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DIE NEAT EIN BLICK ZURÜCK 
UND EIN BLICK IN DIE ZUKUNFT

Der Bericht beinhaltet Auszüge aus einer umfassen­
den Arbeit von Heinz Ehrbar Dipl. Ing, ETH Zürich
Die ganze wissenschaftliche Arbeit wird im Frühjahr 
21 auf der Webseite des Gotthard Komitees auf­
geschaltet.

Die Schlagzeilen der letzten Monate bein-
halteten mehrfach die Worte «Vollendung 
der NEAT», ausgelöst durch die bevorste-
hende offizielle Inbetriebnahme des Ceneri-
Basistunnels.

Mit der Inbetriebnahme des Ceneri-Basis-
tunnels per Ende 2020 geht die erste Etap-
pe des Baus der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversale (NEAT) in der Schweiz nach 30 
Jahren zu Ende.

Ist die NEAT – vor rund 30 Jahren von Volk 
und Ständen beschlossene Lösung – wirk-
lich vollendet? Davon kann selbstverständ-
lich keine Rede sein.

Ziele der NEAT
Massgebend für die Ausarbeitung der 
NEAT-Vorlage in den späten achtziger Jah-
ren des letzten Jahrhunderts waren einer-
seits die Verkehrsprognosen und anderseits 
die Forderung der EU (im Rahmen der EWR-
Verhandlungen), die Schweiz solle die nach 
dem Kriterium der kürzesten Distanz auf 
den Schweizer Weg entfallenden Transit-
Lkws übernehmen, indem sie das Sonn-
tags- und Nachtfahrverbot sowie die damals 
geltende 28t-Limite im Strassen-Schwer- 
verkehr aufhebe. Der kürzeste Weg für rund 
die Hälfte des alpenquerenden Transitver-
kehrs führt durch die Schweiz.

Hierfür mussten Kapazitäten, insbesondere 
für den aufstrebenden Kombiverkehr (vor-
wiegend Container und Auflieger) geschaf-
fen werden. Die meisten Verkehrsprogno-
sen sahen zwischen 1986 und 2020 eine 
Verdoppelung des alpenquerenden Güter-
verkehrs (Schiene und Strasse) von 70 auf 
140 Mio. Nettotonnen vor. Die Schweizer 
Bahnen hätten also rund 70 Mio. t überneh-
men müssen. Die Güterkapazität der Ach-
sen Basel – Chiasso und Basel – Domodos-
sola zusammen entsprach damals rund 30 
Mio. t. 
Im Jahr 1992 wurde mit der Referendums-
abstimmung über den Alpentransit-Be-
schluss des schweizerischen Parlaments 
der Grundstein zum Bau der zwei Achsen 
am Lötschberg und am Gotthard geschaf-
fen. Die Arbeiten an einem für schweizeri-
sche Verhältnisse gigantischen Ausbau-
schritt des Eisenbahnsystems begannen 
und sollten gemäss Zielvorgabe aus dem 
Jahr 1992 den überwiegenden Teil des al-
penquerenden Gütertransitverkehrs durch 
die Schweiz von der Strasse auf die Schie-
ne verlagern. Die Fahrzeiten zwischen 
Nord- und Südschweiz sollten massiv ver-
kürzt werden. In den Botschaften zu den 
Volksabstimmungen von 1992 (Alpentransit 
Beschluss) und 1998 FinöV, (Finanzierung 
öffentlicher Verkehr) wurden den Stimm- 
bürgern Fahrzeiten für Reisezüge von 2 Std. 
10 Min. (1992) und 2 Std. 40 Minuten (1998) 
zwischen den Metropolen Zürich und Mai-
land versprochen. Mit der NEAT war zudem 
beabsichtigt, die Schweiz im Norden und im 
Süden an das künftige moderne Schienen-
netz Europas anzuschliessen. Die dafür zu 
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2020 war ein schwieriges, herausforderndes Jahr. Trotzdem 
erreichten wir mit der Eröffnung des Ceneri einen Meilen-
stein für die Gotthard-Achse. Die Schweiz schreibt einmal 
mehr Verkehrsgeschichte!

Der Basistunnel am Gotthard und der Ceneri sind in Betrieb, 
der 4-Meter-Korridor durch die Schweiz ist Realität. Ich bin 
stolz, dass die Schweiz solche Tunnels der Superlative rea-
lisiert.

Die Tessinerinnen und Tessiner erhielten mit dem Ceneri 
eine attraktive S-Bahn. Die direkte Verbindung zwischen Lu-
gano und Locarno verkürzt die Reisezeit von einer auf eine 
halbe Stunde. Wir dürfen gespannt sein, wie sich Passagier-
zahlen – nach Corona – entwickeln werden. 

