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Ratschlag

betreffend

Anschaffung von
28 6-achsigen Gelenkmotorwagen Be 4/6
flir die Basler Verkehrs-Betriebe

Den Mitgliedern des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt
zugestellt am 11. Februar 1988
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1.

21

Begehren

Der Erfolg des Umweltschutz-Abonnementes hat zu einer erfreulichen
Frequenzsteigerung auf den BVB-Linien gefiihrt. Mit der Einfihrung
des neuen Tarifverbundes Nordwestschweiz wird diese Entwicklung
verstéarkt.

Die gestiegenen Fahrgastzahlen haben zu Engpéssen im Rollmate-
rialbestand gefilhrt. Zur maglichst raschen Behebung derselben
— d.h. zur Beseitigung der zeitweise prekdren Zustande auf ver-
schiedenen BVB-Tramlinien — beantragen wir lhnen, einer Roll-
materialbeschaffung bei der Firma Schindler Waggon AG Pratteln von
28 6-achsigen Trammotorwagen Be 4/6 zuzustimmen. Im Investi-
tionsprogramm 1988—1992 sind — verteilt Uber drei Jahre — Betrage
fiir zusatzliches Rollmaterial vorgesehen, obwohl urspriinglich
damit gerechnet wurde, dass erst Mitte der 90er Jahre die nachste
grosse Ersatzbeschaffung fallig und sich bis dahin keine Erweiterung
des Rollmaterialbestandes aufdrangen wirde. In der Zwischenzeit
sind die Fahrgastfrequenzen stérker gestiegen als erwartet.

Wir beehren uns daher, dem Grossen Rat den Ratschlag betreffend
Anschaffung von 28 Gelenkmotorwagen zu unterbreiten, mit dem
Antrag auf Bewilligung des erforderlichen Gesamtkredites von
Fr. 53’410’000.— (Preisbasis 1. Quart. 1987), Position 901.912.634.500.

. Ausgangslage

Fortschrittliche Verkehrspolitik

Bereits in den friilhen 70er Jahren haben Politiker inner- und ausser-
halb des Kantons Basel-Stadt die Umweltproblematik und die Not-
wendigkeit der Férderung des 6ffentlichen Verkehrs erkannt. Die frih-
zeitig eingeleiteten politischen Schritte zur Forderung des Offentli-
chen Verkehrs haben sich im nachhinein als richtig erwiesen. Gesamt-
schweizerisch hat die Region Basel in Sachen &ffentlicher Verkehr
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2.2

eine gewisse Schrittmacherfunktion eingenommen. Das Umwelt-
schutzabonnement, das am 1. Marz 1984 dank eines raschen und
klugen politischen Entscheides eingefiihrt werden konnte, war eine
Erfindung unserer Region und findet jetzt Nachahmung in anderen
Schweizer Stadten. Auch im Ausland stdsst das Beispiel Basel auf
Echo und Bewunderung. Dies wird durch stédndige Behdrdenkontakte
und Besuche von in- und ausladndischen stadtischen Verkehrsbetrie-
ben immer wieder bestatigt.

Heute kann also mit einem gewissen Stolz festgestellt werden, dass
der eingeschlagene Weg richtig gewesen ist. Es lohnt sich, in der
bereits in den 70er Jahren gewahlten Richtung weiterzumarschieren.

Rolimaterialknappheit

Parallel zum Erfolg des Umweltschutz-Abonnementes sind die Fahr-
gastfrequenzen in den letzten Jahren insgesamt auf allen BVB-Linien
stark angestiegen. Die Entwicklung der Zahl der beforderten Perso-
nen seit 1980 geht aus Tabelle 1 und der dazugehoérigen Abbildung 1
hervor, jene der im ganzen Tarifverbund verkauften Umweltschutz-
Abonnemente aus Tabelle 2 und Abbildung 2.

Insgesamt haben sich also die Rahmenbedingungen fur die BVB geén-
dert. Dies geht vor allem aus dem anhaltenden Anstieg der Fahrgast-
frequenzen hervor. Im Vergleich zum Jahre 1983, dem letzten ohne
Umweltschutz-Abonnement, beférderten die BVB 1986 24,6 % mehr
Fahrgéaste (1983: 94,1 Mio Fahrgéste; 1986: 117,3 Mio Fahrgéste). Die
Zahl der verkauften Umweltschutz-Abonnemente stieg im Durch-
schnitt der letzten beiden Jahre um jeweils deutlich tiber 20% an und
betragt heute rund 100’000 pro Monat. Die Beliebtheit des Umwelt-
schutz-Abonnementes hat also daftir gesorgt, dass sich seit gut drei
Jahren der 6ffentliche Verkehr in einem erfreulichen Aufwind befindet.
Mit der Einflhrung des neuen Tarifverbundes Nordwestschweiz auf
den 1. Juni 1987 ist eine Fortsetzung dieser positiven Entwicklung zu
erwarten.

Das Ziel der letzten Rollmaterialbeschaffung lag primar darin, das zu
knappe Platzangebot auf den Durchmesserlinien 6 und 14 zu vergros-
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2.3

sern. Darliber hinausgehende Zielsetzungen wurden aus Wirtschaft-
lichkeitstiberlegungen und infolge der damaligen Finanzsituation des
Kantons gar nicht ins Auge gefasst. Man wollte bei den BVB auch
keine unndétigen Fahrzeugreserven aufbauen, sondern vielmehr allfal-
lige Engpasse durch geschickten und rationellen Einsatz der Fahr-
zeuge beheben, was bis zum heutigen Zeitpunkt auch gelang.

Die inzwischen eingetretene erfreuliche Entwicklung der Fahrgast-
zahlen hat ihre Kehrseite in zunehmender Rollmaterialknappheit.
Zusehends sind die BVB nicht mehr in der Lage, auf den stark fre-
quentierten Linien ein attraktives und ausreichendes Platzangebot zu
gewabhrleisten. Die Folge davon sind erste Missstimmungen unter den
Fahrgasten. Ohne Erhdéhung des Rolimaterialbestandes wird der
offentliche Verkehr zunehmend an Attraktivitét verlieren.

Die konkreten Engpéasse

Die auf den BVB-Linien auftretenden Engpasse lassen sich konkret
feststellen. Aus der Entwicklung der von den BVB an massgebenden
Orten durchgeflihrten Zahlungen lassen sich Schlussfolgerungen
Uiber den Umfang einer Rollmaterialbeschaffung sowie fiir die zu set-
zenden Prioritdten ziehen. Prioritdten dréngen sich infolge unter-
schiedlicher Fahrgastaufkommen und unterschiedlicher Dauer der
Engpéasse auf. In der nachstehenden Tabelle 3 sind die BVB-Linien
aufgeflhrt, bei welchen sich in der Morgen- und Abendspitze bereits
heute splirbare Uberlastungen bemerkbar machen.

Die in diesem Ratschlag beantragte Rollmaterialbeschaffung wirde
wahrend der Spitzenzeiten vor allem auf den ldngeren in Tabelle 3 auf-
geflhrten Linienabschnitten der Linien 3, 6, 11, 14, 15 und 16 Ent-
lastungen erlauben. Im nachsten Kapitel 3 werden — nach einem Vor-
spann Uber allgemeine Entwicklungstendenzen im &ffentlichen Ver-
kehr der Region — denkbare Szenarien Uber die kiinftige Passagier-
zahlenentwicklung bis 1992 vorgestellt. Aufgrund dieser Szenarien
sind Angaben Uber den jeweiligen Zusatzbedarf an Rollmaterial
maoglich.

8

Tabelle 3

Die heute am stérksten ausgelasteten Abschnitte

Linie Lidnge der starke Auslastung starke Auslastung
Abschnitte in Morgenspitze Abendspitze
Haltestellen

1 eine Bahnhof SBB bis Aeschenplatz bis
Aeschenplatz Bahnhof SBB
2 zwei Bankverein bis Wettstein-| Wettsteinplatz bis
platz und umgekehrt Bankverein
3 drei Waldenburgerstrasse Aeschenplatz bis
bis Aeschenplatz Waldenburgerstrasse
6 vier Allschwilerplatz bis Heuwaage bis
Heuwaage Allschwilerplatz
8 eine Bahnhof SBB bis Aeschenplatz bis
Aeschenplatz Bahnhof SBB
1.F neun Loogstrasse bis Dreispitz bis
Dreispitz Loogstrasse
14 vier Karl Barth-Platz bis Aeschenplatz bis
Aeschenplatz Karl Barth-Platz
L5 vier Milhauserstrasse bis Schiffldnde bis
Schifflédnde Milhauserstrasse
16 flinf Heuwaage bis
Tellplatz

Die Probleme bei den stark belasteten Kurzstrecken auf den Linien 1,
2 und 8 (nur eine bzw. zwei Haltestellen, vgl. nochmals Tabelle 3) sind
mit der vorgesehenen Netzoptimierung l6sbar.

3. Wieviel Rollmaterial beschaffen?

3.1 Langfristige Tendenzen im 6ffentlichen Verkehr

Wir durfen davon ausgehen, dass der 6ffentliche Verkehr infolge des
sich vertiefenden Umweltbewusstseins vorab in stadtischen Agglo-
merationen an Bedeutung zunehmen wird. Hingegen gehen die Mei-
nungen Uber das weitere Wachstum auseinander.



Sollte sich beispielweise der dezentrale Kleincomputer in grésserem
Umfang etablieren und entsprechende Arbeitsplatze zuhause schaf-
fen, konnte die Zahl der Pendlerbeziehungen zwischen Wohn- und Ar-
beitsplatzen in gewissen Berufsgattungen stagnieren oder gar abneh-
men. Allerdings sind solche allgemeine Strukturverdnderungen in der
Arbeitswelt hdchstens auf lange Frist und primér in landlichen Gebie-
ten zu erwarten. Flr Agglomerationen, insbesondere die Region Ba-
sel, sind grossere Veranderungen in dieser Richtung jedoch nicht
sehr wahrscheinlich.

Auf der anderen Seite wird ein zunehmendes Umweltbewusstsein bei
gleichzeitig attraktiverem Rollmaterial- und Tarifangebot dazu fihren,
dass sich der Modal-Split in der Region Basel weiterhin zugunsten
des offentlichen Verkehrs verdndert. In gleicher Richtung konnten
sich Smog-Warnungen auswirken, wenn auf psychologisch geschickte
Weise ein sanfter Druck zur Benutzung &ffentlicher Verkehrsmittel
ausgelibt wiirde. Mit Sicherheit wiirden sich in solchen Féllen Passa-
gierzunahmen ergeben, die mdglicherweise nicht nur voriibergehen-
der Natur waren.

Uber die langfristigen Tendenzen im regionalen éffentlichen Verkehr,
welche die 10-Jahresfrist deutlich Ubersteigen (Jahr 2000 und spa-
ter), sind Prognosen infolge sich verdndernder Rahmenbedingungen
in Politik, Gesellschaft und Umwelt nur bedingt méglich. Die zurzeit
diskutierten Projekte einer S-Bahn sowie einer Ringbahn sind als Er-
ganzung des Angebotes an 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu verstehen
und haben keinen wesentlichen Einfluss auf die vorgeschlagene Roll-
materialbestellung. Ihre Realisierung wirde keine Kapazitatsverklei-
nerung im klassischen Tram-/Bus-Bereich rechtfertigen, héchstens
eine Konsolidierung des Angebots darstellen.

