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Geschätzte
Leserinnen und Leser

Rund 40 Millionen Tonnen Güter durch-
queren jedes Jahr die Schweiz auf der 
Nord-Süd-Achse, zwei Drittel davon auf der 
Schiene. Diese Leistung des Schienengüter-
verkehrs darf sich sehen lassen, vor allem 
auch im internationalen Vergleich. Vom Ver-
lagerungsziel, das die Zahl der Lastwagen-
fahrten durch die Alpen auf jährlich höch-
stens 650 000 festlegt, sind wir allerdings 
noch weit entfernt.

Mit der Eröffnung der beiden Basistunnels 
am Gotthard und Ceneri soll der Schienen-
güterverkehr den entscheidenden Schub 
bekommen. Damit dieser seine Wirkung 
entfalten kann, braucht es auf dem gesam-
ten Korridor noch grosse Anstrengungen 
und Investitionen – nicht nur in der Schweiz. 
Güter haben bekanntlich weder Gesichter 
noch Stimmen und wecken oft negative 
Assoziationen wie Lärm oder Gefahr. Aus-
serdem benötigt der Gütertransport Gleis-
kapazitäten und steht damit in Konkurrenz 
zum Personenfern- und Nahverkehr. Für 
Investitionen in den Schienengüterverkehr 
sind demzufolge auch in der politischen 
Meinungsbildung nur schwierig Mehrheiten 
zu finden. 

Das Gotthard-Komitee ist sich bewusst, 
welchen Stellenwert der Schienengüterver-
kehr für unsere Volkswirtschaft und unsere 
Umwelt hat. Wir möchten daher für dieses 
wichtige Thema sensibilisieren und be-
leuchten das Thema Schienengüterverkehr 
in der vorliegenden Ausgabe der Gotthard-
News aus verschiedenen Blickwinkeln. Wir 
berichten unter anderem über die Bedürf-
nisse der verladenden Wirtschaft und er-
kundigen uns über die Fortschritte bei der 
Realisierung des Vier-Meter-Korridors. Aus-
serdem  blicken wir mit einem Verkehrsex-
perten in die Zukunft und informieren über 
zwei Schlüsselprojekte für den Güterverkehr 
auf der Gotthard-Achse – das geplante Gate-
way Basel Nord und den Güterterminal im 
deutschen Lahr.

Eine spannende Lektüre wünscht Ihnen

Dr. Hans-Peter Wessels, Regierungsrat BS, 
Präsident Gotthard-Komitee→

WANDEL
ALS SCHMERZHAFTER 
GLÜCKSFALL

Herr Perrin, die Schweizer Wirtschaft ächzt unter der Frankenstärke. Wie 
spürt das SBB Cargo?

Der starke Franken drückt negativ auf die Geschäftsentwicklung von SBB Cargo 
und SBB Cargo International. Ein grosser Teil der  Produktionsleistungen inner-
halb der Schweiz werden zu Schweizer Franken erbracht, die Kundenverträge aber 
bei Import/Export und Transitverkehren sind mehrheitlich in Euro abgeschlossen. 
Zudem werden exportorientierte Branchen in der Schweiz wie Holz, Papier, Stahl 
noch mehr unter Druck geraten und die Exportvolumen gehen dadurch zurück. 
Einzelne Branchen leident zudem auch im Binnenverkehr innerhalb der Schweiz 
unter dem Mengenrückgang. 

Was ist für Sie die grösste Herausforderung, die der Schienengüterverkehr in 
den nächsten Jahren zu bewältigen hat?

Der Markt für den Schienengüterverkehr steht im Wandel. Die schwere Industrie 
mit ihren grossen Mengen verliert an Bedeutung. Die Bahn wurde ursprünglich für 
diese Branchen entwickelt. Wichtiger werden hingegen Dienstleistungen, Handel 
und Entsorgung. In der Schweiz haben wir die Herausforderung, dass der Druck 
sich anzupassen im europäischen Vergleich sehr hoch ist. Das erachte ich als 
Glücksfall, auch wenn der Wandel schmerzhaft ist. Wir haben den Ball aufgenom-
men und bieten heute deutlich mehr Flexibilität und Innovation an.

Sind klare Entwicklungen sichtbar, auch im technischen Bereich?

