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14 DER MANN, DER DEN
SBB DAMPF MACHT

Seit 40 Jahren ringt der frithere NZZ-Redaktor Hans Bosshard
den SBB Verbesserungen ab. Wer ist der Mann, der
jetzt wieder mit einem kithnen Projekt von sich reden macht?

Editorial

Reisen im Zug — Der frithete SBB-Chef Benedikt Weibel ist
heute VR-Prisident der privaten Westbahn, die ab Dezember
Wien mit Salzburg verbindet. Auf ihten Intercity-Ziigen werden
Zugbegleiter mitfahren, die Getrinke servieren und Billette ver-
kaufen — ohne jeden Zuschlag. «Als Dienstleistungsbetrieb
koénnen wir es uns nicht leisten, dieses klare Kundenbediirfnis
zuignoriereny, sagt Weibel. In der Schweiz setzen die SBB ein
anderes Zeichen: Ab Dezember gibt es fiir jeden Schnellzugtei-
senden ohne Billett eine Busse von 9o Franken. Die harte Hand
ersetzt bei den SBB die Kulanz gegeniiber den Kunden — wer
ohne Billett reist, hatte in den-meisten Fillen keine Zeit mehr;
um eines zuldsen. Dieses Vorgehen ist ein gutes Beispiel fiir den
Wandel der SBB von einem kundenfreundlichen Unternehmen,
zu einem niichternen Transportsystem. So sieht es der Bahnspe-
zialist und pensionierte NZZ-Redaktor Hans Bosshard. Mathias
Ninck hat den legendiren SBB-Kenner portritiert (Seite 14) und
sich anschliessend mit SBB-Chef Andreas Meyer in den Zug

gesetzt (Seite 28), um die wichtigsten Kritikpunkte mit dem Chef 50
" zubesprechen. Sein Fazit: Vieles wire besser bei der Bahn, wiirde

sie noch auf diesen Kritiker horen.
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Hans Bosshard ist pensionierter NZZ-Redaktor. Als heimlicher Generaldi;c;ktor der SBB

SEIN LETZTES
GROSSES DING

prigte er die Bahnlandschaft der Schweiz. Jetzt hat er noch einmal etwas VOr.

Mit einem bestechenden Projekt fiir den Ausbau der Bahn zwischen Bern und Ziirich.
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Von MATHIAS NINCK
Bilder ANDRI POL
Den Mann wiirde man nicht bemetken. Da steht er
am Perron, Gleis 6 im Ziircher Hauptbahnhof, di-
tekt beim Puffer, den Regenschitm hat et unter den
Arm geklemmt. Er trigt eine dunkelgraue Hose, ein
hellgraues Jackett altmodischen Schnitts, darunter
ein weisses, gebligeltes Hemd und schwarze Leder-
schuhe. Sehr korrekt sieht er aus. Beamtenhaft. Ein
eherkleinet, leicht gebticktet Mann. Er strahlt eine
zarte A’ngsﬂichkeit aus, sein Blick ist verbindlich und
unsicher zugleich, et witkt freundlich, und manch-
mal etscheintin seinem Gesicht ein listiges Lacheln,
so plétzlich, wie es wieder verschwindet. Er riuspert
sich, was er stindig tut, sagt mit heiserer Stimme,
dass er diese Hervorhebung in det Zeitung nicht
mochte. «Dann erkennt mich jeder.» Wie ein Ge-
heimagent redet er. Er ist 71 und will nur seinen
Frieden, mochte nicht mehr angreifbar sein. Seine
nervliche Empfindlichkeit nimmt nicht ab mit dem
Alter, Im Gegenteil.

In fiinf Minuten fihrt det Zug, um 13.09 Uhr,
der Eurocity nach Mailand.

Seit acht Jahten ist Hans Bosshard pensioniett.
Er hat seine Ruhe. Und darum hat er etwas bange
zu einem Freund gesagt: «Man will mich portritie-
ren.y Der Freund antwortete: «Zier dich nicht so. Es
wire eine Chance.» Hans Bosshard hat eine Mission,
immer noch: Er kimpft gegen die Verluderung der
Bahn. Er ist allen, die etwas auf die humane Reise-

atmosphire im Zug geben, ein guter Hitte. Seit viet-
zig Jahten. Auch im fortgeschrittenen Alter ist et be-
sessen und beseelt wie ein Teenager. «Wenn es so
weitergeht, besteht die Gefahr, dass die SBB zur Ab-
bruchfirma werdeny, sagt et.

Diese Wachsamkeit, das Zogern. Gewiss, im-
mer das dumme Schmunzeln der anderen. Men-
schen mit einer iibernatiitlichen Eisenbahnbegeis-
terung werden rasch als Sondetlinge abgetan, man
lichelt iiber die Verschrobenheit, in einer Dampf-
lokomotive mehr als eine alte Rostgondel zu sehen,
man hat fiir sie Begriffe erfunden wie «Pufferkiisser»
oder «Ferrosexuelle». Aber miissen sich die Eisen-
bahnfreunde schimen? Die Bewegung ist breit, das
zeigt jeder Tag der offenen Tiir bei den SBB. Die
Bahn ist keine Kiihlschrankfabrik, sie gleicht schon
eher der katholischen Kirche, die ihre Anziehungs-
kraftauch der eigenen Unverinderbarkeit verdankt.
Rider auf Schienen: Das witd in hundert Jahren
noch so sein, die Bahn ist, bei aller Modernisietung,
ein Symbol fiir Bestindigkeit. Kein Wundet, spielen
viele hochrangige Leute aus Wittschaft und Politik
daheim mit einer Mirklin.

Von 1966 bis 2003, siebenunddreissig Jahre lang,
war Hans Bosshard Redaktor in den Ressorts In-
landund Ziirich der «Neuen Ziirchet Zeitungy. Sein

Kiirzel: bd. Er hat aus dem Kantonsrat berichtet, -

vor den Wahlen hat er Politiker porttitiert, doch vor
allem ist er mit Artikeln tiber die Eisenbahn aufge-
fallen. Was wiire gut fiir den Bahnkunden? Das war










seine Frage. Und dabeiwar et detailversessen, genau
bis zur Pedanterie, und er hat den SBB gerne Rat-
schliige erteilt. Wie die Innenausstattung eines Wa-
gensauszusehen habe, wie der Fahrplan zu optimie-
ren sei. In den Ferien fuhr er nach Kandersteg, er
bereiste Stidafrika, wo er eine eigene Dampflok be-
sass, die Tiirkei, Frankreich, Osteuropa; seine Rei-
seziele hatten immer etwas mit Schotter und Brems-
gerduschen zu tun. Auf der Redaktion nannten sie
ihn «Bdhnli-Bosshard», fiir manche war er der
«Tschutschuy. Sigi Schir, echemaliger Ressortleiter
bei det NZZ, etzihlt, man habe eigentlich immer
das Gefiihl gehabt, Hans Bosshatd komme mit
Trillerpfeife und Kelle ins Biiro.

Der vierte Generaldirektor

Aber doch, man mochte den Kollegen schon, heisst
es bei der NZZ: Er war emsigund genau, immer
dienstfertig, ein «guter, lieber Typ», wie seine Kol-
legen erzihlen, unbestechlich und couragiert, weil
er auf niemanden Riicksicht nahm. Als Hugo Biit-
ler das Ressort Ziirich dariiber informierte, dass Sigi
Schir zum Ressortleiter ernannt worden sei, stand
Gerichtsreporter Tom Felber auf und sagte: «Ich bin
schockiert. Das st ein unbegreiflicher Entscheid.»
Hans Bosshard erhob sich ebenfallsund sagte zum
Chefredaktor, dem vor I"Jberraschung alles aus dem
Gesicht fiel, er beantrage, dass dies riickgingig ge-
machtwerde. Die Kollegen warfen Hans Bosshard
gelegentlich vor, er schreibe unverstindlich, nur
noch fiir die Fachleute. Anders sahen das diejenigen,
fir die Bosshard schrieb. Viele Leser lobten ihn,
weil er es wagte, die grossen, heiligen SBB zu kri-
tisieren. Und bei der Bahn selber, in der Chefetage,
nannten sie ihn den «vierten Generaldirektom, wie
Benedikt Weibel erzihlt, er wurde bewundert und
gehasst, meistens beides gleichzeitig, und das ist

das Hochste, was ein Journalist etreichen kann.
Ein Mitarbeiter im oberen Kader der SBB sagt:
«Die Planungen bei der Bahn sind langfristig, und
wenn man jahrelang eine Variante studiert hat,
kommt man nicht mehrauf die Idee, es mal ganz neu
anzuschauen. Bei unsin Bern ist das ein Problem. Es
gab viele Sachen, wo Bosshard interveniert und alle
gedrgert hat und wo man im Nachhinein sagen
musste: Zum Gliick hat man das noch mal ange-
schaut! Aber klar, er war belehrend. Er hatte Feinde.
Seine Widersacher wurden sogar handgteiflich, ein-
mal hat jemand sein Haus an der Goldkiste be-
schmiert.» Hans Eisenring, chemaliger Prisident der
SBB-Generaldirektion, erklirt: «Hans Bosshard war
fiir uns listig, aber fiir die Sache positiv. Ich habe ihn
geschitzt. Als Chef braucht man'Leute, die einen
an Probleme heranfiihren—er gehérte bei mir zur
ersten Handvoll solcher Leute. Bosshard ist einer,
derimmer ein bisschen weiterdenkt.» Fiir Benedikt
Weibel, SBB-Chef bis 2006, ist klat, dass Hans Boss-
" hardim Herzen der Geschiftsfihrer der SBB gewe-
sen sei. «Mit dieser Haltung hat er geschrieben und
kritisiert.» Andreas Meyer, det heutige Chef det SBB,

und Hans Bosshard sind sich nie begegnet; Boss-
hatd hat eine Zeitlang Mails geschickt mit Verbes-
serungsvorschligen, aber entweder kamen keine
Antworten oder nichtssagende. «Mein Eindruck ist,
es niitzt nichts», sagt er trocken.