Bis zur Realisierungsreife und Inbetriebnahem dieser Projekte werden
noch Jahre vergehen. Bis dahin haben sich daher die BVB bei ihren
Planungen auf eher mittelfristige Szenarien abzustitzen, die ohne die
oben erwahnten Projekte auskommen, jedoch ohne weiteres durch
diese in sinnvoller Weise ergénzt werden kénnen.
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3.2 Mittelfristige Szenarien (bis 1992) / Liniennetz der 90er Jahre

Auf mittlere Sicht kdnnen in der Rollmaterialplanung die Projekte
einer S-Bahn (regionaler Grobverteiler) und einer Ringbahn (zusatzli-
cher stadtischer Feinverteiler) ausser Betracht gelassen werden. Hin-
gegen ist das vorgesehene Verbindungsgleis zwischen Wettsteinplatz
und Claraplatz durch den Claragraben in die Uberlegungen einzube-
ziehen (Liniennetz der 90er Jahre). Dieses Verbindungsgleis stellt fiir
die BVB auf mittlere Frist ein zwingendes Element dar und hat den
Zweck, die Einflihrung der Vorortslinie 11 in die Innerstadt und von
dort nach St. Louis-Grenze zu ermdglichen und gleichzeitig fir das
St. Johannquartier ein verbessertes Platzangebot zu schaffen. Dafiir
soll die Linie 15 via Bankverein Uber die Wettsteinbriicke durch den
Claragraben gefiihrt und mit der Uber die Mittlere Briicke verlanger-
ten Linie 16 verknipft werden. Mit diesen Massnahmen konnte das
Problem, dass der «Innerstadt-Flaschenhals» nicht starker als heute
belastet werden kann, auf elegante Weise gelost werden.

Im folgenden werden aufgrund mutmasslicher Fahrgastentwicklun-
gen (Schatzungen flr das Jahr 1992) auf den einzelnen Tramlinien drei
verschiedene mittelfristige Szenarien erarbeitet (vgl. Tablelle 4). Dabei
handelt es sich um eine Minimal-, eine Maximal- sowie eine als am
realistischsten einzustufende mittlere Variante. Es kann vorwegge-
nommen werden, dass die Maximalvariante (Szenario 3) das Verbin-
dungsgleis im Claragraben als zuséatzliche Netzkapazitéat erfordert,
wéhrend die Minimalvariante (Szenario 1) aus der Sicht der BVB auch
ohne dieses Verbindungsgleis moglich wére. Bei der mittleren Variante
(Szenario 2) ist das Verbindungsgleis nicht unabdingbar, jedoch von
grossem Vorteil.

Was die maximale Stehplatzzahl im Vergleich zum Sitzplatzangebot
betrifft, sind — trotz der technischen Obergrenzen — keine eindeutigen
Aussagen Uber die den Fahrgdsten zumutbaren Maximalwerte mog-
lich. Erfahrungsgemass wird von den meisten Fahrgasten ein Tram
dann als «voll besetzt» empfunden, sobald es mehr stehende als sit-
zende Fahrgéste gibt. Tabelle 4 zeigt, dass im Jahre 1986 diese
Grenze auf den meisten Linien bereits erreicht worden ist (vgl. die
Spalten «Sitzplatzangebot 1986» und «Frequenz 1986»).

11



Tabelle 4

Szenarien fiir die Frequenzentwicklung in der jeweiligen Spitzenstunde der verschiedenen BVB-Tramlinien
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3.3

Der untersten Zeile von Tabelle 4 kann der zusétzliche Rollmaterial-
bedarf fur die alternativen Szenarien entnommen werden. Bei Szena-
rio 1 wilrde eine relativ bescheidene Zusatzkapazitat ausreichen. Als
anderes Extrem wirde Szenario 3 einen sehr hohen Zusatzbedarf an
Rollmaterial erfordern (ca. 70 Gelenkmotorwagen). Eine derart grosse
Bestellung wirde sich im Hinblick auf eine neue Tramgeneration (vgl.
Kapitel 4) prajudizierend auswirken und damit unerwiinschte Sach-
zwénge schaffen. Das aus Sicht der BVB realistische mittlere Szena-
rio 2 fhrt zu einem zusé&tzlichen Rollmaterialbedarf, der von seinem
Umfang her wirtschaftlich zu verantworten ist. Vor dem Hintergrund
der neuen Tramgeneration, die anfangs bis Mitte der 90er Jahre als
Ersatz der dannzumal ausgedienten Be 4/4 zu bestellen wére, verur-
sacht das Szenario 2 am wenigsten Probleme, da eine Uberbriik-
kungsbestellung von 28 Gelenkmotorwagen primér zur Abdeckung
der mittelfristig erwarteten Kapazitatsengpéasse dient, dariiber hinaus
jedoch keine Sachzwéange schafft.

Aus den dargelegten Griinden wird in den weiteren Ausfiihrungen die-
ses Ratschlags stets das mittlere Szenario den Uberlegungen zu-
grundegelegt. Mit dem vorliegenden Ratschlag wird die mittlere Zu-
wachsvariante abgedeckt. Sollte sich allerdings ein grosseres Wachs-
tum abzeichnen, kdnnte bis Frihjahr 1989 im Sinne einer Option eine
dannzumal noch zu bestimmende Anschlussbestellung in Auftrag ge-
geben werden (vgl. Abschnitt 5.2 sowie Kapitel 7 und 8).

Rollmaterialbedarf und Rollmaterialeinsatz

Im vorliegenden Ratschlag gehen Rollmaterialbedarf und Rollmaterial-
einsatz von folgenden Rahmenbedingungen bzw. Pramissen aus:

— Zugrundelegung des mittleren Szenarios gemass Tabelle 4 (Fre-
quenzzunahmen von durchschnittlichen + 20%).

— Sowohl das heutige als auch das geplante Tramnetz (Liniennetz
der 90er Jahre) kénnen sinnvoll bedient werden.

— Es werden — im Gegensatz zur letzten Rollmaterialvorlage — Ge-
lenkmotorwagen beschafft (sieche Begriindung in Abschnitt 4.3).
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4.1

Aufgrund dieser Vorgaben und sorgfaltiger Berechnungen der BVB-
Studienabteilung resultiert wie erwahnt ein Rollmaterialbedarf von
28 Be 4/6-Gelenkmotorwagen.

Wie der gesamte Rollmaterialeinsatz nach Beschaffung der 28 Ge-
lenkmotorwagen aussehen wird, geht aus den Tabellen 5 und 6 her-
vor. Dabei geht Tabelle 5 vom heutigen Tramnetz, Tabelle 6 vom Linien-
netz der 90er Jahre aus. Das wichtigste Charakteristikum des geplan-
ten kinftigen Netzes stellt die Geleisverbindung durch den Clara-
graben dar.

Legende zu den Tabellen 5 und 6

B4 = 4-achsiger Anhénger
Be 4/4 = 4-achsiger Trammotorwagen
mit 4 angetriebenen Achsen
Be 4/6 = 6-achsiger Gelenkmotorwagen (Diiwag/SIG)
mit 4 angetriebenen Achsen
SIG = Zwei Gelenkwagen Be 4/6 («Tatzelwurm»)
DT = Zugsbildung mit zwei Be 4/6
3WZ = Drei-Wagen-Ziige mit zwei Be 4/4 und einem B4
Sibas = Untereinander koppelbare Motorwagen mit Sibas-Steuerung
6’ = Sechs-Minuten-Betrieb

EL = Einsatzlinie

AP = Aeschenplatz

NH = Reinach, Schlaufe Neuhof

Sz = Schanzli

MR = Morgartenring

RRR = Rollmaterialbestande flir Reparaturen, Revisionen und Reserven
Welches Rollmaterial ist zu beschaffen?

Kurz-, mittel- und langfristige Méglichkeiten

Ausgehend von den in Abschnitt 3.2 dargestellten Szenarien stellt
sich aus technischer Sicht natirlich die Frage, welches Rollmaterial
(welche Fahrzeugtypen) im heutigen Zeitpunkt bestellt werden soll.
Grundsatzlich sind folgende Méglichkeiten denkbar.
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4.1.1

411  kurzfristig (2 bis 1 Jahr):
Kauf von Occasionen bei anderen stadtischen
Verkehrsbetrieben.

4.1.2 mittelfristig (2 bis 5 Jahre):
Anschluss- oder Nachbestellung von herkémmlichen Fahrzeu-
gen bei der Firma Schindler Waggon AG Pratteln.

4.1.3 langfristig (deutlich Gber 5 Jahre):
Beschaffung neuer Fahrzeuge mit modernster Technik und
neuem Konzept.

Kurzfristig

Eine Umfrage bei schweizerischen und deutschen stadtischen Ver-
kehrsbetrieben hat ergeben, dass einige Betriebe in der Lage wéren,
Occasion-Rollmaterial zu glinstigen Bedingungen abzugeben. Ganz
abgesehen davon, dass jeweils die dltesten und damit pannenanfal-
ligsten Fahrzeuge angeboten werden, scheitert diese Variante an den
in Basel bedeutend engeren Kurvenradien, die solche Fahrzeuge gar
nicht befahren kdnnnten. Aus diesem Grunde mussten im Falle von
Trammotorwagen beispielsweise Zusagen und zum Teil recht attrak-
tive Angebote aus diversen deutschen Stadten leider fallengelassen
werden.

Das fiir die BVB einzige wirtschaftlich vertretbare, technisch befrie-
digende und kurzfristig mdgliche Occasions-Angebot betraf sechs
Anhédnger (Baujahr 1951), die von den Verkehrsbetrieben Zirich zu
glnstigen Konditionen offeriert worden waren. Mit den nétigen Um-
ristungen und Anpassungen hétten sich diese bei den BVB sinnvoll
einsetzen lassen. Ein entsprechender Ausgabenbericht betreffend
Kauf und Revision der sechs VBZ-Anhanger wurde von den BVB aus-
gearbeitet; doch haben die VBZ in der Zwischenzeit ihr Angebot
zurlickgezogen, da sie ihre Anhanger zur Bewaltigung des eigenen
Fahrgastaufkommens selbst gebrauchen.

Anstelle der urspriinglich geplanten 22 Be 4/6 missen deshalb jetzt
28 Gelenkmotorwagen bestellt werden, da nur mit diesem Bestellum-
fang die in Tabelle 3 dargestellten Engpésse behoben werden konnen.
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4.1.2

4.1.3

Mittelfristig

Die mittelfristige Variante ist im heutigen Zeitpunkt die vorteilhafteste,
da sie am meisten Gewahr bietet, dass zuverlédssiges und bewahrtes
sowie bezlglich Unterhalt bekanntes Rollmaterial beschafft wird.
Ausserdem tragt sie am meisten zur vielfach gewlinschten Vereinheit-
lichung des BVB-Rollmaterials bei.

In diesem Zusammenhang wurde auch der bei der BLT vorgesehene
Umbau der 20 m langen Be 4/6 zu 26,17 m langen Be 4/8 (d.h. 8-ach-
sigen Gelenkmotorwagen) diskutiert. Dieses Fahrzeug weist vier
Drehgestelle, drei bewegliche Fahrzeugteile und zwei Gelenke auf.
Der mittlere Teil wird dabei abgesenkt (Niederflurbereich), wobei man
im Traminnern Uber Trittstufen in den vorderen bzw. hinteren Teil
gelangt. Aus Griinden der Adh&sion misste auf den steilen Strecken
des Stadtnetzes ein Be 4/8 zur Bildung einer Zugskomposition eben-
falls mit einem Motorwagen gekoppelt werden. Bei der BLT sind fiir
die Linie 10 Tramztige bestehend aus einem Be 4/8 und einem Be 4/6
vorgesehen, die eine Gesamtlénge von 46 m aufweisen. Fir die BVB
kommen derart lange Kompositionen nicht in Frage, da wichtige Hal-
testellen nicht fir Zugsl&ngen von mehr als 42 m eingerichtet werden
kénnen (Doppelhaltestellen 84 m).