Die Kapazität auf der Verkehrsinfrastruktur wird gesamthaft knapper. Neben den 
Ausbauten, die wegen der aufwendigen Verfahren sowohl für die Strasse wie auch 
für die Schiene immer länger dauern, wird deshalb eine intelligente Intermodalität 
umso wichtiger. Eine isolierte Betrachtung der beiden Verkehrsträger können wir 
uns politisch und zunehmend auch wirtschaftlich nicht mehr leisten. Erfolgreich 
ist in Zukunft, wer die Verkehrsträger miteinander verknüpft. Zusätzlich setzen wir 
auf den intelligenten Güterwagen der Zukunft. Er wird wissen, was er geladen hat 

Nicolas Perrin
Leiter SBB Cargo

Mit 3000 Mitarbeitenden, 6800 Güterwagen 
und rund 500 Triebfahrzeugen ist SBB Cargo 
die Nummer 1 im Schweizer Güterverkehr. Im 
Interview mit den Gotthard-News bezeichnet 
Nicolas Perrin, Leiter SBB Cargo, den nötigen 
Wandel der Branche als Treiber für mehr Flexi-
bilität und Innovation.



und wann ein Defekt vorliegt, und er kommuniziert dies auch. 
Zurzeit testen wir auch Waggons mit automatischer Brems-
probe. 

Die Eröffnung des Gotthard-Basistunnels steht bevor. 
Vielerorts sind Befürchtungen zu hören, dass der Tunnel 
vermehrt dem Personenverkehr dienen soll und der Gü-
terverkehr hinten anstehen muss.

Es ist der politische Wille und sinnvoll, dass der Basistun-
nel mehrheitlich dem Güterverkehr zu Verfügung steht. Die 
gesamte SBB und selbstverständlich auch ich persönlich 
werden sich dafür einsetzen. Mit dem neuen Gütertransport-
gesetz werden sogenannte Netznutzungspläne eingeführt, 
welche die notwendige Kapazität für den Güterverkehr lang-
fristig absichern.

Sie haben auch schon Ihr Erstaunen zum Ausdruck gebracht 
über den vermeintlich geringen Stellenwert des Schienen-
güterverkehrs in der Schweiz. Ist da ein Umdenken nötig?

Primär geht es mir um die Logistik. Der Güterverkehr selbst hat 
ja dank der Verlagerungspolitik in der Schweiz einen hohen Stel-
lenwert. Wenn sie aber schauen, welchen Stellenwert Logistik 
in der Managementausbildung hat, welchen Einfluss Logistikver-
antwortliche in Unternehmen haben und wie viele Politiker sich 
konkret für Logistik einsetzen, dann gibt es schon Handlungsbe-
darf. Logistik ist ein entscheidender Differenzierungsfaktor für 
die Wirtschaft, der über Erfolg oder Misserfolg entscheidet. Lo-
gistik schafft Mehrwert. Und da gehören wir Transporteure dazu. 
Mit knapp einem Viertel Marktanteil spielt dabei die Schiene eine 
wesentliche Rolle. Da liegt noch viel ungenutztes Potenzial.

→ Fortsetzung von Seite 1

Die beiden neuen Eisenbahn-Basistun-
nel Gotthard und Ceneri erlauben Trans-
porte von Sattelaufliegern mit einer Eck-
höhe von 4 Metern. Auf den anderen 
Streckenabschnitten der Gotthard-Ach-
se entsprechen aber rund 20 Tunnels 
– die Mehrheit davon im Tessin – und 
80 weitere Objekte wie Perrondächer, 
Signalanlagen und Fahrleitungen noch 
nicht diesem Standard.

Der Ausbau hat bei den Tunnels Crocet-
to und Giustizia bei Biasca begonnen. 
Diese sollen bis Ende 2016 durch eine 
Absenkung der Tunnelsohle für Vier-Me-

VIER-METER-KORRIDOR: 
REALISIERUNG LÄUFT NACH PLAN

ter-Transporte bereit sein. Die Arbeiten 
an weiteren Tunnels im Tessin sind im 
Gang oder starten in den kommenden 
Jahren. 