Hans Bosshard hat einen Sohn, Jakob, det bei
der Schweizerischen Nationalbank arbeitet. Mitihm
hat er ein grossformatiges Buch gemacht iiber
Dampfbahnen, vor sechs Jahren erschienen, jah-
relang haben die beiden jeden Samstagnachmittag
daran gearbeitet. Ein Opus magnum. Grossartige
Bildet, toll inszeniert. Hans Bosshards lebhafte Schil-
derungen von Bahnfahrten nach Giilliibag in Ana-
tolien, von der Verhaftung im polnischen Gniezno,
von Sonnenuntergingen in Stidaftika weisen auf die
ansonsten eher versteckte musische Seite des Jout-
nalisten hin.

Wie aber wurde er zu dem Mann, dessen Pen-
sionierung im SBB-Kader grosse Erleichterung aus-
16ste und den ein NZZ-Redaktor heute seiner Kom-
pliziertheit wegen «satthat», wie er sagt?

Dann fihrt der Zug. Ein Ersatzzug. Der Euro-
city nach Mailand ist ausgefallen, einmal meht, ohne
Angabe von Griinden. Der Cisalpino ist seit vierzehn
Jahren der Pannenzug schlechthin, er ist tiglich
mehrmals stark verspitet oder fillt ganz aus. (Die
Reisebiiros bringen ihre Kreuzfahrt-Kunden lingst
mit Bussen nach Venedig und Genua.) Auf der An-
zeigetafel fiir den Ersatzzug steht «Milanow, obwohl
et nur bis Chiasso fahren wird. «Eine Frechheit,
sagt Hans Bosshatd. Er ist eingestiegen, hat einen
Blick in den Speisewagen gewotfen, wo den Gésten
das Essenauf den nackten, kalten Tisch gestellt witd,
ein Teller Spaghetti, kein Tischtuch, keine Sets. Ex
schiittelt den Kopf iiber diese Stillosigkeit. Er hat der
neuen Chefin Personenverkehr ein Mail geschrie-
ben und gefragt, ob es nicht mdglich wire, wieder
Tischtiichet zu verwenden, eine Antwort hat er
nicht ethalten.

Hans Bosshatd redet, leise und bestimmt, und
als sein Gegentiber fragt, ob es wirklich so schlimm
sei, dass dakeine Tischtiicher mehr liegen, antwor-
tet er ruhig, der Teufel stecke im Detail, und wih-
rend et aufzihlt, wo Uiberall der Setvice schlechter
geworden sei in den letzten Jahren, bei steigenden
Preisen, lichelt ihm eine Dame mittleren Alters zu,
heftig nickend, «genau so isch es», sagt sie, «genau.
Hans Bosshard ertétet. «Das Problem der SBB ist
die Qualitdt, nicht die Quantitit. Ziige hat es genug.»
Eristeinlangsamer, sanfter Redner, et stocktimmer
wiedet, ist votsichtig, schaut sich um, als ob et be-
lauscht wiirde, sein wiederkehrendes Hiisteln, alle

paar Minuten wischt er mit dem Taschentuch den

Mund ab, ein Tick. Er redet Giber diese Bussen,
welche die SBB mit dem Fahiplanwechsel im De-
zember einfiihren werden: Die Moglichkeit, im
Zug ein Billett zu kaufen, wird abgeschafft. Wer kein
Ticket hat, muss neu go Franken Aufpreis bezah-
len. Fiir ihn ist das ein Symbol der Grundhaltung,
die heute bei den SBB hinter allem steckt. «Es ist
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das Gegenteil von Kundenfreundlichkeit. Der
Kunde wird kriminalisiert. Dabei gibt es tausend
Gtiinde, warum jemand ohne Billett einsteigt.» Oh,
und jetzt — jetzt verwandelt er sich auf einmal in
eine kleine Wolke aus Bosartigkeit, und es geht ein
Spriihregen iiber Andreas Meyer und Jeannine Pil-
loud niedet, den Chef der SBB und die Chefin Per-
sonenverkehr. Als Hans Bosshard merkt, dass sein
Gegeniiber deswegen irritiert ist, sagt er ganz un-
diplomatisch: «Wenn einer viel weiss, geniesst er
mein Ansehen, das Umgekehrte gilt auch.» Die Be-
griindung dieser Chefs fiir die 9o-Franken-Busse
findet Hans Bosshard totallachhaft. Die Zugbeglei-
ter miissten entlastet wetrden, damit sie sich besser
aufihre Rolle als Gastgeber konzenttieten kdnnten,
hatten die Bahnchefs in den Medien behauptet.
Gastgeber? Was fiir ein Witz! «Viele Zugbegleiter
machen ihre Arbeit nicht mehr», entgegnet Hans
Bosshard, «die Nichtkontrollen summieren sich.»

Tatséchlich: Die Billettkontrolle auf dieser Zugtahrt
Richtung Siiden findet nicht statt. Und auf der
nichsten Fahrt auch nicht. Ebenso wenig auf der
ubernichsten Fahrt. Am Ende des Sommers wer-
den es dreiundzwanzig Fahtten in Fernverkehrszii-

gen gewesen sein, nut zweimal sind Hans Bosshard -

und sein journalistischer Begleiter kontrolliert wor-
den. Das findet Hans Bosshard «unter aller Kritikn,
wie et sagt. Das Problem bei den SBB sei die Moti-
vation. Die Petsonalumfragen zeigen ein miserables
Ergebnis, besonders schilecht schneidet der Punkt
«Vertrauen in die Konzernleitungy ab. Als et, auf der
Fahrt nach Basel, einen Zugbegleiter fragt, warum
so wenig kontrolliert werde, antwortet der: «Die
Einnahmesicherung steht bei uns nicht mehr an
oberster Stelle.» Der Zugbegleiter sagt, sie wiirden
so instruiert.

Nun, Bosshard hitte schon eine Losung. Man
musste, meint er, von Kunden ohne Billett im Zug

Er musste in dieser elitiren NZZ-Welt bestehen, wo die Redaktoren Doktortitel
trugen und die Nase in der Luft hatten und glaubten, ihr Blatt sei etwas so Vollendetes,

dass man es eigentlich in die Eigernordwand meisseln miisste.
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einen massvollen Aufpreis verlangen, vielleicht
20 Pranken, und die Zugbegleiter an diesen Ein-
nahmen beteiligen. Das wiirde sie richtig motivie-
ren. Die wiirden dann mal da einsteigen bei einem
Zug, mal dort, man kénnte sich jedenfalls nicht
mehr einfach in einen der Wagen setzen, von denen
man weiss, dass dort nie kontrolliett wird. Ob er
das dem SBB-Chef schon mal vorgeschlagen habe?
Er schiittelt den Kopf. «Niitzt ch nichts.»

Hans Bosshard hatte einen Traum., Als Kind war
er oft in Erstfeld gewesen, dem Fisenbahnerdorf
am Fuss des Gotthards, immer in den Fetien, beim
Grossvater, der in der Dampflokomotive als Hei-
zet schuftete und spiter Lokfiihrer wurde; mit thm
stand er auf der Passerelle am Dotfrand, hoch iiber
den Gleisen, und horte aufgeregi zu, als thm alles et~
kldrt wurde. Ziige aus Hamburg. Ziige aus Rom.
Was fiir ein erhabenes Gefiihl. Was fiir eine grosse
Welt. Hans stand auf dieser Fussgingerbriicke und
triumte und sah sich als Lokomotivfithrer, aber
dann erwies sich die Hoffnung als Illusion, die
Augen waren schlecht. Er machte eine Lehre als
Stationsbeamter. Und wihtrend der Lehre, in den
Ferien, absolvierte er ein Volontariat bei der « Thut-
gauer Zeitungy. Der Grossvater hatte ihm auch die
Welt der Politik nahegebracht.