Langfristig

Die langfristige Variante ist zwar im Hinblick auf die nachste grosse
Rollmaterialbestellung im Auge zu behalten, jedoch aus heutiger
Sicht mit diversen Nachteilen verbunden. Ein erster Nachteil betrifft
den Termin, auf welchen die Auslieferung des ersten Fahrzeuges einer
neuen Tramgeneration moglich ware. Da erfahrungsgemass ein se-
rienmassiges Fahrzeug nur nach eingehender und erfolgreicher Er-
probung eines Prototyps gekauft werden sollte, kénnen hier finf und
mehr Jahre verstreichen — in Anbetracht der bereits heute feststell-
baren Rollmaterialknappheit eine viel zu lange Zeit. Ausserdem ist
das mit vollkommen neuen Fahrzeugen verbundene technische und
wirtschaftliche Entwicklungsrisiko recht gross.
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4.2 Zur Frage der technischen Entwicklung

4.2.1 Allgemeiner Ausblick

Der technische Fortschritt macht auch vor dem schienengebundenen
Personennahverkehr nicht Halt. Die Schwerpunkte der technischen
Entwicklung in den verschiedenen européischen Stadten sind jedoch
unterschiedlich. Grundsatzlich sind folgende Trends feststellbar:

1. Ersatz von Strassenbahnen, die ihr Trassee auf einer Strassenfahr-
bahn haben, durch eisenbahnahnliche Schnellbahnen mit hohen
Perrons an den Haltestellen.

2. Flhrerlose Kabinenbahnen, die computergesteuert sind und von
den Ubrigen Verkehrsmitteln getrennt gefiihrt werden.

3. Niederflurkonstruktionen zur Erleichterung des Ein- und Ausstiegs
bei Strassenbahnen, die weiterhin auf normalen Strassen verkehren.

In Basel kommen die ersten beiden Varianten nur fiir die bereits er-
wéhnten Projekte einer S-Bahn bzw. einer Ringbahn in Frage. Auf
dem bisherigen Tramnetz kann nur die Niederflurvariante in Betracht
gezogen werden. Allerdings dirfen die damit verbundenen techni-
schen Probleme und méglichen zeitlichen Verzégerungen nicht unter-
schéatzt werden. Die Entwicklung zum Niederflurtram — besonders
diejenige zum achsenlosen Fahrzeug — ist noch voll im Fluss. Auch in
Deutschland befindet sich das Niederflurtram bestenfalls im Prototyp-
stadium.

Das Niederflurtram ist darauf ausgelegt, alteren und gehbinderten
Personen den Ein- und Ausstieg zu erleichtern. In der Schweiz ist das
Niederflurtram eine Entwicklung der Ateliers de Constructions Méca-
niques in Vevey, an der die Transports publics genevois massgeblich
beteiligt waren. In der Zwischenzeit hat auch die Stadt Bern Nieder-
flurfahrzeuge in Vevey bestellt. Diesen Fahrzeugen ist gemeinsam,
dass die nicht-angetriebenen Laufrader der mittleren Drehgestelle in-
folge des tiefen Wagenbodens klein sind, was zu einem héheren Ver-
schleiss und zu wesentlich grésseren Larmemissionen (Rattergeriu-
sche) flihrt. Noch wichtiger ist die Tatsache, dass Drehgestelle mit
kleinen Radern unter dem tiefen Wagenboden aus konstruktiven
Grinden nicht unter das Gelenk, sondern versetzt unter den Wagen-
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kasten zu liegen kommen. Dies fiihrt in Kurven — besonders in S-Kur-
ven — zu anderen Ausladungen und damit zu anderen Umhdillungs-
kurven, was beim Kreuzen zweier Tramkurse problematisch werden
kann. In den meisten Fallen wirde der vorgeschriebene Sicherheits-
abstand zwischen sich kreuzenden Tramziigen massiv unterschritten;
in gewissen Fallen waren auf dem BVB-Netz sogar Streifkollisionen
vorprogrammiert.

An dieser Stelle kann darauf hingewiesen werden, dass der bei der
BLT vorgesehene Be 4/8 kein echtes Niederflurtram darstellt, da nur
ein kurzes Bodensttlick (Mittelteil zwischen den Gelenken) effektiv ab-

getieft ist.

Andere Niederflurkonzepte sehen achsenlose Fahrzeuge, d.h. einzeln
aufgehangte Lauf- oder Antriebsrader vor. Dies erlaubt, den Wagen-
boden auch zwischen normalgrossen Radern abzusenken. An einer
solchen Entwicklung arbeitet beispielsweise die Firma Schindler in
Pratteln, die ein entsprechendes Patent bereits angemeldet hat. Die
wichtigsten Vorteile dieser — erst auf dem Reissbrett existierenden —
Konstruktion sind: durchgehend niederer Fussboden, keine Trittbret-
ter, geringeres Fahrzeuggewicht sowie gelenkte Einzelréder (kein Kur-
venquietschen).

Die Realisierung dieses Konzeptes erfordert den Einbau der Antriebs-
motoren im Fahrgastraum oder sogar unter dem Dach des Fahrzeu-
ges. Eine solche Konstruktion wére derart neu, dass in jedem Fall zu-
erst ein Prototyp hergestellt und intensiv erprobt werden misste. Zu
diesem Zweck haben sich die BVB auch bereit erklart, einen der bei-
den SIG-Gelenkwagen (bekannt unter dem Ubernamen «Tatzel-
wurms») der Firma Schindler zwecks Umbau zu einem ersten Prototyp
zur Verfiigung zu stellen. Bis die ersten Ergebnisse uber die Betriebs-
tauglichkeit dieses Prototyps vorliegen, verstreichen jedoch im Mini-
mum zwei Jahre. Im Falle positiver Resultate wiirde die Aufnahme der
Serienproduktion bis zur Auslieferung der Fahrzeuge weitere zwei bis
drei Jahre erfordern. Infolge dieser Entwicklungs-, Bau- und Lieferzei-
ten kann das Ziel einer méglichst raschen Erweiterung des Rollmate-
rialbestandes nur mittels einer Anschlussbestellung bei der Firma
Schindler Waggon AG Pratteln erreicht werden. Nur so ist es méglich,
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innert nutzlicher Frist die bereits heute feststellbare Rollmaterialknapp-
heit zu beseitigen.

Entwicklung der elektrischen Ausriistungen

Parallel zur Entwicklung der dusseren Fahrzeugkonstruktion (Anord-
nung der Fahrgastzellen, der Antriebsmotoren, der Drehgestelle und
Réader usw.) verlauft auch der technische Fortschritt im Bereich der
elektrischen Ausriistungen. Erinnert sei an die moderne Leistungs-
elektronik, welche die friilher und heute zum Teil noch Ublichen Schal-
terelemente, die stufenweise Widersténde zu- oder abschalten, durch
stufenlos ansteuerbare, elektronisch geregelte Bauelemente der
Halbleitertechnik ersetzt. Dies erlaubt ein absolut ruckfreies Be-
schleunigen und Bremsen.

Vorab die Entwicklung der Leistungselektronik, die den heute noch
Ublichen Fahrschalter ersetzt, ist zur Zeit voll im Umbruch. Grundsatz-
lich ist die Situation &hnlich zu beurteilen wie vor zwei bis drei Jahren.
Nach wie vor sind bezliglich der Antriebsarten zwei Entwicklungsten-
denzen vorherrschend. Wahrend die eine auf dem bewéhrten Gleich-
strom-Reihenschlussmotor beruht, geht die andere vom Drehstrom-
motor aus.

Die Neuerung des Gleichstrom-Reihenschlussmotors betrifft vor al-
lem den vorgeschalteten Gleichstromsteller (sog. Chopper), der die
vorteilhafte Mdoglichkeit der Rekuperation von Bremsenergie in die
Fahrleitung bietet.

Die Vorteile des Drehstrommotors liegen in der Wartungsfreundlich-
keit sowie in der leichten Bauweise. Da aber der Drehstrommotor mit
Wechselstrom betrieben werden muss, bedarf es eines vorgeschalte-
ten Wechselrichters, der jeweils das gerade bendtigte Drehfeld
erzeugt.

Im Bereich des stédtischen Nahverkehrs nehmen die beiden auf Lei-
stungselektronik beruhenden Antriebsarten an Bedeutung zu. Aller-
dings sind diese Antriebsarten auch in der Schweiz erst bei wenigen
Fahrzeugen realisiert. Bei den Verkehrsbetrieben Ziirich stehen etwa
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hundert mit Chopper-Technik ausgeristete Motorwagen, jedoch nur
ein Fahrzeug mit Drehstromantrieb im Einsatz. Die mit beiden Antriebs-
technologien mdglichen Energieeinsparungen belaufen sich auf 5%
beim Beschleunigen und auf 20% beim Bremsen. Die entsprechen-
den Mehrkosten fur diese Antriebsarten betragen je nach Richtpreis-
offerte im Falle der Choppersteuerung bis zu 150’000 Franken, im
Falle des Drehstromantriebes Uber 200’000 Franken pro Fahrzeug.
Bei einem durchschnittlichen jahriichen Energieverbrauch von
220’000 kWh pro Motorwagen kann mit einer Einsparung von ledig-
lich 10% gerechnet werden, was beim aktuellen Kilowattstundenpreis
einer jahrlichen Einsparung von rund Fr. 3°000.— pro Motorwagen
entspricht. Hohere Einsparungen sind nicht zu erwarten, da wéhrend
der kalten Jahreszeit der heutige Bremsstrom zur Beheizung der Fahr-
zeuge verwendet wird. Andererseits ist zu bedenken, dass nur wah-
rend der relativ kurzen Beschleunigungs- und Bremsphasen Einspa-
rungen moglich sind, nicht jedoch wéhrend «voller Fahrt» bei mehr
oder weniger konstanter Geschwindikeit.

Gegen den Wechsel des Antriebssystems im heutigen Zeitpunkt spre-
chen aus der Sicht der BVB weitere gewichtige Griinde: Die vorgese-
hene Uberbriickungsbestellung ist nur dann sinnvoll, wenn die neuen
Fahrzeuge mit einem Grossteil der heutigen Motorwagen kombiniert
werden konnen. Im Falle einer Beschaffung von Fahrzeugen mit den
erwahnten Antriebsarten kann dieses Kriterium nicht erfullt werden.
Damit wirde das zusatzlich vorgesehene Rollmaterial (28 Gelenk-
motorwagen) eine nicht flexibel einsetzbare Serie darstellen. Gerade
diese Flexibilitat ist aber im heutigen Zeitpunkt und im Hinblick auf
die Vermeidung weiterer Sachzwéange gefragt. Eine fehlende Kombi-
nierbarkeit des alten und neuen Rollmaterials wiirde ausserdem eine
héhere Reservehaltung und damit einen um drei bis vier Fahrzeuge
erweiterten Bestellumfang erfordern, was Mehrinvestitionen von rund
6 Millionen Franken zur Folge héatte.

Im Ubrigen sind die BVB bestrebt, das Risiko von Fahrzeugdefekten —
insbesondere solchen an neuen Fahrzeugen — zu minimieren. Fiir ein
an Fahrplane gebundenes Dienstleistungsunternehmen wie die BVB
dirfen technische Pannen und Defekte keine einschneidenden Aus-
wirkungen auf den Betriebsablauf haben. In dieser Beziehung haben
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4.3

4.3.1

sich die 26 neuen Motorwagen Be 4/4 mit konventioneller Technik be-
stens bewéhrt, konnten doch diese Fahrzeuge sofort nach Ausliefe-
rung anstandslos im Linienverkehr eingesetzt werden.

Erste Schlussfolgerungen

Der Ausblick auf die technische Entwicklung im Bereich der Rollmate-
rialherstellung flhrt zum Schluss, dass es fiir baslerische Verhaltnisse
und im heutigen Zeitpunkt richtig ist, als mittelfristige Massnahme
eine Anschlussbestellung von «herkémmlichem» Rollmaterial vorzu-
nehmen. Die Vorteile liegen zum einen in der aus der Sicht der BVB
bewéhrten Technik (d.h. Vermeiden eines Entwicklungsrisikos), zum
anderen in der relativ friihen Lieferbereitschaft der in Frage kommen-
den Hersteller. Ausserdem lassen sich damit die in Kapitel 7 aufge-
fUhrten Ziele und Kriterien in optimalem Masse erfullen.