Aber nicht nur das Tessin – alle profitieren vom Ceneri-
Basistunnel. Dies macht ihn so unschätzbar wertvoll. Reisen 
zwischen Zürich und Mailand in drei Stunden sollten nun Re-
alität werden. Von Florenz ist man künftig in nur viereinhalb 
Stunden in Zürich. Und schliesslich dürfte das ambitionierte 
Ziel Realität werden, Rom in nur sechs Stunden zu erreichen. 
Ganz zentral sind der Ceneri und der Gotthard-Basistunnel 
aber nicht nur im Personen- sondern auch im Güterverkehr. 
Die beiden Tunnels sind das Herzstück des europäischen Gü-
terverkehrskorridors Rotterdam-Genua. Die Fahrzeiten wer-
den kürzer, die Züge länger und schwerer. Der interessante 
Ausblick der Güterverkehrsbranche (Seite 5) zeigt jedoch, 
dass im Südanschluss noch einige Überlegungen und An-
strengungen gemacht werden müssen. In Richtung Norden 
ist in Basel mit dem Volks-Ja zum Hafenbecken 3 im letzten 
Jahr ein wichtiger Entscheid für einen effizienten Güterver-
lad gefällt worden (Seite 4). 

Das Gotthard-Komitee wird seine Anstrengungen zur Errei-
chung einer Verlagerung des Güterverkehrs auf die Schiene 
fortsetzen. Damit die monumentalen Bauwerke ihre volle 
Leistungsfähigkeit entfalten können.

Carmen Walker Späh
Präsidentin Gotthard-Komitee
Volkswirtschaftsdirektorin Kanton Zürich



tätigenden Investitionen in die neuen Eisen-
bahnlinien am Lötschberg und am Gotthard 
sollten aber auch der der Umwelt und der 
Wirtschaft dienen. Zum jetzigen Zeitpunkt 
der Vollendung der ersten NEAT-Ausbau-
etappe stellt sich nun zu Recht die Frage, 
ob diese Ziele erreicht wurden oder aber in 
naher Zukunft noch erreicht werden.

Transitabkommen mit der EU
Schweizerischer Bundesrat, Botschaft zum Tran­
sitabkommen zwischen der Europäischen Ge­
meinschaft und der Schweiz, sowie zur trilate­
ralen Vereinbarung zwischen der Bundesrepublik 
Deutschland, der Schweiz und Italien über den 
kombinierten Verkehr Schiene/Strasse vom 13. 
Mai 1992.  

Mit dem Transitabkommen vom 2. Mai 
1992 verpflichtete sich die Schweiz, das 
Netz der SBB durch eine neue Linie von 
Arth-Goldau bis Lugano mit einem Basis-
tunnel am Gotthard und Ceneri und dasjeni-
ge der BLS durch einen neuen Basistunnel 
zwischen dem Berner Oberland und Wallis 
zu erweitern. Mit diesen Massnahmen wur-
de in Aussicht gestellt, dass sich der Nord-
Süd-Verkehr durch die Schweiz dank diesen 
baulichen Massnahmen auf 67 Millionen 
Tonnen mehr als verdoppelt. Dies ent-
sprach damals rund der Hälfte des gesam-
ten, für die Jahre 2010/2015 prognostizier-
ten alpenquerenden Transportvolumens 
(Frankreich, Österreich, Schweiz). Allein 
beim kombinierten Verkehr sollte der vorge-
sehene Ausbau die Durchfahrt von 260 Zü-
gen mit 43 Millionen Tonnen Ladung er-
möglichen. Die Fahrzeit für einen Güterzug 
durch die Schweiz sollte sich nach Inbe-
triebnahme der NEAT von bisher fünf Stun-
den (1992) auf etwas mehr als drei Stunden 
verringern. 
 
Verkehrspolitische Entscheidungen 
in den 90iger Jahren
Nach der Volksabstimmung im September 
1992 änderten sich die Rahmenbedingun-
gen für das Projekt rasch. Zum einen lehnte 
das Schweizer Stimmvolk im Dezember 
1992 den Beitritt zum Europäischen Wirt-
schaftsraum EWR ab, was zur Folge hatte, 
dass die EU den Druck auf die Schweiz er-
höhte, insbesondere auch in Bezug auf die 
Abschaffung der 28-Tonnen-Limite für das 
Gesamtgewicht von Lastkraftwagen. In ei-
ner politischen Gegenreaktion wurde 1994 
vom Schweizervolk aufgrund einer Volksini-

tiative (Alpeninitiative) dem Verbot des Aus-
baus der Strassenkapazitäten für den Al-
pentransitverkehr auf Verfassungsstufe 
zugestimmt. Die alpenquerenden Lastwa-
genfahrten sollten durch die Forderung, wo-
nach der Transitverkehr von Grenze zur 
Grenze auf die Schiene zu verlagern wäre, 
innert 10 Jahren, d.h. bis 2014, auf ein Ni-
veau von jährlich 650‘000 Fahrten herunter 
gebracht werden. Diese Fakten erhöhten  
den Druck zum Bau der NEAT enorm.