Schlüsselprojekt Bözbergtunnel
Das grösste Projekt befindet sich jedoch 
im Kanton Aargau. Es geht um den 2,5 
Kilometer langen, doppelspurigen Böz-
bergtunnel. Die Arbeiten für dessen 
Neubau sollen Anfang 2016 aufgenom-
men werden. Er kostet rund 350 Milli-
onen Franken und macht damit gut ein 
Drittel des Kredites aus, den das Parla-
ment für die Realisierung des Vier-Me-
ter-Korridors in der Schweiz und Nord
italien bereitgestellt hat. Am 7. Oktober 
2015 erteilte das BAV die Plangenehmi-
gung für den Bözbergtunnel.

Massnahmen auch in Italien
Damit die Transporte bis nach Nordita-
lien auf der Schiene geführt werden kön-
nen und der Vier-Meter-Korridor damit 
seine volle Wirkung entfalten kann, sind 
zusätzliche Profilerweiterungsmassnah-
men auf dem italienischen Eisenbahn-
netz nötig. Die entsprechenden Arbeiten 
auf der Strecke Chiasso – Mailand finan-
ziert Italien selber. Für den Ausbau auf 
der Luino-Linie kommt die Schweiz auf. 
Die entsprechenden Vereinbarungen mit 
einem Kostendach von 120 Millionen 
Euro wurden mit den italienischen Part-
nern unterzeichnet. Nach der Vergabe 

Vor einem Jahr hat mit den 
Ausbauarbeiten an den Tunnels 
Crocetto und Giustizia bei Biasca 
die Realisierung des Vier-Me-
ter-Korridors begonnen. Schritt-
weise werden seither rund 
hundert weitere Ausbaumass-
nahmen in der Schweiz und Ita-
lien an die Hand genommen. Sie 
ermöglichen es ab 2020, Satte-
lauflieger mit vier Metern Eckhö-
he im kombinierten Verkehr über 
die Gotthard-Achse bis in die Ter-
minals in Norditalien zu transpor-
tieren. 

der Arbeiten ist der Baubeginn im Früh-
jahr 2016 auf dem Abschnitt Oleggio – 
Sesto Calende geplant.

Zudem strebt der Bund an, die Kapazi-
täten der Umschlagsanlagen für den 
kombinierten Verkehr in der Region Mai-
land zu erhöhen. In diesem Sinne hat 
das BAV einen Mitfinanzierungsbeitrag 
von 46,7 Millionen Franken für die erste 
Etappe des Terminals Milano Smista-
mento zugesichert. Der Endausbau ist 
für 2022 vorgesehen. (BAV)



Insgesamt werden 12 Prozent aller 
Importe sowie ein Viertel aller mariti-
men Container-Importe/Exporte über 
die Rheinhafenterminals in Basel, Birs-
felden und Muttenz umgeschlagen. Die 
nördliche Hälfte des Korridors verknüpft 
die Verkehrsträger Schiff, Schiene und 
Strasse. Als Endpunkt der Wasserstras-
se von Rotterdam und Antwerpen, ist 
Basel für den trimodalen Umschlag vom 
Schiff auf die Bahn und Strasse von nati-
onaler Bedeutung.

Die Binnenschifffahrt entlang des 
Rheins wird in den kommenden Jahren 
einen deutlichen Zuwachs erfahren. Die 
Seehäfen Rotterdam und Antwerpen 
bauen ihre Kapazitäten massiv aus. Die 
Containerverkehre ins Hinterland wer-
den, aufgrund der Absicht der Seehäfen, 
den Modal Split zugunsten der Rhein-
schifffahrt und der Schiene substantiell 
zu verbessern, bis 2030 doppelt so viele 
Containereinheiten umschlagen.

Transitverkehr
nach Süden alimentieren
Die Antwort der Schweizerischen Rhein-
häfen und der Gateway Basel Nord AG 
(Contargo, Hupac, SBB Cargo) auf diese 
Entwicklung ist der Ausbau der Con
tainerumschlagskapazitäten mit einem 
trimodal ausgelegten Containerterminal 
Basel Nord. Fünf Kräne werden einen 
Umschlag Schiene-Schiene und Schie-
ne-Strasse ermöglichen. 750 Meter 
lange Ganzzüge können an diesem Ter-
minal künftig ohne Rangieren beladen 

BASEL NORD ALS CHANCE FÜR DIE NEAT

werden. Die mühsame und kostspielige 
Teilung der Zugkompositionen fällt weg 
und die Bahn wird damit gegenüber 
der Strasse konkurrenzfähiger. Mit dem 
Schiffsanschluss (Hafenbecken 3) wird 
die Rheinschifffahrt bis 2021/22 an die 
Drehscheibe angeschlossen. Somit kön-
nen die aktuell 135 Meter langen Conta-
inerschiffe ihre Ware direkt am Terminal 
vom Schiff auf die Bahn oder den LKW 
löschen. 