Im Hinblick auf den n&chsten grossen Fahrzeugersatz Mitte der 90er
Jahre, wenn die alten Be 4/4 ausgedient haben werden, treffen die
BVB jedoch bereits heute Vorbereitungen, welche nicht nur neue An-
triebstechnologien zum Ziel haben, sondern auch ein generell neues
Tramkonzept anvisieren. Die technischen Rahmenbedingungen fir
die angestrebte, vollkommen neue Tramgeneration sind jedoch heute
noch nicht gegeben, weshalb es heute sinnvoller erscheint, ein be-
kanntes und bewéhrtes Fahrzeug zu bestellen, als eine «halbe» und
gleichzeitig fiir die BVB unwirtschaftliche Neuerung vorzunehmen.

Vier- oder Sechsachser?

Im folgenden wird am Beispiel des Angebots der Firma Schindler die
Frage behandelt, ob 4- oder 6-Achser beschafft werden sollen.

Aussere Erscheinung der Fahrzeuge

Beim 4-achsigen Trammotorwagen handelt es sich um die gleichen
Be 4/4, die im Rahmen der letzten Rollmaterialbeschaffung bestellt
wurden, also um die unter dem Namen «Cornichon» bekannten
asymmetrischen Trammotorwagen, die zur Zeit in Drei-Wagen-Zligen
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Abb. 4: \ergleich des vorgesehenen 6-achsigen asymmetrischen
Gelenkmotorwagens der Firma Schindler mit anderen Wagentypen

a) 6-achsiger asymmetrischer Gelenkmotorwagen (Typ Be 4/6)
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4.3.2

auf der Linie 6 verkehren. Die besonderen Vorteile des bequemen Ein-
stieges (asymmetrische Bauweise, vier statt nur drei Trittstufen) sind
an dieser Stelle nicht naher zu erldutern, da sie als bekannt vorausge-
setzt werden durfen.

Der 6-achsige Gelenkmotorwagen (Abb. 3) beruht auf der bewéhrten
Schindler-Konstruktion der Be 4/6 der BLT, ist jedoch neu an den
Fahrzeugenden ebenfalls asymmetrisch wie die heutigen «Corni-
chons» (vgl. Abb. 4a). Dieser neue Gelenkmotorwagen verbindet die
Vorteile des bequemen Einstiegs mit dem Vorzug des grosseren «Ge-
fasses» wie bei den Diwag-Gelenkmotorwagen.

Widerspruch zur letzten Rollmaterialbeschaffung?

Im Ratschlag Nr. 7840 der letzten Rollmaterialbeschaffung entschied
man sich fiir 26 4-Achser, weil eine genaue Uberpriifung ergab,
dass der Einsatz von Drei-Wagen-Ziigen (zwei Be 4/4 und ein B4)
wirtschaftlich ist, wenn in der flauen Zeit der vorderste Motorwagen
abgehangt wird. Das Hauptargument fur das kleinere Gefass des
4-Achsers lag also in der Existenz der vielen Anhanger, die moglichst
sinnvoll eingesetzt werden sollen. Der 4-Achser ist also nur dann
wirtschaftlich, wenn er mit Anh&ngern betrieben wird, ansonsten
stellt der grossere Gelenkmotorwagen das wirtschaftlichere Fahrzeug
dar (vgl. auch die Abschnitte 6.7 und 6.8).

Bis in 10 Jahren werden mehrere Anhanger ausgedient haben. Den-
noch ist aus heutiger Sicht keine grossere Anhangerersatzbeschaf-
fung vorgesehen. Ob der Anh&ngerbetrieb auch in ferner Zukunft an-
gestrebt werden soll, steht noch offen. Um jedoch kein Prajudiz zur
Beschaffung von 4-Achsern in Zukunft zu schaffen, erscheint der
Kauf von Gelenkmotorwagen im heutigen Zeitpunkt sinnvoller. So-
wohl der Verwaltungsausschuss als auch der Verwaltungsrat der BVB
sind gemeinsam mit der BVB-Direktion der Uberzeugung, dass damit
der richtige Weg eingeschlagen wird.
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5. Offerten

5.1 Offerten der Firma Schindier Waggon AG Pratteln

Da nicht von Anfang an feststand, ob die Beschaffung von 4-achsi-
gen Trammotorwagen oder von 6-achsigen Gelenkmotorwagen sinn-
voller sei, sind — abgesehen von anderen Herstellerfirmen (vgl. Ab-
schnitt 5.3) — bei der Firma Schindler Waggon AG Pratteln Offerten flir
beide Varianten eingeholt worden. Urspriinglich wurde damit gerech-
net, dass die von den VBZ angebotenen sechs Occasions-Anhéanger
gekauft werden kénnen. Da die VBZ-Offerte in der Zwischenzeit zu-
rickgezogen wurde, musste der Bestellumfang den neuen Gegeben-
heiten angepasst werden.

Bei alternativen Bestellumfangen belaufen sich die aufgrund z&her
Verhandlungen ausgehandelten Preise pro Fahrzeug auf die in Tabelle 7
(Seite 28) aufgefiihrten Betrage.

Die Spurkranzschmierung stellt eine technische Larmbekampfungs-
massnahme dar und dient dazu, den Verschleiss zwischen Schiene
und Rad und damit auch das unangenehme Kurvenquietschen erheb-
lich zu reduzieren. Jedes mit einer Spurkranzschmierung ausgeru-
stete Tram hinterldsst an den Schieneninnenkanten einen diinnen, bio-
logisch abbaubaren Schmierfilm, der dafiir sorgt, dass nachfolgende
Schienenfahrzeuge ebenfalls nicht quietschen. Die Erfahrung hat ge-
zeigt, dass es im Hinblick auf die angestrebte Larmreduktion genligt,
die Hélfte aller Fahrzeuge mit dieser Einrichtung auszuriisten. Hier-
aus ergeben sich die Durchschnittspreise von Fr. 1’525’100.— bei
32 Vierachsern bzw. Fr. 1’947°500.— im Falle einer Bestellmenge
von 22 Gelenkmotorwagen und Fr. 1'907°500.— im Falle von 28 Ge-
lenkmotorwagen.

Beim sechsachsigen Gelenkmotorwagen handelt es sich um eine
ahnliche Konstruktion wie bei den heutigen Be 4/6 der BLT, nur eben
in asymmetrischer Bauweise und mit dem zusatzlichen Tritt fir den
bequemen Einstieg (vgl. auch Abschnitt 6.1).
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Tabelle 7

Offerten der Firma Schindler; Preisvergleich Vierachser mit Sechsachser (bei gleicher
Zusatzkapazitat) bzw. Preisvergleich 22 mit 28 Sechsachser (Preisbasis 1. Quartal 1987,
Preise inkl. 6,2% Wust)

Gleiche Zzusatzkapazitdt an HOhere Zusatz-
Motorwagen * kapazitdt an
Motorwagen

Bestellumfang 32 Be 4/4 22 Be 4/6 28 Be 4/6

(Vierachser) (Sechsachser) (Sechsachser)
Grundpreis pro PE Fr, Fr.
Fahrzeug 1'478'600.-- 1'895'000.-- 1'855'000.~--
Spurkranz- ,
schmierung 23'000.-- 25'000.-- 25'000 .
Total 1'501'600.-- 1'920'000.—— 1'880'000.--
Durchschnittpreis,
wenn nur jedes
zweite Fahrzeug ,
mit einer Spur- 1'490'100.-- 1'907'500.-- 14867500~
kranzschmierung
ausgeriistst wird.
Reservematerial, ,
Inbetriebsetzung 35'000.-- 40'000.-- 40'000.--
und Unvorherge-
sehenes
Total pro Fahrzeug 1'525'100.-~- 1'947'500.-- 1'907"500.--
Total fir die , -
ganze Bestellung 48'803'200.-- 42'845'000.-- 53'410'000.--
* Bei den Varianten 32 Be 4/4 und 22 Be 4/6 wurde angenommen, dass

6 Occasions-Anhdngewagen von den VBZ gekauft werden koOnnen.

Die Firma Schindler wére in der Lage, sowohl Gelenkmotorwagen als
auch Vierachser zu den gleichen Terminen abzuliefern. Danach kénn-
ten bei einer Auftragserteilung im ersten Quartal 1988 in beiden Fallen
der erste Wagen im Oktober 1989 und der letzte Wagen je nach Be-
stellumfang im Oktober/Dezember 1990 in Betrieb genommen werden.
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5.2 Angebot einer Option durch die Firma Schindler

Da zuverldssige Prognosen Uber die kinftige Entwicklung der Fahr-
gastfrequenzen (vgl. nochmals die Abschnitte 3.1 und 3.2), aber auch
Uber die kunftige technische Entwicklung (vgl. Abschnitt 4.2) nicht
verflgbar sind, ist der in Abschnitt 3.3 ermittelte Rollmaterialbedarf
mit gewissen Unsicherheiten verbunden. Aus diesem Grunde ist die
Firma Schindler von den BVB angefragt worden, ob sie in der Lage
ware, nach einer Erstbestellung von 28 Gelenkmotorwagen noch wei-
tere Fahrzeuge des gleichen Typs (= Option) zu gleichen oder glinsti-
geren Konditionen zu liefern, wenn es sich abzeichnen sollte, dass

— die Fahrgastzahlen stérker als erwartet steigen wiirden oder
— die neue Tramgeneration fUr die grosse Ersatzbeschaffung der
90er Jahre aus technischen Griinden verzdgert wiirde.

Die Einlésung einer solchen Option ware nach Angaben der Firma
Schindler zwar grundsatzlich méglich, doch miisste sie rechtzeitig
erfolgen, wenn die Fahrzeug-Stlickpreise der Option nicht héher
sein sollen als jene der Erstbestellung. Konkret misste der Entscheid
zur Einldésung der Option spétestens anfangs 1989 erfolgen, also
mindestens ein halbes Jahr vor Ablieferung des ersten Gelenkmotor-
wagens. Wahrend der Ablieferung der 28 Gelenkmotorwagen ware
die Einldsung einer Option nicht mehr interessant, weil dann die An-
schlussbestellung (infolge der zahlreichen Teile aus Zulieferindustrien
mit entsprechend langen Lieferzeiten) als Einzelauftrag getétigt
werden musste und der Verbilligungseffekt der grossen Serie verloren-

ginge.

Falls sich jedoch gegen Ende 1988 klar erweisen sollte, dass infolge
des neuen Tarifverbundes oder infolge sich abzeichnender mangeln-
der technischer Reife der neuen Tramgeneration der vorgesehene Be-
stellumfang zu knapp ware, kénnte der Grosse Rat — gestltzt auf
einen entsprechenden Ratschlag — immer noch rechtzeitig der Einlo-
sung der obgenannten Option zustimmen.

Die BVB sind der Ansicht, dass auf diese Weise der heutigen Un-
sicherheit Rechnung getragen werden kann, ohne dass sich der
Kanton Basel-Stadt in irgendeiner Art vertraglich binden wurde.
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5.3

5.3.1

5.3.2

5.3.3

Anderweitige Offerten

Zwecks Vergleich mit dem Angebot der Firma Schindler Waggon AG
Pratteln haben sich die BVB um Konkurrenzofferten bemiiht,
einerseits, um weitere Preiszugestandnisse zu erzielen, andererseits
aber auch, um technische Aspekte miteinander zu vergleichen. Alle
angeschriebenen Firmen erhielten dabei das gleiche technische
Pflichtenheft wie die Firma Schindler. Alle eingegangenen Offerten
beziehen sich auf den urspriinglich anvisierten Bestellumfang von
22 Gelenkmotorwagen. Bei einer grosseren Bestellmenge diirften die
Preise etwas geringer ausfallen, wobei die damit verbundenen pro-
zentualen Preisreduktionen bei allen Offerten in dhnlichen Grossen-
ordnungen wie beim Angebot der Firma Schindler Waggon AG Prat-
teln anzunehmen wéren. Aus Griinden der Vergleichbarkeit wird je-
doch der urspriingliche Bestellumfang von 22 Gelenkmotorwagen
zugrundegelegt.