VierJahre lang arbeitete Hans Bosshard auf dem
Sekretariat der FDP von Stadt und Kanton Ziirich,
und weil er gute Sitzungsprotokolle verfasste, fragte

die NZZ, ob et fiir sie schreiben wolle. Das wollte
et. Er wutrde Redaktor. Und blieb Bihnler, Efwurde
zum Fachmann bei der NZ.Z, auch in seiner Freizeit
beschiftigte er sich damit. Er passte auf, keine Feh-
ler zu machen. Fr war genau und vorsichtig, er
glaubte nichts, hielt alles fiir méglich, alles musste
stimmen, und er entwickelte eine Abneigung gegen
Worthiilsen und Plattheiten, die tiberall auftauchten
und sich vermehrten, weil sie vernebelten statt klir-
ten. Nie schrieb er: Der Giiterverkeht muss effizi-
enter werden. Er fiihrte lieber zwei Dutzend Ge-
spriache mit Leuten, die im Giiterverkehr arbeite-
ten, und dann verfasste er—drei Tage spiter—einen
langen Aufsatz, in dem er erklirte, wie der Giiter-
verkehr witkungsvoller gemachtwerden konnte. Ex
war gnadenlos mit sich selber wie mit den anderen
—fiir die Redaktion ziemlich strapazios. Man em-
pfand ihn als Tupflischiisser. Das Saloppe, das un-
verkrampft Flockige ging ihm ab. Aber er konnte
nicht anders. Er musste in dieser elitdren NZZ-Welt
bestehen, wo die Redaktoren Doktottitel trugen und
die Nase in der Luft hatten und glaubten, ihr Blatt
sei etwas so Vollendetes, dass man es eigentlich in die
Eigernordwand meisseln miisste.

«Beiuns, unter den Chefs der SBB, redete man
oft dariiber, warum Bosshard so obsessiv iso», er-
zahlt Benedikt Weibel. «Wir sagten: Esist verletzte
Liebe. Er wollte etwas von der Bahn und hat es nicht
bekommen.» Hans Bosshard widerspricht vehement.
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Seine Zeit bei der Bahn sei faszinietend und erfiil-
lend gewesen. Er habe aber frith geahnt, dass sein
eigenstindiges Denken bei den straff gefithrten
SBB zum Konflikt gefiihrt hitte.

Hans Bosshatd schrieb tausendundeinen Arti-
kel iber die Bahn. Er schrieb tiber die Revision des
Einheitswagens IV. Er kritisierte die Lieblosigkeit,
mit welcher der «beliebteste SBB-Wagen» Ende der
Neunzigerjahre iiberarbeitet werden sollte. «Die
dunkelbraunen Gepicktriger und Fensterrahmen
bleibeny, seufzte er. Er schrieb iiber die Platzierung
der 1.-Klasse-Wagen bei der neuen Ziirchet S-Bahn.
Warum, fragte er, will man sie am Ende des Zuges
anbringen? Er meinte, sie miissten immer in der

- Mitte des Zuges sein, damit die Passagiere auf dem

Petron schon richtig stiinden und nicht das grosse
Suchen losgehe, wenn der Zug einfahre, weil die
1. Klasse ja bald an diesem Ende des Zuges wiite,
bald an jenem Ende, je nachdem, woher der Zug
komme. Das Herumlaufen der Leute auf den Per-
rons wiirde den Aufenthalt der S-Bahn im Bahnhof
verlingern. Er schrieb iiber die Bestellung eines
SBB-Wagens und bemingelte, dass man ihn zu spat-
tanisch ausstattete, dass man thn beispielsweise ochne
automatische Innentiir in Auftrag gab.

In der Generaldirektion der SBB herrschte re-
gelmissig Aufruhr. dmmer wieder kam einer der
Generaldirektoren mit rotem Kopf zu mir gerannt»,
erzihlt ein pensionierter Pressesprecher. «Der

Trumpfvon Hans Bosshatd war, et hat sich bestens
ausgekannt, hat bestens recherchiert.» Die Chefs
fiihlten sich ungerecht behandelt. In der Offent-
lichkeit wurden sie als Verantwortliche eines Defi-
zitunternehmens wahrgenommen und auch stin-

digauf das Defizit angesprochen, sie gaben sich eine’

gottverdammte Miihe, dass es zahlenmissig end-
lich vorwirtsging. Aber dann kam dieser Bosshard
und pinkelte ihnen wieder ans Bein. Kleinigkeiten!
Nichtigkeiten! Wie ist es moglich, dass ein Weltblatt
wie die NZZ, sich in derartigen Details verheddert?
Das watfen sie der Zeitung vor. Es gab ein offiziel-
les Treffen zwischen SBB-Generaldirektoren und
der Chefredaktion (ein Unternehmen wie die SBB
durfte damals erwarten, dass man freundlich tiber es
schrieb). Und Generaldirektor Werner Latscha, der
Ulrich Bremi kannte (damals Prisident des NZZ.-
Verwaltungstats), sonderte ihm gegeniiber gelegent-
lich negative Qualifikationen iiber Bosshard ab. Es
niitzte nichts. Bremi sagt: «Bosshards Artikel stimm-
ten in der Regel, und zwar bis ins Detail, das wat fiir
mich entscheidend. Ich habe seine Detailschwirme-
rei immer verteidigt, ich habe die Kritiker gefragt:
warum nicht? Jeder Journalist hat seine Higenart.»
Und, fiigt Bremi an, er erinnere sich, «dass es dann
hiufig doch nicht so etwas Kleines war, wie es den
Kritikern schien.

Die dunkelbraunen Fensterrahmen im Einheits-
wagen IV: Sie sind entfernt worden. Die 1. Klasse:
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Befindet sich bei der S-Bahn heute in der Mitte des
Zuges. Die automatische Innentiir: Sie wurde dann
doch eingebaut.

Hans Bosshard griff auch direktins Operative
ein. Zum Beispiel beim Giiterverkehr iiber den Berg.
Erlduft jetzt tiber die Briicke, auf der er als Bub mit
seinem Grossvater stand, in Erstfeld, es ist ein grauer
Sommertag, 4 Uhr nachmittags. In seinem Riicken
das grosse Lokdepot der SBB, iiberall steil aus dem
Urner Talboden aufragende Felswinde. «Ja, natiit-
lich spielt Nostalgie bei mir eine Rolle.» Et sagt das
ganz prosaisch. Betrachtet stumm den langen
Gterzug, der unter der Briicke gotthardwirts rat-
tert, gezogen von zwel Loks, sagt: «Den Gefallen,
einen Schub zu zeigen, tun sie mir heute nicht.» Ex
lichelt. Der Schiebedienst — also dass man einen
Zugnicht nur zieht, sondern mit einer zweiten Lok
stosst — war eine seiner «Erfindungen». Hans Boss-
hards Los: Er ist Eefinder — ohne Patent.

Ulrich Bremi, der frithere Prasident des NZZ-Verwaltungstats, sagt:

Die BLS war lange Zeit eine reine Bergbahn gewe-
sen, es gab steile Rampen, etwa jene von Spiez nach
Kandersteg, Fiir Giiterziige waren die Rampen ein
Problem, weshalb man sie auf diesen Teilstrecken
mit einer zusitzlichen Lok ausstattete. Das Anhén-
gen und wieder Abhédngen dieser Zwischenlok im
vorderen Zugteil und das Rangieren watren kom-
pliziert, die Man&ver blockierten die Bahnhofe.
Mitte der Achtzigerjahre wurde Mattin Josi Chef
der BLS, Hans Bosshard kontaktierte thn, traf ihn
zum Mittagessen, und dann sagte er: «Warum schiebt
ihr die Giiterziige nicht einfach die Rampe hinauf?»
Josi, der kein Ingenieur wat, antwottete, et wisse
es nicht, es sei eins der grossen Tabus in der Bahn-
welt, das Schieben gelte als physikalisch unméglich
und sei sehr gefihrlich. Bosshard liess nicht locker.
Josi, der bd. als «dusserst glaubwiirdigen Journa-
listen» einschitzte, brachte es an einer Sitzung der
BLS-Geschiiftsleitung zur Sprache, «ich sah uralt
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«Bosshards Artikel stimmten, das war entscheidend. Ich habe seine Detailschwirmerei immer

verteidigt. Ich habe die Kritiker gefragt: warum nicht? Jeder Journalist hat seine Eigenart.»

Publireportage

Pensionierungsplanung: Fragen Sie uns!

Die Pensionierung bedeutet den Ubergang
in einen neuen Lebensabschnitt. Und die
Anspriiche an diese Zeit sind oftmals hoch:
etwas frilher aufhéren mit Arbeiten, eine
Weltreise machen oder mehr Zeit fiir Hobby
und Familie haben — und trotzdem finanziell
abgesichert sein. Die Pensionierungspla-
nung wirft viele Fragen auf.