Parallel dazu fand 1994/95 die Diskussion 
über die Finanzierung der NEAT statt. Die 
Abstimmung endete positiv, weil auch 
deutliche Einsparungen beschlossen wur-
den. Die NEAT wurde wie folgt redimensio-
niert und etappiert:
–	 Der Lötschberg-Basistunnel sollte nicht 

mehr zu 100 %, sondern nur noch zu rund 
40 % als vollwertiger Doppelspurtunnel 
ausgebaut werden, bei weiteren 40 % 
war nur der Rohbau für die zweite Röhre 
zu erstellen und bei rund 20 % der Ge-
samtlänge sollte der Tunnel einspurig mit 
einem nebenliegenden Sicherheitsstol-
len bleiben.

–	 Die Gotthardachse wurde etappiert. In 
einer ersten Etappe sollte der Gotthard-
Basistunnel gebaut werden. Der Ceneri-
Basistunnel, der zweite Bauabschnitt des 
Zimmerbergtunnels (Thalwil–Zug) und 
der Hirzeltunnel wurden in die zweite 
Etappe geschoben. Alle übrigen Bauten 
(Axentunnel, Verbindungsstrecke Gott-
hard–Ceneri mit der Umfahrung Bellinzo-
na) wurden zurückgestellt.

In Kenntnis dieser neuen Randbedingungen 
stimmten die Stimmbürger im Jahr 1998 
sowohl der Einführung einer neuen Steuer 
in Form der Leistungsabhängigen Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA) als auch der Schaf-
fung eines mehrheitlich mit Steuermitteln 
(Benzinzollzuschlag, Erhöhung der MwSt. 
und LSVA) geäufneten FinöV-Topfs, und da-
mit implizit auch einer redimensionierten 
und etappierten NEAT zu. Mit diesen Be-
schlüssen konnten die Versprechen, die 
Ostschweiz durch den Bau neuer Linien 
aus dem Raum Zug in den Raum Zürichsee 
besser anzuschliessen, nicht mehr einge-
halten werden. Im Jahr 2004 wurde der  
Ceneri-Basistunnel als einziges Objekt der 
zweiten Ausbauetappe vom Parlament  
zur Ausführung freigegeben. Der zweite 
Bauabschnitt des Zimmerbergbasistunnels 

wurde 2008 definitiv aus dem NEAT-Bau-
programm gestrichen. Durch diese zeitliche 
Etappierung entsteht ein erheblicher finan-
zieller Mehraufwand.

Auswirkungen auf das Angebot 
im Güter- und Personenverkehr
Es stellt sich nun die Frage, ob mit der etap-
pierten Infrastruktur gemäss FinöV-Konzept 
(1998) die übergeordneten Ziele der NEAT 
(1992) immer noch erreichbar waren.
Basis des FinöV-Konzepts 1998 war ein 
Fahrplan, welcher 370 Güterzüge durch die 
Schweizer Alpen vorsah (260 am Gotthard, 
110 am Lötschberg). Dies entspricht 9 Gü-
terzügen (3 LBT/6 GBT) pro Stunde und 
Richtung. Damit steht eine Transitkapazität 
durch die Alpen von 67 Mio. Tonnen zur Ver-
fügung. Dies entspricht, wie versprochen, 
etwas mehr als der Hälfte des gesamten 
aktuellen Gütertransitverkehrs durch die  
Alpen (2018: 117.4 Mio. Tonnen). Die im 
Rahmen der Verhandlungen zum Transitab-
kommen gegenüber der EU getätigten Ver-
sprechungen wurden damit eingehalten.
Gleichzeitig wurde im Personenverkehr neu 
die Fahrzeit von 2 Std. 40 Min. zwischen 
den Metropolen Zürich und Milano anvi-
siert, aber auch ein Halbstundentakt zwi-
schen Basel/Luzern/Zürich und Lugano an-
gestrebt. Durch eine gezielte Bündelung 
und getaktete Fahrordnungen beim Güter-
verkehr und einer Verlängerung der Fahrzeit 
ist das übergeordnete Ziel der NEAT bei den 
Reisezügen, nämlich die Verlagerung der 
Güter auf die Schiene, weiterhin erreichbar.
Es stellt sich somit die Frage, ob die vor-
handenen Kapazitäten von den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) auch genutzt 
werden können und ob die angebotenen 
Verkehrsdienstleistungen die erwartete 
hohe Qualität aufweisen. Dabei kann es 
derzeit nicht darum gehen, ob die langfristig 
geschaffenen Kapazitäten schon voll ausge-
nutzt sind, sollen doch noch Reserven für 
die Zukunft erhalten bleiben. Vielmehr inte-
ressiert aktuell, ob und wie sich der Modal- 
Split im transalpinen Güterverkehr entwi-
ckelt, ob es zu einem Trendbruch zu 
Gunsten der Schiene kommt und ob das 
aus der Annahme der Alpeninitiative längst 
überfällige Ziel von maximal 650’000 Last-
wagenfahrten pro Jahr durch die Schweiz 
erreicht werden kann. Im Winter 20/21 ist 
es für ein abschliessendes Urteil noch zu 
früh, insbesondere weil die Aufweitung der 
Zulaufstrecken am Gotthard auf 4 Meter 