Für den Transitverkehr nach Norditalien 
bedeutet der neue Terminal eine grosse 
Chance. Die Schifffahrt wird durch den 
Verlad der Container auf die Ganzzüge 
die NEAT-Strecke alimentieren und da-
mit den landseitigen Engpass aufgrund 
der Verzögerung des Ausbaus der Eisen-
bahnstrecke Karlsruhe-Basel umgehen 
können.
 
Das neue Containerterminal wird auf 
einem ehemaligen Areal der Deutschen 
Bahn auf Schweizer Seite, heute im 
Besitz von SBB Cargo, geplant. Das 
Projekt ist bereits weit fortgeschritten 
und die technische Machbarkeit wurde 
durch Simulationen bestätigt. Das eid-
genössische Parlament (National- und 
Ständerat) hat dieses Jahr im Rahmen 
des Gütertransportgesetzes eine Mit-
finanzierung für den Bau von Hafen-
anlagen für den kombinierten Verkehr 
beschlossen. Entsprechende Hafenan-
lagen können künftig mit max. 50 Pro-
zent vom Bund mitfinanziert werden. 

Für die Schifffahrt und die Schweize-
rischen Rheinhäfen ist dieser Entscheid 
von historischer Bedeutung. Erstmals 
wird auch auf Gesetzesstufe die natio-
nale Bedeutung der Rheinschifffahrt an-
erkannt und diese den Verkehrsträgern 
Schiene und Strasse gleichgestellt.

Leistungsfähige Logistikdrehscheibe 
mit Verlagerungspotenzial
Die Schweizer Wirtschaft ist auf eine 
leistungsfähige Logistikbranche ange-
wiesen. Es bietet sich die einmalige 
Chance für die Schweiz, in Basel Nord 
die Güterverkehre zu bündeln und im 
Containerverkehr einen Beitrag an die 
Verlagerung auf die Schiene zu leisten. 
Ohne eine auf die steigenden Verkehre 
ausgerichtete Infrastruktur wird die 
Schweiz gegenüber der europäischen 
Konkurrenz ins Hintertreffen geraten 
– und die Autobahnen der Schweiz 
riskieren vermehrt, von europäischen 
Transportunternehmen mit Euro-Löhnen 
belastet zu werden. 

Als ehemaliger «Bähnler» ist es mir ein 
Anliegen, dass die NEAT ein Erfolg wird. 
Die Schweizerische Verlagerungspo-
litik wird weltweit bewundert und auf 
europäischer Ebene sind die Schwei-
zerischen Rheinhäfen mit über 60 Pro-
zent des Umschlags vom Schiff auf die 
Schiene europäische Spitze. Die Trans-
portkette Binnenschiff – Bahn erhält mit 
der NEAT Gotthard neues Potenzial, wir 
müssen es nur ergreifen! 

Visualisierung des geplanten Gateways Basel Nord.

Die Schweizerischen Rheinhä-
fen liegen direkt am wichtigsten 
Güterverkehrskorridor Europas, 
dem Rhein-Alpenkorridor von 
Rotterdam nach Genua. Mit 
jährlich 6 bis 7 Millionen Tonnen 
oder über 120 000 Containerein-
heiten (TEU) Güterumschlag sind 
die Schweizerischen Rheinhäfen 
eine der bedeutendsten Logistik-
drehscheiben der Schweiz. Mit 
dem Gateway Basel Nord steht 
ein neuer Entwicklungsschritt 
bevor. Q
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Hans-Peter Hadorn, Direktor der Schweizerischen Rheinhäfen



WICHTIG IST DAS VERSTÄNDNIS 
DER KANTONE FÜR DEN GÜTERVERKEHR

Dr. Frank Furrer
Generalsekretär VAP

Franz Steinegger
Präsident VAP

Der Verband der verladenden Wirtschaft VAP (Cargorail.ch) vertritt 
rund 300 Unternehmungen der verladenden Wirtschaft und Logistik. 
Im Interview äussern sich Präsident Franz Steinegger und General
sekretär Dr. Frank Furrer zu den Herausforderungen für die Branche 
und der Bedeutung der Gotthard-Achse.