Wozu eine 3.Saule? /

Nach der Pensionierung ergeben die Renten
der AHV und der Pensionskasse lediglich etwa
65 Prozent des bisherigen Einkommens (siehe
Beispielrechnung in Box).

Will man sich im Pensionsalter nicht einschran-
ken, braucht es deshalb in der Regel mehr
Geld, zum Beispiel aus der 3.Saule (private
Vorsorge).

Beispielrechnung mit einem Bruttolohj von
CHF 85 000 wéhrend der Erwerbstitigkeit:
AHV/IV CHF 27'840
Pensionskasse CHF 27'516

Jahrliche Rente

1. + 2. Saule CHF 55’356 = 65%

Vorsorgellicke nach

der Pensionierung CHF29'644 =35%

Wie viel muss gespart werden,
um nach der Pensionierung
wie gewohnt weiterzuleben? /

Die Hohe des monatlichen Sparbetrages ist
sehr individuell und abhangig von verschiede-
nen Faktoren. Als Berechnungsgrundiagen fur
den Vorsorgebedarf in der 3.Saule sind unter
anderem folgende finf Punkie zu berlcksich-
tigen: das monatliche Einkommen aus der AHV
und der Pensionskasse, die finanziellen Ver-
pflichtungen sowie die Wiinsche in Bezug auf
den lLebensstandard, das bestehende Vermé-
gen, die Anzahl Jahre bis zur Pensionierung so-
wie der Zeitpunkt der Pensionierung. Die Be-
ratung durch einen Experten hilft, die damit ver-
bundenen Fragen abzuklaren. Hat man Klarheit
Uber die erwahnten flinf Punkte, kann er ein-
fach und nachvoliziehbar die beste individuelle
Lésung daraus ableiten.

Ist eine Frithpensionierung
finanziell méglich? /

Grundsétzlich ist es immer méglich, friiher mit
dem Arbeiten aufzuhéren. Um jedoch keine
finanziellen Einbussen in Kauf zu nehmen,
muss man sich ein klares Bild seiner person-
lichen Situation verschaffen und die Pensionie-

rungsplanung friihzeitig mit einem Experten an-
gehen. Er berechnet auf Basis des gewlinsch-
ten Lebensstandards, wie hoch: der finanzielle
Bedarf nach der Friihpensionierung ist und wie
viel bis dahin angespart werden muss. Basis
dafir sind die erwarteten Einkommen aus der
1.und 2. Saule.

AXA Winterthur - h
individuelle Losungen /

Die Pensionierung ist ein neuer Lebensab-
schnitt, der fiir die meisten Menschen grosse
Veranderungen mit sich bringt. Damit Sie ihren
gewohnten Lebensstandard halten konnen,

ist es wichtig, sich friihzeitig um die Pensionie-
rungsplanung zu kiimmern. Die auf Vorsorge
und Vermégen spezialisierten Experten von der
AXA beraten Sie gerne — einfach und nachvoll-
ziehbar: AXA.ch

M vinterthur

Vorsorge / neu definiert
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aus mit dem Vorhabeny, erzihlt er. «Es gab eine hit-
zige Diskussion. Die Ingenieure sagten: pah, ein
Journalist! Was versteht der schon davon! Das Schie-
ben driickt die Wagen aus den Schienen.» Aber nach
der Sitzung haben die Ingenieure heimlich ein paar
Berechnungen angestellt. Und wenig spiter haben
sie, morgens um 2 Uht, als es niemand sah, einen
Giiterzug von Spiez nach Kandersteg hochgescho-
ben. Die Wagen blieben auf dem Geleise. Dann
haben sie die Versuche sukzessive ausgeweitet:
schwerere Ziige, auch mal tagsiiber, es ging immer
gut. Und zwei Jahre spiter kopierten die SBB den
Schiebedienst der BLS, weil sie gesehen hatten, dass
er funktionierte, «Die Einfithrung des Schiebediens-
tes im Gltetverkehr und die Millionen, die man
damit eingespatt hat, das ist eindeutig das Verdienst
von Bosshard», sagt Martin Josi.

Woher wusste der Mann, dass man schieben
kann? Hans Bosshard hatte es am Mont Cenis gese-

hen, der Bergstrecke zwischen Frankreich und Tta-
lien. «Nicht hingehen und nicht bei anderen schauen,
das ist weniger als das Minimum.» Er lichelt unent-
schlossen. «Wenn Sie wissen, was ich meine.»
Schauen gehen, das ist seine Methode. Kein

Ort, wo er nicht schon war, wo er nicht die Leute .

bei der Bahn fragte, warum macht ihr es so? (Und
keine Fachzeitschrift, die er nicht gelesen hat.) Die
Doppelstockziige der Ziitcher S-Bahn — die waren
auch so ein Hans-Bosshard-Ding. ‘Als die ersten
Ideen zur S-Bahn auftauchten, schrieb er in der
NZZ, es sollten Doppelstockwagen sein. Der Arti-

kel blieb ohne Fcho. Das Vorbild der Planer war
damals die Miinchner S-Bahn, einstdckig, Bosshard
schrieb erneut, bei der Flotte werde man um Dop-
pelstockwagen nicht herumkommen, mehrmals
forderte er das. Dann fand in Ziirich die General-
versammlung statt des Vereins Pro Ziirichberglinie,
ciner Pressure Group fiir die S-Bahn, an der Tagung

An einem Montagmotgen, um halb sechs Uhr friih,
trafen sich in geheimer Mission der SBB-Generalditektor und der Journalist am Stadtrand
von Zarich, beim Bahnhof Tiefenbrunnen.

Fachhochschule
Nordwestschweiz

Die Fachhochschule Nordwestschweiz eréffnet Perspektiven.
www.fhnw.ch




sprach der Chefplaner der SBB: In der Diskussion
meldete sich Hans Bosshard zu Wort und betete
sein Mantra vom Doppelstockwagen herunter. Der
Chefplaner winkte ab. «Der Fahrgastwechsel geht
bei Doppelstdckern zu lange! Néchste Frage?» Das,
fand Bosshard, war eine vorgefasste Meinung,
schliesslich war er mehrmals in Paris gewesen und
hatte das Ein-und Aussteigen bei Doppelstockwa-
gen beobachtet. Er schrieb das auch und fiithrte Ge-
spriche mit SBB-Kaderleuten, und schliesslich fuhr

-eine SBB-Delegation nach Patis, an die Gare de

PEst, und schaute, mit der Stoppuht in der Hand,
den Leuten beim Aussteigen aus einem rappelvol-
len Doppelstockwagen zu. Er war innett 64 Sekun-
denleer. Es ging. Sithel Das war 1981. Wenig spiter
beschlossen die SBB und der Kanton Ziitich Dop-
pelstockwagen. 1983 kam Hans Eisenring, Chefder
Flug-und Fahrzeugwerke Altenthein, in die Gene-
raldirektion der SBB, et beantragte, den Entscheid
rlickgingig zu machen. «Er wollte bei der Ziiircher
S-Bahn einen einstdckigen Waggon einsetzen, den
die Fahrzeugwerke Altenthein entwickelt hatteny,
sagt Theo Weiss, damaliger Direktor Zugférderung
und Werkstitten der SBB. Keine Doppelstockwa-
gen? Dakannten sie Hans Bosshatrd aber schlecht.
Der schrieb Hans Fisenting einen Brief: «Schauen
Sie sichs doch wenigstens mal anl»

An einem Montag, morgens um halb sechs, tra-
fensich—in geheimer Mission— Hans Eisenting,
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Generaldirektor, und Hans Bosshard, Journalist, am
Stadtrand von Ziirich, beim BahnhofTiefenbrun-
nen. Siekletterten auf die Rampe des Giiterschup-
pens (den es damals noch gab) und warteten auf die
ersten Ziige von der Goldkiiste. Die rumpelten bald
heran. Die Zlige hatten die grosstmégliche Linge,
und sie waten voll. Dann sagte Bosshard: «Jetzt fah-
ren wit nach Goldbach.» Sie stiegen in den nichs-
ten Zug, und es ging zurtick nach Ziirich, kein Platz
nirgends, auch der Herr Generalditektor musste
stehen. Um 9 Uhr waren sie im Hauptbahnhof, sie
frihstiickten im Buffet. Hans Bosshard fragte
Eisenring: «Wo geht der Pendler-Zuwachs hin? Wo
sollen die alle Platz haben?» Von dem Moment an
war Hans Eisenring fiir Doppelstocker. Auf die
Frage, warum er frithmorgens mit einem Journalis-
ten auf die Pirsch gegangen sei, antworttet er: «Boss-

- hard gehoérte fir mich zur SBB.»

Die Ziircher S-Bahn ohne Doppelstockwagen?
Heute unvorstellbar.