Absage der Firma Diiwag AG, Diisseldorf

Die von den BVB angefragte Firma Diiwag AG aus Diisseldorf nahm
von einem Direktangebot Abstand und verwies dabei auf die Zusam-
menarbeit mit der Firma Ateliers de Constructions Mécaniques de
Vevey.

Offertanfrage bei der Firma FIAT, Turin

Die Firma FIAT in Turin, die nicht nur in der Automobilherstellung tatig
ist, sondern auch Uber Erfahrungen im Eisenbahn- und Strassenbahn-
bau verfugt, wurde ebenfalls zur Offertstellung eingeladen. Bis zum
Termin, den die BVB fiir die Offertstellung fiir eine Richtpreisofferte
gestellt hatten, erfolgte keine Antwort. Nach nochmaliger Riickfrage
reagierte dann die Firma FIAT, wobei sie einrdumte, dass sie infolge
der Auslastung fiir anderweitige Grossauftrdge und des zu spezifi-
schen BVB-Pflichtenheftes an einem Auftrag nicht interessiert sei.

Absage der Firma Alsthom, Paris

Die Firma Alsthom lieferte Strassenbahnfahrzeuge fiir die Stadte Nan-
tes und Grenoble und verfiigt daher (iber ein entsprechendes Know-
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how in der Herstellung von Tramfahrzeugen. Aus diesem Grunde
wurde auch diese Firma angegeschrieben.

In ihrer Antwort rAumte die Firma Alsthom ein, dass das Pflichtenheft
der BVB — sowohl in mechanischer als auch in elektrischer Hinsicht —
zu spezifisch sei und sich zu stark von den technischen Standards
unterscheide, die fur die Tramfahrzeuge franzésischer Stadte entwik-
kelt worden seien. Aus diesem Grund sehe sich die Firma nicht in der
Lage, eine Offerte zu unterbreiten.

Offerte der Firma BN (ehemals La Brugeoise et Nivelles),
Constructions Ferroviaires et Métalliques, Briissel

Die Firma BN aus Brissel war die einzige von den BVB angeschrie-
bene ausléndische Firma, die eine Offerte unterbreiten konnte. Unter
Beriicksichtigung der von den BVB verlangten technischen Anfor-
derungen (Pflichtenheft) offeriert BN bei einem Bestellumfang von
22 Fahrzeugen einen Gelenkmotorwagen zu Fr. 1°800°000.— ab Werk
und ohne Mehrwertsteuer, da diese beim Export aus einem EG-Land
(Belgien) in die Schweiz nicht anfallen wiirde. Zum Preis ab Werk
mussten jedoch Transport- und Versicherungskosten von mindestens
Fr. 10°000.— pro Fahrzeug gerechnet werden.

Bis zur Schweizer Grenze kdme also ein BN-Fahrzeug auf minde-
stens Fr. 1°810°000.— zu stehen. Auf diesen Betrag wiirde zwar kein
Zoll (da Eigenbedarf der BVB), hingegen die Warenumsatzsteuer von
6,2% erhoben. Der entsprechende massgebende Endpreis wiirde
sich also auf Fr. 1'922°220.— belaufen. Dieser Betrag ist praktisch
identisch mit dem Offertpreis der Firma Schindler, der die Warenum-
satzsteuer bereits umfasst. Unter Berlicksichtigung von rund
Fr. 100°000.— fiir Beistellteile (zusatzliche Ausriistungen) sowie
Reservematerial und Spezialwerkzeuge wiirden sich Kosten von tiber
2 Millionen Franken pro Fahrzeug ergeben.

Was die Liefertermine anbelangt, so wére die Firma BN in der Lage,
das erste Fahrzeug 24 Monate nach Bestellungseingang, alle weite-
ren Fahrzeuge in einem Rhythmus von zwei Fahrzeugen pro Monat zu
liefern. Insgesamt wéren die Liefertermine mit jenen der Firma
Schindler durchaus vergleichbar.
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5.3.5 Offerte der Firma Ateliers de Constructions Mécaniques de Vevey

Die Firma Ateliers de Constructions Mécaniques de Vevey, S.A.,
nachstehend «Vevey» genannt, offeriert den 6-achsigen Gelenkmo-
torwagen, wie er in Genf bereits eingesetzt wird. Es handelt sich um
eine Niederflurkonstruktion mit kleinen R&dern am mittleren Drehge-
stell. Die Traktionselektrik beruht auf der Chopper-Technologie, was
allerdings die Kombinierbarkeit mit den heutigen BVB-Motorwagen in
Frage stellen wirde. Im Hinblick auf die Einsatzféhigkeit der Fahr-
zeuge auf dem Liniennetz der BVB wirde die Firma «Vevey» gewisse
Anpassungen vornehmen (asymmetrische Front- und Heckpartie;
Madglichkeit, enge Kurven mit 11,8 m Radius zu befahren; Reduktion
der Fahrzeugbreite von 2,3 auf 2,2 Meter).

Die Offerte von «Vevey» bezieht sich nur auf den mechanischen
Teil (Wagenkasten und Drehgestelle). Bei einem Bestellumfang von
22 Fahrzeugen kostet der mechanische Teil eines Gelenkmotorwagens
Fr. 1’550’000.— (Preisbasis Anfang 1987). Hinzu kommen die von der
Firma Brown Boveri (BBC) angebotenen elektrischen Ausriistungen
und Motoren in der Hohe von Fr. 775°000.— je Fahrzeug, womit der
Grundpreis pro Fahrzeug bereits Fr. 2°325°000.—betrégt (alle An-
gaben inkl. Wust). Zusammen mit den — im Gegensatz zur Schindler-
Offerte inbegriffenen — Beistellteilen (wie zusatzliche Ausriistungen,
Betriebsfunk, Wechselrichter, Reklametafeln) von rund Fr. 85’000. —
und den von der Firma «\evey» angegebenen Werten von Fr. 23’000.—
fur Reserveteile und Fr. 10°000.— flr Versicherung und Transport er-
gibt sich ein Preis von Fr. 2'443’000.— je einsatzfahiges Fahrzeug.

Da das «Vevey»-Fahrzeug fir die Werkstatten der BVB ein Novum
darstellen wiirde, mussten zusétzlich auf das neue Fahrzeug zuge-
schnittene Spezialwerkzeuge angeschafft werden. Vermutlich misste
im Hinblick auf eine grossere Verflgbarkeit der neuen Fahrzeuge
auch grdssere Satze an Reserveteilen beschafft werden, so dass sich
der Gesamtpreis pro Fahrzeug auf ca. Fr. 2°470°000.— erhohen
wiurde.

Bei der urspriinglich zugrundegelegten Bestellmenge von 22 Gelenk-
motorwagen betréagt die Preisdifferenz gegeniiber der Schindler-
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5.4

6.1

offerte knapp 27 %. Sie rihrt vor allem daher, dass die «Vevey»-Fahr-
zeuge mit aufwendiger Technik ausgertstet sind (Chopper, Rekupera-
tion der Bremsenergie).

Die Ablieferungstermine fiir den ersten und den letzten Gelenkmotor-
wagen waren nach Angaben der Firma in Vevey erst rund ein Jahr
spéter als diejenigen der Firma Schindler.

Offertenvergleich

Ein naherer Offertenvergleich, der auch nicht-preisliche Aspekte be-
rlicksichtigt, wird in Abschnitt 6.2 vorgenommen. Was der reine Preis-
vergleich betrifft, vermittelt Tabelle 8 den entsprechenden Uberblick.
Ohne Berticksichtigung anderweitiger Kriterien schneidet die Offerte
der Firma Schindler Waggon AG Pratteln flir Gelenkmotorwagen
preislich am glnstigsten ab.

Beurteilung der Schindier-Offerte
Die fiir die BVB relevanten Kriterien

Die BVB stellen sich auf den Standpunkt, dass jede Rollmaterial-
beschaffung gewissen Ziel- und Anforderungskriterien gentigen muss.
Die fur die BVB relevanten Kriterien sind im einzelnen:

Wirtschaftlichkeit (6.3)

Mdglichst baldige Schaffung gentigender Kapazitdten (6.4)
BenuUtzerfreundlichkeit und Fahrgastkomfort (6.5)
Bewéhrte Technik (6.6)

Flexibilitdt/Vermeiden von Sachzwéngen (6.7)
Stromverbrauch (6.8)

Nachstehend wird aufgezeigt, in welchem Masse diese Kriterien mit
Hilfe einer Anschaffung von 28 6-achsigen Trammotorwagen bei der
Firma Schindler Waggon AG Pratteln erfiillt werden und weshalb an-
derweitige Offerten flr die BVB nicht in Frage kommen (6.2).
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6.2

6.2.1

6.2.2

Beurteilung von Offerten von ausserhalb der Region

Preisliche Aspekte

Die von den Firmen Ateliers de Constuctions Mécaniques de Vevey
sowie BN, Brissel, unterbreiteten Offerten sind preislich teurer und
entsprechen darlber hinaus nicht genau den Vorstellungen der BVB
betreffend Rollmaterial (siehe Abschnitt 6.2.2). Wenn also Preisver-
gleiche angestellt werden, so hat man sich zu vergegenwartigen,
dass die verglichenen Produkte zwar nahezu gleiche Fahrgastkapazi-
taten (Sitz- und Stehplatze) aufweisen, sich jedoch unter anderen Kri-
terien z.T. deutlich unterscheiden.

Was die Preisvergleiche flr einen 6-achsigen Gelenkmotorwagen im
Detail betrifft, sei nochmals auf Tabelle 6 verwiesen. Unter dem Preis-
kriterium schneidet die Offerte der Firma Schindler vor allem gegen-
Uber der Offerte aus Vevey wesentlich besser ab. Letztere liegt bei
einem Bestellumfang von 22 Gelenkmotorwagen mit einem Preis von
2,47 Millionen Franken je Fahrzeug 26,8% hoher als das Schindler-
Angebot (1,95 Millionen Franken je Fahrzeug).

Anderweitige Aspekte

Die von der Firma BN in Briissel unterbreitete Offerte bringt das
Risiko, dass ein fur die BVB vollkommen neues und damit «unbekann-
tes» Fahrzeug bestellt wiirde, womit nachtrégliche Uberraschungen
nicht auszuschliessen waren.

Was das «Vevey»-Tram betrifft, so hat dieses aus der Sicht der BVB
den Nachteil, dass die Niederflurkonstruktion so ausgelegt ist, dass
fast die Halfte aller Platze nur mittels zweier Trittstufen im Traminnern
erreichbar sind. Dies bedingt, dass gerade auch &ltere Fahrgaste
unter Umstanden gezwungen werden, wahrend der Fahrt quer zur
Fahrtrichtung angeordnete Trittstufen zu besteigen, was eine Unfall-
gefahr darstellt.

Ausserdem sind die Front- und Heckpartien nicht mit einer Tire ver-
sehen, was den Fahrgastfluss im Traminnern beeintrachtigt. Nur der
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6.2.3

Niederflurteil ist mit vier Tlren gut erschlossen. Dies hat zur Folge,
dass die fir Gehbehinderte vorgesehene erste Tiire vorne rechts
ziemlich weit vom Wagenflhrer entfernt ist, so dass dieser keine gute
Ubersicht tiber das dortige Geschehen hat.

Was die Antriebstechnik betrifft, so ist der Chopper sicher positiv zu
beurteilen. Eine Serie von nur 28 Fahrzeugen rechtfertigt es jedoch
nicht, auf eine komplett neue Technologie umzusteigen, insbesondere
weil die in den Tabellen 5 und 6 vorausgesetzte Mdoglichkeit der Kom-
bination (Zugsbildung) mit bestehendem Rollmaterial verlorenginge.

