen, so lautet eine

noch taufrische These, dirften die Werkstéatten keine Umbauten mehr vornehmen".".".

Das ewige "Vorbild" DB

Fast alle Ubungen und Windungen mit der Divisionalisierung und der selbst ihre Erfinder verwirrenden Neube-
nennung der Funktionen und Dienste hat die Deutsche Bundesbahn (Deutsche Bahn AG, Die Bahn DB) vor-
weggenommen. Deren erstes Ergebnis nach der Sanierung begeisterte Politiker und Offentlichkeit. Inzwischen
ist man leider beinahe gleich weit wie zuvor.

Neue Zircher Zeitung, 08.04.2000, S. 14 Inland bd Bosshard H.

Von den "Geisterziigen" zu "Geisterbahnhéfen" Differenzierter Riickzug der SBB aus der Fliche

Die Automatisierung des Betriebs der Bahnen ermdglicht die Reduktion der Personalprasenz auf kommerzielle
Bedirfnisse. Nach zahlreichen Umstellungen und Einschrankungen schon in den vergangenen Jahren realisie-
ren die SBB einen weiteren massiven Riickzug aus der Flache. Auf einer Medienfahrt haben sie lber ihre Plane
orientiert.

bd. Biel, 7."April

Nach der "Ouverture" der medienwirksamen "Enthillung eines brisanten SBB-Papiers" durch den Verkehrsclub
der Schweiz (VCS) als Protest gegen die Schliessung der Schalter von 98 weiteren Bahnhéfen haben die SBB
ihre Absichten erlautert. Auf einer Medienfahrt mit einem nach bald 70 Jahren immer noch bequemen Sitzkom-
fort bietenden historischen "Roten Pfeil" hob der stellvertretende Vorsitzende der Geschéftsleitung und Leiter
Infrastruktur, Pierre-Alain Urech, die Notwendigkeit eines Quantensprungs in der Betriebsfihrung hervor. Die
intensivere Nutzung des Eisenbahnnetzes stelle hohe Anforderungen an die Qualitat, Sicherheit und Pinktlich-
keit. Bis zum Jahr 2003 soll sich die Betriebsflihrung auf rund 30 Fernsteuerzentren konzentrieren, die bis zum
Jahr 2008 in einer noch nicht festgelegten Anzahl mit den drei Betriebsleitzentralen zusammengelegt werden.

Unterschiedliche Modelle

Allein dieses Jahr werden etwa 90 der 447 noch personell besetzten Bahnhofe automatisiert. Von den 756
Haltepunkten der SBB sind 309 bereits unbedient. Der traditionelle Multifunktions-Einsatz der Eisenbahner vom
Billettverkauf Uber die Stellwerkbedienung, den Gepack- und Giiterverkehr bis zur Toilettenreinigung endet
rasch. Ohne die lokale Regelung des Zugsverkehrs ist das Personal zum Teil nicht mehr genligend ausgelastet.
Der Grossteil des Personenverkehrs-Umsatzes konzentriert sich auf 70 Bahnhofe. Eine integrale Betrachtung
unter Einschluss des Guterverkehrs ist bei der Divisionalisierung nicht mehr erwiinscht, und Synergien sind
nicht mehr gefragt.

Den neuen Anforderungen sucht die Division Personenverkehr mit unterschiedlichen Modellen gerecht zu
werden. "Filialen" werden normal bediente Bahnhéfe im Umsatzbereich von deutlich (iber einer Million Franken
im Jahr genannt. Unter "Selbstbedienungs-Bahnhéfen" sind blosse Haltestellen mit Umsatzen bis 700"000
Franken zu verstehen. Im Zwischenbereich kommen Alternativen in Frage. Nach erfolgreichen Versuchen in
Briigg, Schipfen und Mettmenstetten gilt das "avec"-Modell als besonders zukunftstrachtig. In solchen Bahn-
hof-Laden mit einer Cafébar werden Bahnfahrausweise und ein beachtliches Verkaufssortiment samt Osterha-
sen und NZZ angeboten. Mit der Kiosk AG und der Migros haben die SBB die Tochtergesellschaft Cevanova
AG gegrindet, die als Franchise- Geberin flr die "avec"-Laden auftritt. In von den SBB gemieteten Raumen
werden die nachsten Laden in Eschlikon, Reiden, Seuzach, Bern Bumpliz Stid, Oberrieden Dorf, Gisikon-Root
und La Neuveville eréffnet.

Das an drei Orten funktionierende Stationshalter-Modell mit einer kombinierten Nutzung (Kiosk, Velogeschaft,
Reiseblro) scheint sich kaum auszudehnen. "Public stations" sind Bahnhéfe als Gemeinschaftsunternehmen
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mit Gemeinden oder einem Kanton. Teilzeitfilialen, Reiseblro- und Postagenturen bilden Moglichkeiten. Im
weiteren verweisen die SBB auf ihren telefonischen 24-Stunden-Rail- Service (selbst bei Bestellungen fur Fr.
1.19 in der Minute), das Kundenecho (Reklamationen fiir Fr. 0.36 in der Minute), eine Telefonnummer betref-
fend die aktuelle Zugsverkehrslage, das Internet sowie die GA-, die Halbtax- und die Gleis-7-Service-Centers.

Zulasten der Schwacheren

Die in der Gréssenordnung als richtig bezeichnete Zahl von 100 zu schliessenden Bahnhdfen suchen die SBB
mit dem Hinweis zu relativieren, dass sie in jedem Fall bereit seien, Gber unternehmerische Modelle zu verhan-
deln. In den meisten Fallen durften sich die Gemeinden und Reisenden aber keinen lllusionen hingeben koén-
nen. Immerhin sind die finanziellen Grenzen fliessend und héngt einiges von den politischen Reaktionen ab.
Wenn, wie soeben im Kanton Zirich geschehen, ein Vorortsbahnhof mit einem Umsatz von gegen 700"000
Franken geschlossen wird und eine Kooperation mit der benachbarten, wohl ebenfalls bedrohten Postffiliale
nicht zustande kommt, hat sich offensichtlich der Gemeinderat fiir die Bahnpassagiere nicht eingesetzt. Von
den Schalterschliessungen betroffen sind in erster Linie die sozial schwacheren und die alteren Kundinnen und
Kunden der Bahn, was weder den sozialdemokratischen Verkehrsminister noch den ebenfalls nichtblrgerlichen
CEO der SBB besonders stort. Den "Geisterzligen" (samtliche Regionalziige der SBB verkehren ohne Zugsper-
sonal) folgen "Geisterbahnhéfe". Die Bahn verabschiedet sich weithin aus der Flache, wo ihre Beamten nicht
nur Kosten verursacht, sondern auch Prasenz markiert und in Vereinen, Schulen und am Schalter durch gute
Dienstleistungen Kunden geworben haben.
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