Gutmoglich, dass es auch die Bahn 2000 ohne
Hans Bosshard nicht giabe. Man schrieb das Jaht
1986, in der Schweiz wurde politisch heftig um Va-
rianten der Linienfiihrung zwischen Betn und Olten
gestritten: Sollte es eine siidliche Linienfithrung
sein oder eine nordliche? Die SBB wollten die Vari-
ante Siid. Die ]uiakantone und die Westschweiz
unterstiitzten die Variante Nord und forderten eine
Gleichstellung der Jurafuss-Linie mit der Linie iber

/
{
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Bern; die Aufgebrachtheit eskalierte, und allmih-
lich dimmerte es den Politikern, dass es die Bahn
2000 in der Volksabstimmung schwer haben wiirde.
Die Schweiz stand nach jahrzehntelanger Planung
an den Scherben ihres Bahngliicks. Das durfte nicht
sein. Hans Bosshard fithtte ein nichtliches Telefo-
nat mit Jiirg Perrelet, einem Ingenieur, am nichsten
Morgen sprach et mit ICurt Miiller. Er sagte: Man
miisste die Nebenlinie Herzogenbuchsee—Solo-
thurn in Wanzwil mit der geplanten Neubaustrecke
Mattstetten—Rothrist verbinden. So kénnte man
von Ziirich nach Lausanne entweder tiber Bern oder
Biel fahren, beides wiite gleich schnell. Er nannte
den Kompromiss «Siid plus». Miiller nickte und
sagte zu Hans Bosshard: Schreib das am Samstag
im Leitartikel. Kutrt Miiller war damals Inlandchef
der NZZ, er sass fiir die FDP im Nationalrat, und
was in dieser Sache auch sehr niitzlich war: Er ge-
hérte der Vetkehrskommission an. Der Bundesrat
biss sofort an. «Ich habe den Artikel von Bosshard
gelesen, erzihlt der friihere Verkehrsminister Leon
Schlumpf, det inzwischen 86 Jahre alt ist, «cund sein
Variantenvorschlag tiberzeugte mich sofort. Ich
merkte, es war eine praktikable Losung. So habe ich
ihn im Bundesrat vertreten, und er kam gutan. Ich
habe mich dann auch in der Verkehrskommission
dafiir eingesetzt.» Kurt Miiller besichtigte nach Er-
scheinen des Artikels mit der Kommission das Ge-
linde, «Siid plus» leuchtete allen ein, der Vorschlag

ging ruckzuck durch die Rite. Und das Volk nahm
1987 die Votlage Bahn 2000 in der neu aufgelegten
Fotrm mit 57 Prozent Ja-Stimmen an. «Dieser wich-
tige Kompromiss geht auf das Konto von Hans
Bosshardy, sagt Leon Schlumpf.

Zige l6sen Emotionen aus, man kommt leicht:
zu bewegten Bildern, fiir das Fernsehen war die
Bahn natiitlich ein beliébtes Thema, immer schon.
Gerne hitte das Fernsehen auch diesen Teufelsket]
eines Bahnspezialisten ab und zu vor der Kamera
gehabt. Aber Hans Bosshard sagte ab, cin ums an-
dere Mal, er erklirte den Redaktoren am Leutschen-
bach: «Nichts fiir mich. Schuster, bleib bei deinem
Leistenl» Hans Bosshard gehort zu den Menschen,
die sich kleiner machen, als sie sind, nur ja nicht hin-
aus ans Licht, und in ithrem Innersten und ganz
heimlich sind sie gleichzeitig iibermissig stolz auf
das, was sie leisten (auch libertriebene Verneinung
ist eine Form von Uberheblichkeit).

Seit vier Jahren wird in Ziitich an einem zwei-
ten unterirdischen Durchgangsbahnhof gebaut,
einer Linie vom Hauptbahnhof direkt nach Oerli-
kon, ein langer Tunnel dazwischen. Hans Bosshard
hatte den Tiefbahnhof vorgeschlagen, nachdem der
Ingenieur Paul Stopper auf die Idee gekommen war;
die SBB hatten gesagt, das sei unnétig, sie hielten
an ihren Plinen fest, sie wollten den Fliigelbahnhof
Sihlpost errichten, was sie der Offentlichkeit aber
nicht sagten, und den bestehenden Viadukt durchs

Das Leben sollte wieder einfacher werden. (\

Die Burokratie kann einem wirklich manchmal iiber den Kopf wachsen. Aber nicht bei Sympany: Profitieren ’ ! mpany
Sie von flexiblen Lésungen und persénjichem Service fiir Private und Unternehmen - erfrischend anders. '

Jetzt informieren: www.sympany.ch versicheri ungen




Ziircher Stadtviertel Wipkingen verbreitern. In der
NZZ geisselte bd. den «Geheimbeschluss» der Bahn
und rechnete haargenau vor, wie lange ein Passagier
kiinftig im Hauptbahnhof Ziirich zum Umsteigen
briuchte. Viel zulange. Die SBB schwenkten schliess-
lich um.

Inder Sz, in Richtung Zug, kurz nachdem sie in
Erstfeld losgefahren ist, beugt sich Hans Bosshard
zu seinem Gegeniiber und murmelt: «Jetzt miissen
wir aufpassen, was wir reden.» Warum? «Weil es in
diesem Zug héufig Lokfithrer hat.» Im Restaurant
Hof hatte er Kaftee getrunken, er fragte: «Langweile
ich?» Vorbei geht es jetzt am Portal des Basistunnels,
in der Ebene zwischen Erstfeld und Altdoxf, eine
monstrése Baustelle, Hans Bosshard greift das
Thema auf: Der Cisalpino — «ein Fiaskon. Seit vier-
zehn Jahren in Betrieb, hat der Pendolino ETR 470,
wie et im Jargon heisst, noch nie richtig funktioniert.
Andreas Meyer, seit 2007 SBB-Chef, versprach, den

Hans Bosshard gehort zu den Menschen, die sich kleiner machen, als sie sind,
nur ja nicht hinaus ans Licht, und in ihrem Innersten und ganz heimlich sind sie gleichzeitig

Pannenzug bis spitestens zum Jahr 2014 zu ersetzen.
«Aber sie werden nichts haben dann», sagt Hans
Bosshard. «Man hitte das Rollmaterial lingst be-
stellen miissen. Den Italienverkehr haben die SBB
grosstenteils verloren. Und das Problem ist nicht ge-
16st. Die Bahnchefs wissen noch immer nicht, wie
es weitergehen soll.» Diister ist auch der Ausblick
zur Gotthard-Eroffnung im Jahr 2016: In Italien ist
nichts gemacht worden, nach Chiasso fehlt der ver-
sprochene Vierspurausbau, der Giiter- und Perso-
nenverkehr durch die neue Alpentransversale kann
an der Grenze nicht fliissig weggefithrt werden. Das
Problem ist seit zwanzig Jahren bekannt. «Das ist
massiv», sagt Hans Bosshard.

Er hat Notizen dabei, eine Liste mit Punkten,
Pline, Berechnungen. Er benutzt sein Lieblings-
wort: «Geldverschleuderungl» Das Gesprich dreht
sich um seine «letzte grosse Einmischungy, wie er
esnennt, danach werde er Ruhe geben, wie er sagt.

stolz auf das, was sie leisten.
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Ein Mehrmilliardenprojekt. Es geht um die Bahn
2030. Zwischen Olten und Ziirich ist die Strecke
heute stark ausgelastet, der Fahrplanchef sagte letz-
tes Jaht: «Die Zitrone ist ausgepresst.» Aber der Per-
sonenverkeht wird weiter zunehmen, man rechnet
mit einem Wachstum von 4o Prozent in den kom-
menden dreissig Jahren. Hans Bosshard hat da einen
Vorschlag gemacht.

Der Vorschlagist einfach und bestechend. Man
miisse die Neubaustrecke der Bahn 2000 fortsetzen,

also eine direkte Linie bauen, 55 Kilometer lang, fiir .

den schnellen Reiseverkehr, angeschlossen an das
Stiick Mattstetten—Rothrist, direkt von Roggwil
nach Altstetten bei Ziirich. Und eine 15 Kilometer
lange Verbindung zum Juradurchstich bei Olten in
Richtung Basel. Hans Bosshard, der nicht Auto fah-
ren kann, hatte seinen Sohn um Chauffeurdienste
gebeten, zwei Tage lang hatten sie gemeinsam das
Geldnde abgefahren, kritische Punkte untersucht,
etwa nach der geeigneten Stelle fiir die Uberquerung
der Reuss geforscht, schliesslich hatte Jiirg Perrelet
die Pline gezeichnet, der Ingenieur, ehemaliger stell-
vertretender Sektionschef im Bundesamt fiix Ver-

* kehr. Sie schitzten auch die Kosten: Es wite zwar

mehr, als die 45 Kilometer Neubaustrecke Mattstet-
ten—Rothrist gekostet hat (1,9 Milliarden), aber deut-
lich weniger, als der vier- bis sechsspurige Ausbau
deralten Strecke tiber Olten und Aarau durch heikle
Grundwassergebiete kosten wiirde. «Eine direkte,

schnelle Bahnlinie zwischen Bern und Ziirich erspart
ausserdem den Ausbau der Autobahn A, meint
Hans Bosshard.