Auch im Hinblick auf die Wartung und den Unterhalt des Rollmaterials
weisen die Fahrzeuge aus Vevey gewisse Nachteile auf. Gegeniiber
heute wirden véllig neue zusétzliche Ersatzteile bendtigt, und ein Teil
des Werkstattpersonals musste gezielt umgeschult werden, was bei
einem Bestellumfang von rund zwei Dutzend Fahrzeugen nicht be-
sonders wirtschaftlich wére. Auf die hdhere Reservehaltung infolge
der relativ kleinen Serie ist bereits friiher hingewiesen worden. Etwas
salopp ausgedriickt kbnnte man sagen, dass eine neue Tramserie aus
Vevey in den Werkstétten der BVB eine «fremde Kuh im Stall» darstel-
len wiirde.

Abgesehen von den Problemen in der Werkstatt, sind auch psycholo-
gische Momente zu bertlicksichtigen. Die vielfach geforderte — auch
in optischer Hinsicht verstandene — Vereinheitlichung des Wagen-
parks koénnte durch die Bestellung «fremder» Motorwagen nicht be-
werkstelligt werden. Im Gegenteil wiirde das Erscheinungsbild der
BVB anstatt vereinheitlicht eben verwassert. Erst im Rahmen der
grossen Ersatzbeschaffung in den 90er Jahren (<neue Tramgenera-
tion») soll ein Wechsel im Erscheinungsbild stattfinden.

Arbeitsplétze in der Region

Die Vergabe eines Auftrages in der Hohe von liber 50 Millionen Fran-
ken ist flr die Standortregion der berlicksichtigten Firma von grosser
Bedeutung. Unter Berlcksichtigung der mittels eines solchen Auftra-
ges ausgeldsten 6konomischen Multiplikatoreffekte kann es der All-
gemeinheit, dem Steuerzahler sowie den politischen Behdrden wohl
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6.3.1

kaum gleichgultig sein, wohin das Geld fliesst. Wiirden Firmen aus-
serhalb der Nordwestschweiz oder gar des Auslandes beriicksichtigt,
so miisste damit gerechnet werden, dass die eingesetzte Investitions-
summe praktisch restlos aus der Region abfliesst. Wird der Auftrag
hingegen innerhalb der Region Basel vergeben, so dient der vom
Staat ausgegebene Betrag zur multiplikativen Bildung von Einkom-
men, die zu einem grossen Teil in der Region verbleiben. Indirekt ist
damit das Argument der Arbeitsplatze bereits angesprochen worden.
Unter diesem Kriterium schneidet die Firma Schindler Waggon AG
Pratteln gegenuber entfernt liegenden in- oder auslédndischen Konkur-
renten am besten ab. Die Griinde dafiir sind nicht néher zu erliutern.

Schlussfolgerungen

Gestitzt auf die obigen Ausfiihrungen sind die BVB der Ansicht, dass
der Auftrag fiir neues Rollmaterial in der Héhe von rund 53 Millionen
in der Region Basel, d.h. in der Nordwestschweiz vergeben werden
sollte. Angesprochen ist damit das Angebot der Firma Schindler Wag-
gon AG Pratteln. Weitere fiir dieses Angebot sprechende Argumente
sind den nachstehenden Abschnitten zu entnehmen.

Wirtschaftlichkeit

Volkswirtschaftliche und betriebswirtschaftliche Sicht

Volkswirtschaftlich ist eine Investition nur dann sinnvoll, wenn die ent-
sprechenden gesellschaftlichen Nutzen die mit der Investition verbun-
denen Kosten aus Anschaffung (Preis) und Betrieb (Folgekosten)
Ubersteigen.

Betriebswirtschaftlich ist eine Investition dann gerechtfertigt, wenn
die entsprechenden Betriebsmehreinnahmen, die mit der Investition
verbundenen Mehrkosten (Anschaffung plus Betriebsmehrausgaben)
insgesamt mindestens zu decken vermdgen, wobei hier allerdings be-
triebsfremde (externe) Nutzen, z.B. fiir die Gesellschaft oder fiir die
Umwelt, nicht beriicksichtigt werden.
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Die rein betriebswirtschaftliche Sicht ist in der Regel zu eng. Im Falle
einer Rollmaterialbeschaffung fiir die BVB kann jedoch davon ausge-
gangen werden, dass eine Investition, die sich betriebswirtschaftlich
auszahlt, in jedem Falle volkswirtschaftlich sinnvoll ist, da Uber die
rein monetére Betrachtung hinaus noch zusatzliche — allerdings nur
schwer messbare — Nutzen hinzukommen (sog. positive externe
Effekte zugunsten der Allgemeinheit), die in der Betreibswirtschaft-
lichen Investitionsrechnung untergehen.

Nachstehend wird — aus Grinden der Einfachheit — dennoch eine
Wirschaftlichkeitsrechnung aus betriebswirtschaftlicher Sicht durch-
gefuhrt, aufgrund welcher sich zeigen lasst, dass die Beschaffung
von zusétzlichem Rollmaterial mit einer bescheidenen Annahme Gber
die zukiinftige Entwicklung der Passagierzahlen bereits betriebswirt-
schaftlich rentabel ist.

Betriebswirtschaftliche Kostenrechnung

In Tabelle 9 sind sémtliche, auf ein Jahr umgerechneten Kapital- und
Folgekosten der vorgesehenen Rollmaterialinvestition von 28 Be 4/6
bzw. 38 Be 4/4 (gleiche Kapazitat) aufgeflhrt. Dabei sind die von der
BVB-Studienabteilung geschéatzten jahrlichen Fahrzeugleistungen
des zu beschaffenden Rollmaterials zugrundegelegt worden. Die ge-
samten unmittelbaren Folgekosten fur Betrieb, Verzinsung und Amor-
tisation, Revision und Unterhalt usw. belaufen sich jéahrlich auf rund
5,7 bzw. 6,0 Millionen Franken.

Infolge der Rollmaterialbeschaffung wird auch die gesamte Fahrlei-
stung der BVB ansteigen. Was den Personalmehrbedarf betrifft, mis-
sen der kinftige Rollmaterialeinsatz (vgl. die Tabellen 5 + 6) sowie die
dannzumal vorgesehenen Fahrplédne zugrunde gelegt werden. Da
diese Fahrplane heute noch nicht im Detail bekannt sind, kann die An-
zahl der zusétzlichen Diensttouren nur Uberschlagsmassig geschatzt
werden. Bei einer Anschaffung von 28 Gelenkmotorwagen wird mit
ungeféhr 10000 zusétzlich zu leistenden Fahrdienststunden ge-
rechnet. Unter Beriicksichtigung der Lenkzeitentschadigung sowie
aller Nebenleistungen (einberechnete Arbeitszeit fiir Tatigkeiten vor
und nach der Arbeitszeit am «Lenkrad» wie Bremssand aufflillen, ab-
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Tabelle 9 Auf Jahresbasis umgerechnete Anschaffungs- und Folgekosten flir das neue
Rollmaterial (Preisbasis 1. Quartal 1987), in Franken

Kostenart Bestellumfang
und Fahrzeugtyp — 28 Be 4/6 38 Be 4/4

1. Fahrdienststunden
zusatzlich geleistete Stunden
ca. 10'000 Std. & Fr. 58.85 588'500.--
ca. 12'000 Std. & Fr. 58.85 706'200.--

2. Abschreibungen
3 % vom AW 537410'000.~-- 1'602'300.--
3 % vom AW 57'860'000.-- 1'735'800.--
AW = Anschaffungswert

3. zinskosten-1)
4,61 % von Fr. 26'705'000.-- 1'231'100.~--
4,61 % von Fr. 28'930'000.-- 1'333'670.--
(entspricht jeweils der H&lfte des
eingesetzten Kapitals)

4. Unterhalt und Reparaturen 2) 3) 371'000.-- 372Y000 .~
5. Revisionskosten 2) 397'000.-—- 364'980.--
6. Bahnstrom 2) 295'000.-- 338'910.--

7. Unterhalt der Bahnanlagen,
Verwaltungskostenanteil,

Versicherungen

flir beide Varianten etwa

gleich hoch 800'000.-- 800'000.--
8. Reinigungskosten 4) 249'560.-- 238'320,-~
9. Bereitstellen der Fahrzeuge 164'450.-- 156'920.~--

5'698'910.-- || 6'046'800.--

IAnmerkungen:

1) Die 4,61 % entsprechen dem durchschnittlichen Zinssatz der
zurzeit ausstehenden Staatsanleihen des Kantons Basel-Stadt
(gemdss Finanzverwaltung).

2) Die entsprechenden Berechnungen basieren auf den fahrzeug-
spezifischen Kilometerkosten sowie einer zusdtzlichen Fahr-
leistung von 640°'000 km im Falle von 28 Be 4/6. Unter Berlick-
sichtigung des kleineren Gefdsses im Falle von 38 Be 4/4 ist bei
der Variante der Vierachser die Fahrleistung entsprechend ange-
passt worden (640'000 km x 38 = 869'000 km).

28

3) In der Werkstatt werden 5 und im Depot 2 Mitarbeiter mehr be-
nétigt. Allerdings wird bei den Werkstattmitarbeitern der hier
ausgewiesene Personalmehrbedarf erst nach 8 Jahren ab Ab-
lieferungsdatum voll wirksam, wobei dieser Verzdgerungseffekt
hier nicht berlicksichtigt worden ist.

4) Unter Berlicksichtiqung einer zusdtzlichen halben Stelle beim
Reinigungspersonal der extern mit der Reinigung beauftragten
Firma.
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6.3.3

stauben des Wageninnern, Rapporte schreiben u.a.) gelangt man so-
mit im Fahrdienst zu einem Personalmehrbedarf in der Gréssenord-
nung von sechs bis acht Stellen. Diese werden zu gegebener Zeit be-
antragt werden mussen, sobald die dannzumaligen Fahrplane und
daraus resultierenden Dienstpléne bekannt sein werden. In Tabelle 9
ist der Personalmehrbedarf in den Kosten berlcksichtigt.

In diesem Zusammenhang darf erwahnt werden, dass das neue Roll-
material in den Depots etwa 600 Gleismeter erfordert. Allerdings kon-
nen diese zusatzlich bendtigten Gleismeter aufgrund der Platzverhalt-
nisse in den Depots nur im Freien zur Verfligung gestellt werden, wie
dies im Depot Dreispitz bereits heute der Fall ist.

Dennoch und unabhéangig von dieser Rollmaterialvorlage ist seit Jah-
ren eine Erweiterung des Depots Dreispitz vorgesehen. Die entspre-
chenden Planungen sind jedoch dadurch verzégert worden, dass die
SBB am suddstlichen Ende des Depotareals am Dreispitz ein Verbin-
dungsgleis unterhalten, was eine bauliche Depoterweiterung vorder-
hand verunmdglicht. Um das Jahr 1990 soll dieses SBB-Verbindungs-
gleis aufgehoben werden.

Beurteilung der Wirtschaftlichkeit

Die mit einer Rollmaterialbeschaffung verbundenen zusatzlichen Ko-
sten missen mit den entsprechenden Ertrdgen und Nutzen vergli-
chen werden. Nur aufgrund von Nutzen-Kosten-Uberlegungen ist es
mdglich, die Wirtschaftlichkeit einer Rolimaterialinvestition zu beurteilen.

In den nachstehenden Wirtschaftlichkeitsliberlegungen wird von fol-
gender Frage ausgegangen: Um wieviel mussten die Passagierfre-
quenzen und bei gleicher Tarifstruktur auch die Verkehrseinnahmen
steigen, damit die mit der Investition verbundenen Kosten gerade ge-
deckt werden kénnten?