Franz Steinegger: Der Gotthard hat für 
Bahn und Strasse eine zentrale Bedeu-
tung für den alpenquerenden Verkehr. Er 
verbindet die wirtschaftlich wichtigsten 
Regionen im Norden und Süden Euro-
pas – nämlich Rhein/Main mit der Lom-
bardei. Von dieser Transitachse profitiert 
die Schweizer Wirtschaft als Verlader im 
Import/Exportverkehr und als Zulieferer 
oder Erbringer von Transportdienstleis-
tungen. Die Schweiz ist ein Exportland 
und ein Binnenland. Rohstoffe müssen 
durch andere europäische Länder in die 
Schweiz transportiert werden und die 
veredelten Exportartikel wieder durch 
europäische Länder. Wir sind deshalb 
nach Norden und Süden auf zuverlässi-
ge Transportmöglichkeiten angewiesen. 

Frank Furrer: Hinter der Gotthard-Flach-
bahn steht ein klares Konzept, das für 
den Bahngüterverkehr erhebliche Effi-
zienzgewinne verspricht. Zu erwähnen 
sind die höheren Trassenkapazitäten, 
besseren Trassenqualitäten und die 
aufgrund der Flachbahn mögliche Re-
duktion der Traktionskosten. Diese Ef-
fizienzgewinne müssen sich im Alltag 
niederschlagen. 

Die verladende Wirtschaft  ist auf In-
frastrukturen angewiesen. Wo stehen 
wir da heute? 

FSt: Über Jahre musste man eine eher 
negative Stimmung gegen den Güterver-
kehr feststellen. Nun scheint eher ver-
spätet ein gewisser Bewusstseinswan-
del stattzufinden. Man will ja schliesslich 
beim Konsum keine Schwierigkeiten 
haben. Man spürt, dass die Belieferung 
der Ballungsräume Probleme schaffen 
könnte. Beim Bahngüterverkehr beste-
hen aber Trassenprobleme, weil die zu-
nehmende Verdichtung beim Regional-
verkehr die Trassen stark beansprucht.

FF: Der Güterverkehr wurde vom Per-
sonenverkehr auf ganzen Streckenab-
schnitten teilweise vom Netz verdrängt. 
Die Beschlüsse zum Bahninfrastruk-
turfonds versprechen Besserung. Es 
besteht ein verfassungsmässiger An-
spruch des Bahngüterverkehrs auf ge-
nügende Verkehrsangebote, und die 
Verbesserung der Trassenverfügbarkeit 
für den Güterverkehr ist explizites Infra-
strukturziel. Aber diese Beschlüsse grei-
fen erst ab 2030.

Im BAV werden zurzeit die Angebots-
konzepte aus den Planungsregionen 
im Hinblick auf den Ausbauschritt 
2030 geprüft. Man ist gespannt, 
welches Paket geschnürt wird. Was 
erwarten bzw. erhoffen Sie sich hin-
sichtlich der Nord-Süd-Achse?

FSt: Auch nach der Inbetriebnahme der  
Basistunnels am Gotthard und Ceneri ist 
die Alpentransversale noch nicht fertig. 
Auf den Zufahrtslinien bleibt noch viel 
zu tun und statt defensiv mit der EU zu 
verhandeln, sollte die Einlösung der Ver-
sprechen für den Ausbau der Zufahrtsli-
nien im Norden und Süden eingefordert 
werden. Allerdings dürfte bei der NEAT 
analog zum Lötschberg die Nachfrage 
im Personenverkehr stärker wachsen 
und damit das Angebot für den Güter-
verkehr begrenzen. Der Bau der Sanie-
rungsröhre auf der Strasse ist deshalb 
eine Notwendigkeit. Man kann nicht alle 
dreissig oder vierzig Jahre am Gotthard 
während drei bis vier Jahren keinen 
Strassentunnel haben.