Im Verwaltungsrat der SBB gibt es eine Stimme,
die das eine «schone Losungy finde. Giiter-und Per-

sonenverkehr wiren sauber getrennt, die Knoten

Ziirich, Basel und Bern je in einer Dreiviertelstunde
zu erreichen. Uber weite Teile oberirdisch gefithet,
wire die Neubaustrecke auch nicht allzu teuer. Aber
ob das moglich wire, fast die Hilfte der Strecke
oberirdisch? Es gébe zudem einen Haken: Sie wiirde
das stark wachsende Gebiet um Aarau «links liegen
lassen». Ein Sonderbundkrieg wire die Folge. Ele-
gant, aber politisch unmoglich, lautet sein Fazit.
«Das Gegenteil ist wahtl» Hans Bosshard sagt

das ohne Erregung, niichtern, mit seiner leisen -

Stimme. «Die Neubaustrecke kime dem Aargau
zugute.» Und dann fithtt er aus, dass schon heute
alle Intercity-, Burocity-, ICE-und TGV-Ziige den
Aargau «links liegen lassen», denn dort halt keiner
vonihnen, aber all diese Ziige fahren heute mitten
durch den Aargau und bringen ihm Lirm und be-
lasten das Schienennetz, was den Regionalverkehr
behindert. Der Aargau hitte — befreit von diesen
Ziigen—bessere Anschliisse an die Knoten Ziirich,
Basel und Bern als heute, meint er.

Aber muss denn die Bahn wirklich alle Pendler-
bediirfnisse erfiillen? Muss sie das Angebot stindig

ausbauen? «Ja», sagt Hans Bosshard, «aber sie darf

Spielen, chatten und
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es nicht blind tun. Bedingung eines solchen Aus-
baus wiére natiirlich, die Tarife anzupassen.» Ein tig-
licher Pendler zwischen Ziirich und Bern bezahlt
heute mitdem GA fiir die Retourfahrtin der 2. Klasse
nur 13.50 Franken, und das zur Stosszeit, alle S-Bah-
nen und Trams sind inbegriffen. Haufige Pendler
profitieren heute zu stark vom GA-Preis, das ist
unbestritten. «Man miisste das GA auf den Nahbe-
reich beschrinken plus 100 frei wihlbare Tage auf
dem ganzen Netz, Damit wiren die Langstrecken-
pendler gezwungen, die teureren Streckenabonne-
mente zu kaufen oder den Wohnort zu wechselny,
sagt Hans Bosshard.

Er erzihlt dann von der kiirzlich eingeweihten
TGV-Neubaustrecke Rhin-Rhéne, die 140 Kilome-
ter lang ist, in fiinf Jahren erstellt wurde und 2,3 Mil-
liarden Euro gekostet hat. «Die von Perrelet und mir
vorgeschlagene Neubaustrecke ist inklusive des Asts
nach Basel nur halb so lang, das heisst, man kann
schon mal grob die Kosten veranschlagen.» Die Sa-
che ist — theoretisch — machbat: Die SBB bean-
tragten kiirzlich beim Bundestat 5,7 Milliarden Fran-
ken, damit sie bis ins Jahr 2025 die Infrastruktur aus-
bauen kénnen.

Der Zug nihert sich Ziirich, die Sonne bricht
durch die Wolken, die sich felsgrau tber der Stadt
tiirmen. Eine NZZ liegt, leicht zerfleddert, auf dem
Polster. Auf der Titelseite zeigt sie eine Luftauf-
nahme der San-Blas-Inseln vor der Kiiste Panamas,

die Zeile dartiber lautet: «Bedrohte Heimat von
Panamas Kuna-Indianem. Ein Fallfehler, klar, es
miisste «... Indianern» heissen. «So 6ppis regt mi ubs,
sagt Hans Bosshard. «Das darf nicht vorkommen.
Eswar einmal eine stolze Zeitung.»

Einer wie Hans Bosshard: Hat der eigentlich
eine Modelleisenbahn zu Hause? Auf einmal ein
atmosphirisches Spektakel, ein Regenbogen iiber
dem Limmattal, zuerst einfach, dann doppelt, krif-
tige Farben, am Himmel explodiert das Licht vor
mystischen Wolkensiulen. «Seit dreissig Jahren ist
sie verpackt. Ich dachte, nach der Pensionierung
wiirde ich sie wieder hervorholen.» Hans Bosshard
rauspettsich, hiistelt. Dannlachter sein unentschlos-
senes Lachen. «Man hat so Tllusionen im Leben.» o

MATHIAS NINCK ist Redaktor des «Magazins».
mathias.ninck@dasmagazin.ch

Der Fotograf ANDRI POL lebt in Basel.

Er arbeitet regelmdssig fiir das «Magazin».
asa@andripol.com
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BILD: MARCO ZANONI/PIXSIL

Eine Bahnfahrt mit SBB-Chef Andreas Meyer

[

Von MATHIAS NINCK

Am Mittwoch, dem 14. Septembert 2011, um 15.10 Uhr treffe ich
Daniel Bach, den Pressechef der SBB, im Caffé Spettacolo,
einem lmbiss im Bahnhof Bern. Wir plaudetn ein wenig, Bach

- sagt: «Um 15.25 Uhr kommen wir mit Andreas Meyer zusammen,

beim Treffpunkt.» Rechtzeitig sind wir dort, Meyer steht ein paar

"Metet daneben mit Philippe Gauderon, dem Chef Infrastruk-

tur, und drei anderen Minnern. Er sieht uns, redet weiter. An-
dreas Meyer hatte eingewilligt, sich wihrend einer Zugfahrt von
Bern nach Ziirich den Fragen des Journalisten zu stellen. Bach geht
zuihm hin, vermutlich, weil er méchte, dass Meyer den Repor-
ter begriisst und man ohne Gehetze zum Zug geht. Der Intercity
nach Ziirich fahrt um 15.32 Uhr. Meyer redet weiter mit den Her-
ren, um 15.30 Uhr verabschiedet er sich, {ibergibt seiner Sekre-
tarin, die auch am Treffpunkt warten musste, ein Papier, dabei
kippt seine Tasche um, ein paar Gegenstinde kullern heraus, die
Sekretirin biickt sich und stopft alles hurtig zuriick an seinen
Platz, Meyer streckt dem Reporter die Hand hin, «gtiiezi», eilt
davon Richtung Geleise, Pressesprecherund Reporter hinterher.
Auf dem Perron stehen zwei junge Mitarbeiterinnen der SBB,
die den spurtenden Tross zum richtigen Zug und zum richtigen
Wagen winken und erkliren, wo ein Viererabteil reserviert ist.

Noch bevor wir richtig sitzen, fihrt der Zuglos. Auf seinem
Platz entschuldigt sich Meyer, «nur kurzy, zieht Akten hetvor fiir
die nichste Sitzung in Ziirich, iberfliegt sie, dann zicht er das
Dossier hervor liber den Reporter, das der Pressesprecher vor-
bereitet hat. Er tiberfliegt auch dieses, der Zug ist bereits in Bern-
Wankdortf, dann sagt er, «okay, now I'm all yours».

Andreas Meyer, 50, trigt ein modisches, grau kariertes Hemd
und hat dazu eine lila Krawatte ausgewihlt. Er strahlt Rastlosig-
keit aus, wirkt angespannt, die Haut zwischen seinen braunen
Augen legt sich kurzzeitig zu einer Furche zusammen.

Ich habe in diesem Sommer, zusammen mit dem Bahn-
experten Hans Bosshard, dreiundzwanzig Zugfahrten
gemacht, in alle Richtungen der Schweiz, und bin genau
zweimal kontrolliert worden. Und die Zugbegleiter in
diesen Ziigen waren iiberhauptnicht im Stress, es waren
normal besetzte Ziige. Unser Eindruck ist, viele Zug—
begleiter machen ihren Job nicht.

Da miisste man jetzt injedém einzelnen Fall der Sache nachge-
henund priifen, warum sie nicht kontrolliert haben. Ich kann nur

" von den Fahrten sprechen, die ich selber mache. Wenn der Zug-

begleiter nicht kommt, erkundige ich mich regelmissig, warum
das so ist, und bis jetzt waren es immer gute Griinde.

‘Warum nimmt der Komfort in den Ziigen ab, wihrend die Preise steigen?