Die nachfolgenden Wirtschaftlichkeitstiberlegungen beschranken
sich auf die glinstigere 6-Achser-Variante. Im Jahre 1986 beliefen sich
die Verkehrseinnahmen der BVB (inkl. Beitrdge der offentlichen
Hénde BS und BL an das Umweltschutz-Abonnement) auf 78,14 Mil-
lionen Franken. Um die mit der Rollmaterialinvestition verbundenen
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Gesamtkosten decken zu kdnnen, muissten sich im Falle von 28
6-achsigen Gelenkmotorwagen die Verkehrseinnahmen auf 83,84 Mil-
lionen Franken erhéhen, d.h. um rund 7,3 % steigen.

Im Rahmen des neuen Tarifverbundes werden bei den BVB fiir die
Zahl der beférderten Personen Zuwachsraten von mindstens 5%
jahrlich fur die ndchsten zwei bis drei Jahre erwartet, so dass Mitte
1990, dem mdglichen Ablieferungszeitpunkt des letzten Gelenk-
motorwagens im Falle einer Bestellung im Winter 1987/88, mit
einem im Vergleich zu heute 10 bis 15% hdheren Passagiervolumen
gerechnet werden kann. Gemass Szenario 2 (vgl. Abschnitt 3.2) wird
bis 1992 mit einer Zunahme von insgesamt 20% gerechnet. Selbst
unter der Annahme, dass sich nach diesem Zeitpunkt die Passagier-
zahlen auf einem hdheren, jedoch konstanten Niveau einpendeln,
konnten die Investitions- und Folgekosten problemlos aus laufenden
Verkehrs(mehr)einnahmen gedeckt werden.

Die hier vorgelegten Rechnungen beruhen auf den noch vor dem
neuen Tarifverbund (vor dem 1. Juni 1987) glltigen Tarifen. Unter Be-
ricksichtigung der bereits genehmigten Tarifanpassungen — vor allem
im Abonnementsbereich — ist ein noch glinstigeres Bild zu erwarten.
Entsprechende verlassliche Schatzungen fir die Verkehrseinnahmen
der néchsten drei Jahre liegen jedoch zurzeit weder flr den neuen
Tarifverbund als Ganzes noch fiir die BVB vor. Im heutigen Zeitpunkt
sind lediglich Tendenzaussagen méglich: Die Entwicklung der Einnah-
men zeigt nach oben, aber Uber das Ausmass der jahrlichen Zunah-
men sind keine prazisen Prognosen maglich.

Nicht beriicksichtigt sind im weiteren Tarifanpassungen, die nach der
Einflihrungsphase des neuen Tarifverbundes (bis 31.12.1989) zur Erzie-
lung hoherer Einahmen denkbar wéren. Diese Mdglichkeit ist aus
zwei Grinden bewusst ausgeklammert worden: Erstens ist zwischen
den Tarifverbundpartnern (beteiligte Kantone und beteiligte Transport-
unternehmen) vertraglich klar festgelegt worden, dass bis zum 1. Ja-
nuar 1990 keine Tarifdnderungen vorgenommen werden dirfen; und
zweitens ware es aus der Sicht der BVB nicht vertretbar, eine Rolima-
terialinvestition zu tatigen, die nur tber eine Erhdhung der Fahrpreise
finanzierbar ware und damit die Attraktivitat fir den Kunden schma-
lern wirde.
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6.4

Im Ubrigen fehlt bei der vorgenommenen betriebeswirtschaftlichen
Rechnung der eingangs erwahnte volkswirtschaftliche Nutzen, der
mit der Rollmaterialinvestition bei Dritten und der Allgemeinheit mdg-
lich ware. In dem Masse, wie das neue Rollmaterial durch zusatzliche
Passagiere bentitzt wirde, kénnte die Inanspruchnahme tbriger Ver-
kehrsmittel — vor allem der Gebrauch des Autos fir den Arbeitsweg —
reduziert werden.Von dieser Entlastung wirden nicht nur die Bewohner
baselstadtischer Quartiere profitieren, sondern auch generell unsere
Umwelt dank Verminderung der Verkehrsemissionen. Entsprechend
konnte ein Beitrag zur Reduktion von Schaden an der menschlichen
Gesundheit, an Gebduden sowie an Pflanzen (Bdume in der Stadt)
geleistet werden. Diesem gesellschaftlichen Nutzen ist grosse
Bedeutung beizumessen. Leider ist dieser in Geldeinheiten kaum
messbar, was zur Folge hat, dass er in der betriebswirtschaftlichen
Rechnung unter den Tisch fallt. M&glich ist lediglich die Aussage,
dass zur betriebswirtschaftlichen Rentabilitdt noch der unberick-
sichtigte volkwirtschaftliche Nutzen gedanklich hinzugezéhlt werden
misste, so dass aus volkswirtschaftlicher Sicht die vorgesehene Roll-
materialinvestition als Gberaus sinnvoll und rentabel zu beurteilen ist.

Moglichst baldige Schaffung zuséatzlicher Kapazitéten

Als eines der wichtigsten Ziele verfolgen die BVB das Ziel, auf den
verschiedenen BVB-Linien ein gentigendes Platzangebot zu offerie-
ren. Im jetzigen Zeitpunkt geht es darum, den zur Zeit herrschenden
und in absehbarer Zeit problematisch werdenden Rollmaterial-
engpass zu beheben.

Infolge der relativ kurzen Lieferfrist der Firma Schindler kdnnten die
durch den neuen Tarifverbund Nordwestschweiz induzierten zusatzli-
che Passagiere ab Oktober 1989 aufgefangen werden. Unter dem Kri-
terium der mdglichst raschen Lieferung sind bei der Firma Schindler
Vierachser und Gelenkmotorwagen gleich zu beurteilen, da die Liefer-
termine gemass Firmenangaben identisch waren. Im Vergleich zur
Firma Schindler kdnnte «Vevey» die Gelenkmotorwagen erst mehr als
ein Jahr spater abliefern.
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6.5 Beniitzerfreundlichkeit und Fahrgastkomfort

6.6

6.7

Das wohl wichtigste Ziel im Rahmen einer marketingorientierten Stra-
tegie besteht darin, dass die Bedurfnisse der Benltzer optimal abge-
deckt werden kénnen. Ein sehr wichtiges Kriterium betrifft die Be-
quemlichkeit des Ein- und Ausstiegs, zumal im Kanton Basel-Stadt
jede fiinfte Person 65 und mehr Jahre alt ist. Entsprechend ist die
Zahl der gehbehinderten Leute im Zunehmen begriffen.

Die neue asymmetrische Bauweise der 4-achsigen Trammotorwagen
(d.h. «Cornichons») mit einer zusatzlichen Trittstufe erlaubt es, dieses
Kriterium optimal zu erfiillen. Bei gleicher Bauweise wiirden 6-ach-
sige Gelenkmotorwagen mit ihren grosseren Gefassen mindestens
den gleichen Komfort anbieten. Ausserdem ziehen viele Fahrgiste
groéssere Gefasse kleineren vor.

Bewahrte Technik

Bei der Beschaffung von Rollmaterial soll der technische Fortschritt
adaquat beriicksichtigt werden. Zwischen modernster Technik im
Entwicklungs- oder Prototypstadium und herkémmlicher bewéhrter
Technik besteht oft ein Zielkonflikt. Mit einer Bestellung bei der Firma
Schindler zur Beschaffung von Rollmaterial mit herkémmlicher Tech-
nik bleibt man auf sicherem Boden. Die zur Anwendung kommende
Technik ist ausgereift, hat sich bewahrt und muss nicht zuerst entwik-
kelt oder an einem Prototyp erprobt werden. Die Problematik der neu-
sten und zum Teil noch im Entwicklungsstadium befindlichen Antriebs-
technologien wurde bereits in Abschnitt 2.2 eingehend diskutiert.

Flexibilitat/Vermeiden von Sachzwangen

Im Hinblick auf die Beschaffung von neuem Rollmaterial fiir die nach-
ste Zukunft verursacht der jetzige Fahrzeugpark im Trambereich, be-
stehend aus

— b2 éltesten Be 4/4, die voraussichtlich noch 10 Jahre im Einsatz
stehen,
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4 etwas weniger alten Be 4/4, die noch rund 15 bis 20 Jahre

rollen sollen,

20 Be 4/4, die 25 bis 30 Jahre im Einsatz stehen,

26 neuen Be 4/4, mit einer Lebensdauer von knapp 50 Jahren,

58 Be 4/6 (Duwag, 2 SIG, jedoch ohne die 30 bei den BLT fiir die
Linie 11 gemieteten 6-Achser) mit einer Restlebensdauer von
25 bis 30 Jahren sowie

106 Anhéangern, die noch 10 bis 30 Jahre im Einsatz stehen,

gewisse Sachzwange. Eine Anschlussbestellung ist nur dann sinn-
voll, wenn das neue Rollmaterial mit dem bestehenden Fahrzeupark
moglichst kombiniert werden kann. Die gewtinschte Flexibilitat wird
jedoch durch die zum Teil recht lange Restlebensdauer gewisser Fahr-
zeugkategorien eingeschrénkt, insbesondere dann, wenn die neuen
Trammotorwagen zu Kompositionen zusammengehdngt werden
kénnen.

Die zu bestellenden 28 Gelenkmotorwagen Be 4/6 bieten die Gewahr,
dass sie mit den 26 Be 4/4 der letzten Rollmaterialbeschaffung («Cor-
nichon») sowie den 11 umgebauten Be 4/4 des Baujahres 1967 ge-
koppelt werden konnten.

Bei Erganzung des heutigen Wagenparks mittels einer Anschaffung
von Be 4/6 bleibt die heutige Flexibilitat bei der Zugsbildung erhalten.
Auf wenig belasteten Einsatzlinien kénnen Gelenkmotorwagen ohne
Anhangewagen und auf den schwécher belasteten Linien vierachsige
Motorwagen mit Anhdngewagen eingesetzt werden. Auf den starker
belasteten Linien «im Flachland» verkehren Gelenkmotorwagen mit
Anh&ngewagen, wéhrend bei starken Steigungen Gelenkmotorwagen
mit vierachsigen Motorwagen zusammengekoppelt werden. Auf den
am starksten belasteten Hauptlinien sind Doppeltraktionen aus Ge-
lenkmotorwagen oder Dreiwagenziige (wie heute auf der Linie 6) ein-
gesetzt. Bei einer Beschaffung von Vierachsern ohne gleichzeitige
Bestellung von neuen Anhangewagen wirden diese Zugsbildungs-
moglichkeiten mangels genligend Gelenkmotorwagen einge-
schrankt; und es missten sogar motorisierte Vierachser ohne Anhan-
gewagen eingesetzt werden, was einer unwirtschaftlichen Ubermoto-
risierung gleichkommt. Bei der Beschaffung von Gelenkmotorwagen
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6.8

besteht auch eine vollstédndige Freiheit beztglich des Typs des bei der
Ersatzbeschaffung der 90er Jahre zu bestellenden Rollmaterials. So-
gar wenn sich der neue Fahrzeugtyp nicht mehr mit vorhandenen Wa-
gen kombinieren liesse, kénnten aus den vorhandenen Gelenkmotor-
wagen und Vierachsern «Cornichon»-Ziige aus derselben Generation
flr den Einsatz auf den Steilstrecken gebildet werden. Beim Kauf von
Vierachsern muss hingegen friilher oder spéater eine Ersatzbeschaf-
fung von Anhangewagen getéatigt werden, was unter Umsténden
neben dem «neuen Tram» einen weiteren Fahrzeugtyp bedingt.

Stromverbrauch

Der Energiebedarf fiir den Rollmaterialeinsatz nimmt in einer Zeit stei-
genden Umweltbewusstseins an Bedeutung zu. In diesem Zusam-
menhang ist ein sinnvoller Kompromiss zwischen gentigender
Antriebskraft (zur Bewaltigung aller Steigungen) und sparsamem
Energieverbrauch zu finden. Als Faustregel gilt, dass mindestens die
Halfte aller Achsen eines Tramzuges (inkl. Anhanger) angetrieben sein
missen, um alle Steigungen Uberhaupt bewaéltigen zu kénnen (z.B.
Kohlenberg, Wolfschlucht u.a.). Ideal ist die Motorisierung, wenn un-
gefahr 94 aller Achsen angetrieben sind.