FF: Wir erwarten, dass Vertreter des 
Güterverkehrs gleichberechtigt in den 
Planungsprozess einbezogen werden. 
Mit der Unterstützung der Kantone kann 
dies gelingen. Beim Umbau von Bahn-
höfen im Tessin und auch entlang der 

NEAT-Achse in der Deutschschweiz, 
wurden wertvolle Rangier- und Puffer-
kapazitäten dem Personenverkehr ge-
opfert. Hierfür erwarten wir Realersatz. 
Nur so kann die effiziente Bedienung der 
Wirtschaft sichergestellt werden.

Güterverkehr hat ein ungleich 
schlechteres Image als Personenver-
kehr. Das wird wahrscheinlich immer 
so sein. Trotzdem: Arbeiten Sie am 
Image?

FSt: Obwohl wir alle in eine arbeitstei-
lige Wirtschaft eingebunden sind, was 
nach Transporten ruft, möchte man 
diese Transporte vermeiden. Dieser 
Widerspruch hat sich etwas gemildert. 
Trotzdem ist von vielen die arbeitsteili-
ge Wirtschaft innerlich nicht akzeptiert. 
Deshalb bleibt bis zu einem gewissen 
Grad eine widersprüchliche Einstellung. 
Als Verband der verladenden Wirtschaft 
kann man nicht in erster Linie Imagepfle-
ge betreiben, sondern muss auf die Zu-
sammenhänge hinweisen.

FF: «Für Güter die Bahn» – dieser My-
thos der Verlagerungspolitik hält an. 
Aber die politische Realität ist anders. 
Wichtig ist vor allem das Verständnis bei 
den Kantonen für den Güterverkehr. Es 
geht um Wachstum und Mobilität. Der 
VAP informiert daher die Öffentlichkeit 
über die alltäglichen Zusammenhänge 
zwischen Güterverkehr, Verkehrsinfra-
strukturen, Wirtschaftsstandorten und 
Marktbedingungen für Schiene und 
Strasse.



DER BAHNGÜTERVERKEHR KANN 
SEINE STÄRKEN ZU WENIG AUSSPIELEN

Prof. Ulrich Weidmann leitet 
die Gruppe Verkehrssysteme 
am Institut für Verkehrsplanung 
und Transportsysteme (IVT) der 
ETHZ. Im Interview bricht er eine 
Lanze für den Schienengüterver-
kehr und  äussert sich zu den 
Engpässen auf der Nord-Süd-
Achse.

Herr Weidmann, Sie haben wieder-
holt in Publikationen und Referaten 
eine Lanze für den Schienengüterver-
kehr gebrochen. Warum?

Der Schienengüterverkehr bietet Sys-
temvorteile, welche langfristig werthal-
tig sind. Ich denke an Energieverbrauch, 
Leistungsfähigkeit, Sicherheit oder 
Strassenunabhängigkeit. Allerdings kann 
der Bahngüterverkehr die letztgenannte 
Stärke oft nicht ausspielen. Zwar steht 
er nicht im Stau sondern in der Schlange 
hinter Personenzügen – vollen und lee-
ren ...

Ein zusätzlicher Punkt: Die teure und 
ressourcenintensive Bahninfrastruktur 
lässt sich flächendeckend nur rechtfer-
tigen, wenn sie maximal ausgelastet 
ist, insbesondere auch mit Güterzügen. 
Ein Beispiel: Rund 35 % des Lebenszy-
klus-Energieverbrauchs des Bahnsys-
tems ist graue Energie der Infrastruktur. 
Nur hoch genutzte Infrastrukturen sind 
somit ökologisch wirklich vorteilhaft!

Güter haben keine Gesichter und 
dementsprechend kaum politische 
Lobby. Was bedeutet das in der Pra-
xis?

Noch in den frühen 1970er-Jahren sagte 
man, die SBB sei eine Güterbahn, wel-
che nebenher Fahrgäste befördere. Der 
Gütertransit war nicht vorab politisch 

wichtig, sondern vor allem lukrativ. Er 
subventionierte den Regionalverkehr! 
Dann setzte ein Preiszerfall – nicht Men-
genzerfall – ein, welcher vor allem durch 
den Lastwagen getrieben war. Der An-
teil des Güterverkehrsertrags am Ge-
samtertrag der Bahnen sank klar unter 
jenen des Personenverkehrs.