‘Was wir beobachtet haben: Der Zugbegleiter steigt ein,
setzt sich in sein «Biiron.
‘Wenn das so ist, ist das sicher nicht positiv. Sicher gibt es mal ein
schwatzes Schaf. Aber von einem solchen Einzelfall auf die All-
gemeinheit der Zugbegleiter zu schliessen, ist nicht statthaft. Die
Zugbegleiter machen im Durchschnitt ihre Aufgaben sehr gut.
Fragt man einen Zugbegleiter, warum sie nicht kon-
trollieren, lautet die Antwort: Die Einnahmesicherung
hat bei uns nicht mehr oberste Prioritit.
Natiirlich hat die Einnahmesicherung eine hohe Prioritit. Die
héchste Prioritit hat allerdings die Sicherheit der Fahrgiste im
Zug.
Auf keiner meiner Fahrten bin ich irgendwie in
Unsicherheit geraten.
Es ist ja gut, wenn Sie das nicht immer wahrnehmen. Der Zugbe-
gleiter muss im Zug viele Dinge etledigen, die der Fahrgast gar
nicht wahrnimmt. Wenn er etwa nachschauen muss, welche Infor-
mationen tiber Anschliisse er durchzugeben hat.
Vielleicht sind die Zugbegleiter einfach nicht mehr
motiviert.
Unsere Kundenbefragungen zeigen, dass der Setvice des Zug-
personals hoch geschitzt wird. Natlrlich hat jeder mal einen
schlechten Tag. Und natiirlich gibt es auch mal einen Ausreisser.
Die Personalbefragungen zeigen hingegen, dass
die Stimmung schlecht ist.
Gerade beim Zugpersonal gibt es Dinge, die sich negativ auf die
Zufriedenheit auswirken, zum Beispiel die mangelnde Mitbe-
stimmung bei den Dienstplidnen und der Personalbestand. Wit
wissen, dass wir an diesen Faktoren arbeiten miissen.
Thre Begriindung fiir die Einfithrung der go-Franken-
Busse lautete: «Der Zugbegleiter muss entlastet werden,
damit er seine Rolle als Gastgeber besser wahtnehmen
kann.» Mehrere SBB-Angestellte sagten mir: Wer so redet,
hat nichts begriffen. Ist das bis zu IThnen durchgedrungen?
Ja, das habe ich auch gehort.
Sind solche Ausserungen von SBB-Angestellten nicht
verheerend?
Man darf jetzt nicht aus ein, zwei Ausserungen eine Affire
machen. Tatsache ist, dass auch diese neue Regelung mit dem Per-
sonal besprochen und auf ihre Tauglichkeit gepriift wurde.
‘Was folgte, war ein vernichtendes Feedback.
Allen Leuten recht getan, ist eine Kunst, die niemand kann. In
einem Betrieb mit 28 ooo Leuten passieren auch mal Fehler.
Die Bahn nimmt an, dass jeder, der ohne Billett den Zug
besteigt, kriminelle Absichten hat. Sie sieht nicht, dass
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es viele mogliche Ursachen dafiir gibt, etwa einen Billett-
automaten, der nicht funktioniert.
In Zeiten, wo man jeden Franken zusammenkratzen muss, um
wieder fuir die Kunden investieren zu kénnen, darf man nicht aus-
set Acht lassen, dass uns hier jedes Jahr ein zweistelliger Millionen-
betrag entgeht. Die Leute spekulieren auf gewissen Strecken
darauf, dass sie nicht kontrolliert werden konnen, zwischen Bern
und Freiburg zum Beispiel, zwischen Ziirich und Winterthur,
es gibt einige solche Strecken in der Schweiz.
Gleichzeitig animieren Sie die Kunden dazu, kein Billett
zu kaufen, indem man die Billettkontrolle schlittern ldsst.
Ich glaube, Sie waren noch nie zur Spitzenzeit in einem dieser
Ziige, wo ein Zugbegleiter Billette verkaufen musste. Jeder Billett-
verkauf dauert fiinf Minuten. Er kommt dann gar nicht durch.
Die Billettpflicht und den Aufschlag von 9o Franken fithren wir ein
wegen dieser speziellen Linien, wo es zu Spitzenzeiten eng ist.
Ich will von Thnen nur wissen: Sollen wir auf den zweistelligen
Millionenbetrag verzichten, der ja auch wieder allen zugute-
kommt? Unsere Antwort ist: nein.
Wiirden die SBB diesen Aufschlag moderat gestalten und
dafiir die Zugbegleiter an den Einnahmen beteiligen,
wiirde man dieses Geld locker reinholen. Die Zugbegleiter
wiren dann ndmlich hoch motiviert, auch wirklich zu
kontrollieren.
Ein interessanter Vorschlag mit einem gravierenden Nachteil:
Wir wiirden die Kontrolleure geradezu auf die Jagd nach Schwarz-
fahrern schicken. Das wollen wir nicht. Sie sollen all ihre Aufga-
ben im Zug gleich ernst nehmen.
Das Signal mit dieser Busse ist: Lieber Kunde, wir sehen
dich zuerst mal als Schwarzfahrer an. Kundenfreundlich
ist das nicht.
Ich bin als Student jeden Tag mit dem Trdmli in die Stadt gefah-
ren, ich musste jeden Tag dafiir sorgen, dass ich mein Billett dabei-
hatte. Im Regionalverkehr haben wir das auch. Sie unterschitzen
das Potenzial dieser Binnahmen. Wir geben damit gerade der Ein-
nahmesicherung eine hohere Prioritit.
Die Dienstleistungen der SBB werden immer schlechter,
der Preis steigt. Stimmt die These?
Ich glaube, generell stimmt sie nicht. Unsere Strategie ist es, die
Kunden gut zu behandeln. Servicequalitit halten wir hoch. Wir
investieren jetzt in die neuen Doppelstockziige, da hat man die
vielfaltigen Bediirfnisse der Kunden recht gut unter einen Hut
gebracht.
Nur ein Beispiel: In der 1. Klasse hat es im Vorortszug .
heute vier Sitze nebeneinander, frither waren es drei.
Man hatte mehrt Platz auf dem einzelnen Sitz.
Die Kunden wollen das, sie wollen mehr Sitzplitze. Ich bin jaauch
nicht grad der Schmalste, aber das Komfort-Level finde ich doch
sehr gut. Gehen Sie mal nach Deutschland, in einen Regional-
zug, Was hingegen stimmt: Wir haben noch altes Rollmaterial, das
man ersetzen muss. '
Durchsage im Zug nach Luzern: Wir sind drei Minuten
verspitet. Eine sinnlose Durchsage. Ich hitte lieber
erfahren, ob der Zug auf den Briinig wartet oder nicht.
Das kann man allenfalls optimieren. Das nehme ich gerne mit.
An der Pressekonferenz, als Sie gewihlt wurden, sagten
Sie: «Eine gute Befindlichkeit der Angestellten ist mir ein
- Anliegen.» Die Befindlichkeit ist aber schlecht, gemiss
Umfrage ist der Punkt «Vertrauen in die Fiihrungy
besonders schlecht. Ist Thnen bewusst, dass die Million,
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die Sie verdienen, dem einfachen Bihnler in den

falschen Hals gerit?

Dass die Lohne ein wichtiges Thema sind und in den Medien
gerne breitgeschlagen werden, ist mit bewusst.

Das ist doch ein starkes Symbol: Der oberste Bihnler
verdient eine Million. Sie bekommen dann beim Personal
solche Spitznamen wie «Taxi-Meyer».

Es ist mir einfach zu dumm, zu solchen Themen ein Statement
abzugeben. Wenn ich mit sehr viel Gepack am Morgen friih los-
muss, nehme ich halt mal ein Taxi. Etwas muss ich aber klarstel-
len: Unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sind hoch moti-
viert und identifizieren sich sehr stark mit den SBB. Was stimmt,
ist, dass wir schlechte Werte haben beim Vertrauen in die Fihrung.
Mir gefillt das auch nicht. Aber es gibt verschiedene Ursachen
dafiir. Eine davon ist, dass ich viele Sachen aufdecken musste, die
die SBB-Angestellten nicht gewohnt waren. Zum Beispiel die
Mingel beim Unterhalt. Das gibt dann eine Wechselwirkung. Im
Ubrigen bin ich in einer Region aufgewachsen, wo es viele
Postler, Zollner, SBB-Angestellte hatte, mir ist die Perspektive
der Menschen in diesem Unternehmen sehr wohl bewusst. Wenn
man so grosse Verantwortung trigt, fiir 28 ooo Leute, wird halt
vieles auch zugespitzt. Die Leute glauben zudem weniger der
internen Kommunikation als den Medien.

Die Medien sind schuld am Image?

Nein, nein, tiberhaupt nicht. Ich sage, es gibt Leute, die einen
personlichen Kontakt mit mir hatten, zum Beispiel bei den
Basisdialogen, die ich mache, und andere, die sich ehet aus den
Medien informieren. Es waren die Medien, die diese Taxi-Ge-
schichte gedrechselt haben. Es gibt aber viele Eisenbahnange-
stellte, die sehr wohl verstehen, welche Verantwortung und wel-
che Belastung mit meiner Aufgabe verbunden sind.