Im Falle einer weiteren Beschaffung von Vierachsern wéren zu be-
stimmten Zeiten auf bestimmten Linien Doppeltraktionen mit zwei
motorisierten Vierachsern nicht zu vermeiden. Eine derartige Uber-
motorisierung ist von den Steigungen her nicht nétig und vom Ener-
giestandpunkt her verschwenderisch. Die grosseren Gelenkmotor-
wagen weisen eine vergleichsweise wesentlich glinstigere Energie-
bilanz auf. Vierachser sind nur dann wirtschaftlicher, wenn sie in Drei-
Wagen-Ziigen (zwei Be 4/4 + ein B 4) verkehren, bei welchen in der
flauen Zeit der vorderste Motorwagen abgehangt wird (vgl. nochmals
Abschnitt 4.3.2).
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6.9 Gesamtbeurteilung

Gestutzt auf die Wirtschaftlichkeitsberechnungen sowie auf die an-
derweitigen Uberlegungen kommen die BVB zum Schiuss, dass der
6-achsige Gelenkmotorwagen der Firma Schindler die fiir die BVB re-
levanten Kriterien mit Abstand am besten erflillt. Gegenliber anderen
Offerten ist das Schindler-Angebot sowohl kostenmassig als auch
von den Lieferfristen her deutlich Gberlegen. Innerhalb der Schindler-
Offerte schneidet der Gelenkmotorwagen gegentiber dem Vierachser
aus der Sicht der BVB besser ab.

7. Zusammenfassung

Mehrere Griinde haben zu einem Rollmaterialengpass bei den BVB

geflhrt:

— der Erfolg des Umweltschutz-Abonnementes,

— die Einflhrung des neuen Tarifverbundes Nordwestschweiz sowie

— zunehmendes Umweltbewusstsein der Bevolkerung in Form einer
vermehrten BenUtzung offentlicher Verkehrsmittel.

Auf verschiedenen BVB-Tramlinien haben sich streckenweise — vor
allem wéhrend der Spitzenzeiten — prekére Zustande eingestellt, deren
Behebung nur mittels zuséatzlichem Rollmaterial moéglich ist. Zur Be-
waltigung dieser Engpésse und einer weiteren Zunahme des Fahr-
gastaufkommens auf den Tramlinien bedarf es einer Rollmaterialbe-
stellung von 28 Gelenkmotorwagen.

Aus Kostengriinden ist nur eine Bestellung von gleichen Fahrzeug-
typen sinnvoll (minimale Serien). Deshalb musste die Frage geklart
werden, ob Vier- oder Sechsachser angeschafft werden sollen. Im
Gegensatz zur letzten Rollmaterialbeschaffung, als Vierachser wegen
der noch vorhandenen Anhanger beschafft wurden, ist es heute sinn-
voller, Gelenkmotorwagen zu bestellen, um damit auf mittlere bis
langere Frist kein Prajudiz zum Kauf von neuen Anhangern zu schaf-
fen. Auch im Hinblick auf die grossere Ersatzbeschaffung beim Roll-
material in den 90er Jahren («neue Tramgeneration») resultieren
keinerlei Sachzwénge.
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Offerten wurden eingeholt bei der Firma Schindler Waggon AG Prat-
teln, den Ateliers de Constructions Mécaniques de Vevey, der Diiwag
in Dusseldorf, der Firma FIAT in Turin, der Firma Alsthom in Paris so-
wie der Firma BN in Briissel. Dabei traten Diwag, FIAT und Alsthom
von einer Offerte zurlick. Innerhalb der eingegangenen Offerten
zeigte sich, dass diejenige der Firma Schindler am giinstigsten aus-
fiel. Insbesondere zu erwahnen ist der Umstand, dass das Angebot
der Firma Schindler beim Gelenkmotorwagen knapp 27 % glinstiger
als die Offerte aus Vevey zu stehen kommt. Ausserdem kann die
Firma Schindler am ehesten liefern, namlich den ersten Wagen im
Oktober 1989 und den letzten Ende 1990.

Insgesamt halten es die BVB flr richtig, auf das Angebot der Firma
Schindler einzutreten und 28 Gelenkmotorwagen zu beschaffen, die
insgesamt rund 53 Millionen Franken kosten. Die geschatzten jahr-
lichen Betriebs- und Folgekosten der Rollmaterialbeschaffung belau-
fen sich auf 5,7 Millionen Franken und konnten bei der erwarteten
Zunahme der Fahrgéste aus den zuséatzlichen Verkehrseinnahmen
gedeckt werden.

Sollte sich aus Griinden sehr stark ansteigender Passagierzahlen
oder technischer Schwierigkeiten und Verzégerungen bei der grossen
Rollmaterial-Ersatzbeschaffung der 90er Jahre («<neue Tramgenera-
tion») erweisen, dass der vorgesehene Bestellumfang von 28 Gelenk-
motorwagen zu knapp ist, besteht bis anfangs 1989 die Mdglichkeit,
eine Anschlussbestellung fiir gleiches Rollmaterial zu mindestens
gleich giinstigen Konditionen bei der Firma Schindler aufzugeben. In
diesem Fall musste der Grosse Rat nochmals darliber befinden.

Entscheid des Verwaltungs-Ausschusses und des
Verwaltungsrates

Ihrem Auftrag entsprechend befassten sich die Mitglieder des Verwal-
tungs-Ausschusses in mehreren Sitzungen intensiv mit dem vorlie-
genden Ratschlag betreffend Rollmaterialbeschaffung. Mehrere Ent-
wurfe der Direktion wurden kritisch diskutiert, wobei jeweils Auftrage
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an die Direktion erteilt wurden. Nach der einstimmigen Gutheissung
der Anschaffung von sechsachsigen Gelenkmotorwagen durch den
Verwaltungsausschuss wurde der bereinigte Ratschlagsentwurf dem
gesamten Verwaltungsrat zur weiteren Behandlung unterbreitet.

Anschliessend behandelte der Verwaltungsrat das Geschaft ebenfalls
in mehreren Sitzungen eingehend. In seiner Sitzung vom 25. Juni
1987 stimmte der Verwaltungsrat einem ersten Antrag der Direktion
und des Verwaltungs-Ausschusses auf Anschaffung von 22 Gelenk-
motorwagen der Firma Schindler Waggon AG Pratteln mit grossem
Mehr — bei einer Enthaltung und einer Gegenstimme — zu.

Als sich dann abzeichnete, dass die VBZ ihr Angebot auf Verkauf von
6 Occasions-Anhangern zurtickziehen und damit der urspriinglich
vorgesehene Bestellumfang zu knapp ausfallen wiirde, musste die Vor-
lage nochmals Uberarbeitet werden. Aufgrund der neuen Ausgangs-
lage stimmte dann der Verwaltungsrat am 15. Dezember 1987 dem
Uberarbeiteten Antrag auf Anschaffung von 28 Gelenkmotorwagen zu
und begrisste die Idee einer Option (bzw. Anschlussbestellung),
wenn sich bis anfangs 1989 weitere Engpasse oder Verzdgerungen
im Hinblick auf die neue Tramgeneration abzeichnen sollten.

Investitionsprogramm, Budget, Priifung durch das
Finanzdepartement

Das Finanzdepartement hat den vorliegenden Ratschlag gemass § 12
Kompetenzgesetz geprift und nimmt dazu wie folgt Stellung:

«Mit Regierungsratsbeschluss vom 14. Juli 1987 wurden flir die An-
schaffung von 22 sechsachsigen Gelenkmotorwagen Be 4/6 unter
Position 901.912 Fr. 42’845’000.— ins Investitionsprogramm 1988 bis
1992 eingestellt. Am 22. Dezember 1987 hat der Regierungsrat die
diesem Ratschlag entsprechende Anpassung vorgenommen und den
Gesamtbetrag auf Fr. 53’410°000.— erhoht, verteilt Uber die Jahre
1988-1990. Im Budget 1988 ist unter Position 901.912.634.500 eine
erste Rate von Fr. 17°282’000.— vorgesehen.
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Der Entwurf des Ratschlages zur Beschaffung von 22 sechsachsigen
Gelenkmotorwagen Be 4/6 wurde dem Finanzdepartement Mitte Au-
gust 1987 zur gesetzlich vorgesehenen formellen und materiellen
Uberprifung gemass § 12 Kompetenzgesetz auf die finanzielle und
wirtschaftliche Tragweite zugestellt. Vor der Behandlung durch die
Kommission Kompetenzgesetz wurden zusatzlich Auskinfte ein-
verlangt und Abklarungen vorgenommen. Gestitzt auf die von den
Basler Verkehrs-Betrieben zur Verfligung gestellten Unterlagen ka-
men die Kommission und das Finanzdepartment zum Schluss, dass
die anbegehrte Anzahl Fahrzeuge wie bei der letzten Rollmaterialvor-
lage im Jahre 1984 (Ratschlag 7840) wiederum sehr knapp kalkuliert
sei und die Gefahr einer baldigen weiteren (und teureren) Bestellung
bestehe.

Die Kommission Kompetenzgesetz und das Finanzdepartement ha-
ben daher angeregt, die Anzahl der zu bestellenden Motorwagen zu
Uberprufen. Auf alle Falle sei mit dem Hersteller Uber die Mdglichkeit
einer Option fUr zusatzliche Fahrzeuge zu verhandeln. Die Basler
Verkehrs-Betriebe haben diese Empfehlungen im nun vorliegenden,
Uberarbeiteten Ratschalg aufgenommen. Damit kann voraussichtlich
vermieden werden, dass vor der grossen Rollmaterialersatzbestellung
Mitte der neunziger Jahre (neue Tramgeneration) eine weitere Klein-
serie Tramwagen zwecks Uberbriickung der prekérsten Rollmaterial-
engpasse bestellt werden muss, was unwirtschaftlich wére. Den Be-
denken des Finanzdepartementes ist somit Rechnung getragen.»
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10. Antrige Grossratsbeschluss

Gestiitzt auf diese Ausflihrungen beantragen wir dem Grossen Rat, zu

Lasten des Anlagekapitals der Basler Verkehrs-Betriebe einen Kredit betreffend

von Fr. 53'410’000.—, Preisbasis 1. Quartal 1987, unter Position \

901.912.634.500 fiir die Anschaffung von 28 6-achsigen Gelenkmotor- Ansschaffu n.g von 28_ 6'aChS'gen Gelenkmotor-
wagen der Firma Schindler Waggon AG Pratteln (inkl. Reservemate- r wagen der F[rma Schindler Waggon AG Pratteln
rial und Spezialwerkzeuge) zu bewilligen. ‘ fUr die Basler Verkehrs-Betriebe

Gleichzeitig beantragen wir dem Grossen Rat, dem nachstehenden o )
Entwurf zu einem Grossratsbeschluss zuzustimmen.

Basel, 12. Januar 1988

Im Namen des Regierungsrates

Der Préasident: )
K = =
Dr. M. Feldges Der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt, auf Antrag des Regierungs

rates, bewilligt zu Lasten des Anlagekapitals der Basler-Verkehrsbe-

ey Sidisselsban triet?g einen Kredit von Fr."53’f110’000.—, Preisbasis 1. Quar.tal 1987,

Dr. E. Weiss Position 901.912.634.590 far dle.Anschaffung von 28 6-achsigen Ge-

’ lenkmotorwagen der Firma Schindler Waggon AG Pratteln (inkl. Re-
servematerial und Spezialwerkzeuge).

Dieser Beschluss ist zu publizieren; er unterliegt dem Referendum.
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