Dabei verbesserte der Güterverkehr sei-
ne Kapazitätsauslastung stetig, indem 
die Züge im Durchschnitt heute etwa 
die doppelte Tonnage befördern wie 
vor fünfzig Jahren. Die mittlere Zahl der 
Fahrgäste pro Personenzug blieb dage-
gen konstant. Dadurch braucht der Gü-
terverkehr anteilsmässig immer weniger 
Netzkapazität. Doch statt dem Güterver-
kehr – quasi als Belohnung – freie Ka-
pazitäten zu wahren, werden diese wo 
immer möglich durch Taktverdichtungen 
des Fern- und Regionalverkehrs aufge-
füllt.

Der sinkende Anteil an Ertrag und der 
Kapazitätsnutzung, verbunden mit den 
Interessen des Personenverkehrs und 
dessen faktischer absoluter Priorität 
in der Trassenzuteilung marginalisier-
te den Einfluss. Dies bedeutet eine oft 
nicht-marktgerechte Qualität, womit die 
Ertragskraft erneut sinkt – ein Teufels-
kreis!

Sie fordern eine vermehrte Ausrich-
tung der Netzentwicklung und der 
Investitionen auf den Güterverkehr. 
Konkret?

Der Hauptfokus muss auf zwei Priori-
täten liegen: 1. Mehr Flexibilität, damit 
der Güterverkehr seine Fahrlagen markt-
gerecht anpassen und auf grössere Ver-
spätungen reagieren kann. 2. Durchge-
hende Trassen ohne Wegstellungen, um 
die Fahrzeiten zu verkürzen und die Pro-
duktivität zu steigern.

Wo sehen Sie die Prioritäten auf der 
Nord-Süd-Achse bezüglich Güterver-
kehr?

Die Nord-Süd-Achse muss auf ihrer gan-
zen Länge durch die Schweiz als europä-
ischer Güterhauptkorridor ernst genom-
men werden, nicht nur zwischen Erstfeld 
und Lugano. Der Vier-Meter-Ausbau 

ist ein wichtiger Schritt, genügt aber 
nicht. Der akute Kapazitätsengpass Ba-
sel – Mittelland bleibt ungelöst, ebenso 
die Engpässe südwärts Rotkreuz. Wir 
müssen sehr ernsthaft über den Drit-
ten Juradurchstich, ein drittes Geleise 
Arth-Goldau – Erstfeld für den Regional-
verkehr sowie eine Güterumfahrung des 
Knotenbereiches Bellinzona – Giubiasco 
diskutieren. Hinzu kommt die forcierte 
Umstellung auf ETCS Level 2.

Sie haben auch schon davon gespro-
chen, wie wichtig eine Entflechtung 
von Personen- und Güterverkehr 
wäre. Wie realistisch ist das im heu-
tigen Umfeld?

Die Entflechtung ist als Prinzip zu verste-
hen. In möglichst wenigen Fällen sind 
dazu neue Infrastrukturen erforderlich, in 
anderen Fällen genügt eine zeitliche Ent-
flechtung, zum Beispiel die Busumstel-
lung von Regionalzügen in Randzeiten. 
Einen grossen Beitrag vermögen aber 
auch die Bündelung von Zügen gleicher 
Eigenschaften sowie die Angleichung 
der Zugseigenschaften zu leisten. Dies 
kann in der Beschleunigung der Güter-
züge durch (noch) stärkere Lokomotiven 
und Scheibenbremsen bei Güterwagen 
bedeuten. Fallweise sind aber auch Re-
gionalzüge durch die Streichung von Hal-
ten zu beschleunigen.

Was versprechen Sie sich vom total 
reviedierten Gütertransport-Gesetz?

Die strikten Prioritätsregeln werden 
durch einen flexibleren Aushandlungs-
prozess ersetzt. Die Chance besteht 
in der besseren Berücksichtigung der 
spezifischen Bedürfnisse des Güter-
verkehrs. Die Herausforderung liegt im 
Gegenzug darin, dass diese Bedürfnisse 
in verhandelbarer Form formuliert und 
fundiert vertreten werden müssen. Dies 
wird vom Güterverkehr wohl noch me-
thodische Investitionen erfordern.