Thema Italienverkehr. Das Italiengeschift ist schwer
beschidigt. Der Cisalpino ist tiglich mehrmals stark
verspitet, oft fillt er ganz aus. Wie wollen Sie dieses
Geschift reparieren?

Mit einer besseren Angebotsqualitit und vor allem mit ausrei-
chendem Rollmaterial.

Warum haben Sie den Pannenzug Cisalpino nicht lingst
ersetzt?

Wenn Sie mir sagen, wie ich den alten Pendolino, den ETR 470,
ersetzen kann, mache ich es von heute auf motgen.

Die SBB wissen seit vierzehn Jahren, dass diese Ziige
nicht funktionieren. Von Anfang an blieben sie stehen
oder fielen aus oder fingen im Tunnel Feuer. Und Sie
sagen, wir fahren noch weiter mit diesem Lotterzug

bis 2014. Sie steigen reichlich spit aus.

Wir haben in den letzten vier Jahren verschiedene Massnahmen
ergriffen, um die Zuverlissigkeit dieser Ziige zu erhdhen, auch
zusammen mit den Italienern, jetzt sind die Weichen gestellt. Wir
haben stark darunter gelitten, dass die Ersatzziige, die man vor
sieben Jahren bestellt hat, die Pendolini ETR 610, drei Jahte ver-
spitet geliefert wurden.

‘Warum hat Richard Branson mit seiner Privatbahn
Virgin Line in England eigentlich keine Probleme mit den
Pendolini, und die SBB haben stﬁndig Probleme?

Er hat erstens nicht denselben Fahrzeugtyp, und zweitens miissen
seine Ziige nicht auf zwei Stromsystemen fahren kénnen.

Das Problem ist doch, dass die SBB beim Aushandeln des
Vertrages den Preis so stark gedriickt haben, dass
Alstom das Interesse an dem Zugverlor. Kann es sein, dass
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Branson einen anstindigen Preis bezahlt und deshalb am
Ende gute Ziige bekommen hat?

Da kennen Sie Branson aber schlecht.

Witklich? Das wissen Sie also garantiert, dass Branson
nicht viel anstindiger verhandelt hat als die SBB?

Nein, das weiss ich nicht garantiert. Aber die SBB haben sicher
nicht beim Preis tiberrissene Forderungen gestellt zulasten der
Qualitit.

Sie haben versprochen, dass die alten Pendolini bis
spitestens 2014 ausgemustert sein werden. Wird dann das
neue Rollmaterial bereitstehen?

Wit atbeiten an éinem Rollmatetialkonzept. Und wir gehen davon
aus, dass wir das schaffen.

Wie managen Sie kiinftig den Verkehr nach Mailand?

Die Italiener sitid, wenn sie in det Schweiz fahren, auf uns ange-
wiesen und umgekehtt. Das ist so, nur schon von der Trasse her.
Ich habe kiirzlich mit dem Chef der italienischen Staatsbahn an-
geschaut, wie die Zugangsbedingungen sein werden ab dem Jahr
2015. Im Knoten Milano. Eine Trasse zu haben, die fahrplange-
miiss reinfiihrt in den Knoten Milano, ist schon eine grosse Het-
ausforderung.

‘Wer managt kiinftig den Mailand-Verkehr? Die Schweiz
oder Italien oder beide zusammen?

Es gibt kein gemeinsames Joint Venture mehr, man betreibt und
unterhilt nicht mehr gemeinsam die Ziige.

Wissen Sie, mit welchem Rollmaterial Sie dieses Geschiift
betreiben werden?

Nein. Da gibt es verschiedene Losungen, die wir im Moment
genau priifen. Wenn es spruchreif wire, hétten wir Sie zu der ent-
sptechenden Pressekonferenz eingeladen.

Bis 2014 muss Ersatz da sein fiir die alten Pendolini.

Wie soll das gelingen? Die Ziige miissten doch lingst
bestellt sein.

Im Jaht 2014 werden sicher keine neuen Ziige da sein. Wenn die
neueten Pendolini, die ETR 610, dann mal richtig funktionie-
ren, ist es moglich, dass wir diese einsetzen. Das ist eine Option.
Wenn nicht, gibt es noch Alternativen.

Welche?

Dariiber spekuliere ich nicht. Sie diirfen davon ausgehen, dass
wit daran arbeiten. _

Nochmals: Wird 2014 geniigend Rollmaterial bereitstehen
fiir den Italienverkehr?

Wir werden Thnen die Ablésung des ETR 470 dann bekannt
geben, wenn sie kommunizierbar ist. (Pause) Es ist so, diese Bau-
stelle drgert uns, es ist ein Geschiift, das langsam reagiert. Es ist
eine schwierige Entscheidung, den Pendolino ETR 470 aufzu-
geben, obwohl er sein natiirliches Lebensende noch nicht er-
reicht hat.

Lautsprecherdurchsage:
«Meine Damen und Herren, wit treffen im Hauptbahnhof
Zurich auf Gleis 7...
auf Gleis:12 €in. Aussteigeseite links.»

2016 wird der Gotthard eréffnet. In Chiasso fehlt fiir den
Giiterverkehr der Anschluss an die Nord-Sid-Achse —
ein ziemliches Debakel.

Erstens mal gibt es Staatsvertrige. Und jetzt haben wir die Zusi-
cherung der italienischen Staatsbahn, dass sie die KKapazitit, die
wit runterbringen, das sind bis zu 260 Giiterziige pro Tag, in
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Chiasso abnehmen werden. Wit haben sie aufgefordert, uns zu
zeigen, wie sie das machen wollen, sie haben ein erstes Konzept
vorgelegt. Wit priifen jetzt, ob das realistisch ist. Im ersten Quat-
tal 2012 werden wir eine Aussage dariiber machen kénnen, ob
das geht.

In den letzten zwanzig Jahren gab es zahlreiche solche
Staatsvertrige und Zusicherungen. Lauter wertloses
Papier.

Datum ist es wichtig, dass wir mit den Nachbarbahnen gute
Beziehungen pflegen und uns gegenseitig stindig auf dem Lau-
fenden halten. Und dann muss man auch tiberpriifen, was der tat-

sachliche Fortschritt ist. Sonst etlebt man kutz vor Totschluss

eine bose Uberraschung.

‘Was bei der Gotthard-Eroffnung nicht auszuschliessen ist.
Genau darum haben wir mit den Italienern gerade jetzt ein sau-
betes Atbeitsprogramm abgemacht mit allen Meilensteinen. Und
wenn ein Meilenstein nicht erreicht wird, gehen beiuns die Alarm-
glocken los. Man muss stindig tiberpriifen, was versprochen
wurde, Vertrige allein sind nichts wert. Sehen Sie, das ist pro-
fessionelles Management.

Der Zug fihrt in Zirich HB ein, bremst, hilt.

Ich méchte noch kurz das Projekt Bahn 2030 diskutieren.
Es geht um den notwendigen West-Ost-Ausbau. Warum
wollen Sie die alte Strecke ausbauen statt einer neuen
Direktlinie Roggwil-Altstetten, die billiger wire, billiger
betrieben werden kénnte, keinen Mischverkehr hitte
und auf der man in einer Dreiviertelstunde Ziirich-Bern
fahren konnte? -

In etstet Prioritit miissen wit den gravierenden Engpass zwischen
Ziirich und Olten beheben. Sonst kdnnen wit auf der Ost-West-
Achse nicht gentigend Ziige rollen lassen, um die stetig wach-
sende Nachfrage aufzufangen. Wir mochten unseren Kunden auch
in Zukunft geniigend Sitzplitze anbieten.

Es gibt den Vorschlag von Hans Bosshard und Jiirg Perre-
let, den Sie sicher kennen und der sehr elegant ist, weil er
die genannten Vorteile hat. Erwigen Sie den zumindest?
Det Votschlag hat durchaus seinen Reiz, aber zu viele Nachteile.
Die Neubaustrecke Roggwil—-Altstetten entlastet die Strecke Zii-
tich—Olten zu wenig. Zudem ist sie nicht etappierbar und ent-
sprechend teuer. Wir bauen die Ost-West-Achse lieber schritt-
weise aus, und zwar so, dass wit die Geschwindigkeit in einem
spiteten Schritt ethéhen kdnnen.

Es wiire eine reine Personenverkehrsstrecke. Der Giiter-

verkehr liefe weiterhin tiber die alte Strecke. Das ist doch

eine geniale Idee. .

Das wiire ein Vorteil. Zumal wir den Personen- und Gfliterver-
keht auch so weit als moglich entmischen wollen. Aber diese Inves-
titionen bringen insgesamt zu wenig, um sie zu rechtfertigen.
Wit konnen uns dieses Projekt nicht leisten. e
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