Prof. Ulrich Weidmann



Das startkLahr-Areal eignet sich auf 
Grund der geographischen Lage im  
Güterverkehrskorridor Rotterdam – 
Genua und den hervorragenden Flä-
chenmöglichkeiten für die Einrichtung 
eines Güterverkehrsterminals für den 
kombinierten Verkehr (Schiene-Stras-
se). Eine Potenzialanalyse hat deutlich 
gezeigt, dass der Standort einen kon-
kurrenzlosen Einzugsbereich bedienen 
kann. Darüber hinaus wäre ein Güter-
verkehrsterminal in Lahr aus europä-
ischer Sicht ein zentraler Bestandteil, 
um die Leistungsfähigkeit des gesam-
ten Güterverkehrskorridors zwischen 
den Häfen Rotterdam und Genua um-
weltschonend zu gewährleisten und zu 
verbessern.  

Der regionalökonomische Nutzen aus 
der Einrichtung eines solchen Güter
verkehrsterminals im startkLahr-Areal 
wird von den Gutachtern auf 45 Mio. 
Euro pro Jahr beziffert. Neben den 

MACHBARKEITSSTUDIE
ZU EINEM GÜTERVERKEHRSTERMINAL IN LAHR

Transportkosteneinsparungen für die 
regionalen Unternehmen wird ein gros-
ser wirtschaftlicher Nutzen durch die 
Attraktivitätssteigerung der Region für 
weitere Unternehmensansiedlungen 
prognostiziert.

Für die lokale und regionale Infrastruk-
tur würde ein solches Güterverkehrs
terminal einen großen Sprung be-
deuten, denn damit hätte man in der 
Region alle vier Verkehrsträger (Strasse, 
Schiene, Wasser und Luft) in unmittel-
barer räumlicher Nähe verbunden: Au-
tobahn, Flughafen und Güterverkehrs-
terminal direkt am startkLahr-Areal und  
den Rheinhafen Kehl in kurzer Entfer-
nung. Ganz wesentlich sind dabei auch 
die Flächenmöglichkeiten, die sich  
darüber hinaus auf dem startkLahr-Are-
al für weitere Unternehmensansied-
lungen bieten.
 
Im Jahr 2014 hat sich Lahr Logistics – 
ein Joint Venture der Fenaco und der 
ZG Raiffeisen – auf einer Fläche von 
13 Hektar angesiedelt und im Oktober 
2015 wurde auf einer Fläche von 18,5 
Hektar mit dem Bau eines Logistik-Hubs 
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für das E-Commerce Unternehmen Za-
lando im startkLahr-Areal begonnen.  

Die Entscheidung für den Bau eines  
Güterverkehrsterminals ist im Juni 2015 
einen großen Schritt vorangekommen. 
Der Projektbeirat für den Bahnaus-
bau hat sich für die autobahnparallele 
Trasse, die unmittelbar am Areal vorbei-
führt, ausgesprochen. Voraussichtlich 
wird der Deutsche Bundestag schon in 
den nächsten Wochen die notwendigen 
Planungsmittel bereitstellen. (ZVG)

Die Stadt Lahr und startkLahr/ 
IGZ GmbH haben im Rahmen des 
EU-geförderten Projekts «Code 
24» eine Machbarkeitsstudie für 
die Umsetzung eines Güterver-
kehrsterminals im «startkLahr 
Airport & Business Park Raum 
Lahr» beauftragt und im Novem-
ber 2014 veröffentlicht.

Linker Bildrand: Autobahn A 5 Karlsruhe-Basel. Rechter Bildrand: Start- und Landebahn Flugha-
fen Lahr. Zwischen Autobahn und Start- und Landebahn befindet sich das sogenannte West
areal des «startkLahr | Airport & Business Park Raum Lahr» (teilweise bewaldeter Bereich mit 
erkennbaren Gebäuden). Möglicher Standort des Güterverkehrsterminals Lahr: Zwischen der 
Autobahn A 5, nördlich des Sees (linker unterer Bildbereich) und dem Westareal.