Durchfahrthöhe (4 m-Korridor) erst im De-
zember 20 in Betrieb genommen wurde. 
Erste Indikatoren zum Stand der Dinge gibt 
es aber trotzdem.

Fazit: Vorhandene Kapazitäten
Trotz redimensionierter Infrastruktur kön-
nen die versprochenen Kapazitäten für den 
Personen- und den Güterverkehr zur Verfü-
gung gestellt werden.

Fazit: Güterverkehr
Im Güterverkehr holt sich die Bahn dank 
verbesserter Infrastruktur zuvor verlorene 
Marktanteile, bei von 2007 bis 2018 mehr 
oder weniger konstantem Verkehrsvolu-
men, stetig zurück. Bei unverändertem 
Trend wird das Verlagerungsziel aus der Al-
peninitiative in acht bis zehn Jahren erreicht 
werden. Die derzeitige Pünktlichkeit im  
Güterverkehr durch die Alpen ist aufgrund 
ungenügender Infrastruktur auf den An-
schlusstrecken und in den Terminals unbe-
friedigend, d.h. primär aufgrund der trotz 
entsprechenden Absichtserklärungen un-
genügenden Koordination im europäischen 
Gesamtsystem.
Die Qualität der Gütertransportdienstleis-
tungen hat sich seit 2009 somit nicht ver-
bessert. Bei Industriezweigen, welche auf 
just-in-time-Produktion beruhen, ist die Ver-
lässlichkeit der Transportdienstleistung aber 
von höchster Wichtigkeit. Die Infrastruktur-
betreiber und die beteiligten Eisenbahnver-
kehrsunternehmungen sind derzeit trotz 
der getätigten enormen Investitionen in 
eine hochwertige Transitinfrastruktur in der 
Schweiz noch nicht in der Lage, die erwar-
tete Qualität zu liefern.

Fazit: Personenverkehr
Im Gegensatz zum Güterverkehr ist im Per-
sonenverkehr eine wesentlich stärkere  
Zunahme in Nachfrage an Transportdienst-
leistungen festzustellen. Diese kann (abge-
sehen von wenigen Spitzentagen) zur Zu-
friedenheit der Kunden erbracht werden.
Der Lötschberg-Basistunnel ging 2007 in 
Betrieb und hat sich insbesondere im Per-
sonenverkehr als der grosse Renner erwie-
sen. Mit einer Fahrzeit von zwei Stunden 
von Zürich nach Visp ist das Wallis viel bes-
ser erreichbar geworden. Die 1992 prog-
nostizierten Fahrzeiten werden fast zu 
100 % erreicht. Auch am Gotthard gab es 
für den Personenverkehr rasch erste Erfol-
ge. Die Zahl der Passagiere konnte täglich 

von 9000 auf durchschnittlich 13’000 Pas-
sagiere gesteigert werden, was einen spür-
baren Effekt im Modal-Split zwischen Stras-
se und Schiene auf der Gotthardroute 
darstellt. Der Erfolg war so gross, dass es 
an Feiertagen und Wochenenden in Einzel-
fällen zu Engpässen und überfüllten Zügen 
kam, so dass Passagiere zum Aussteigen 
aufgefordert werden mussten, um eine si-
chere Durchfahrt durch den Basistunnel zu 
gewährleisten. Die mit dem FinöV-Fahrplan 
in Aussicht gestellten Fahrzeiten können 
aus betrieblichen Randbedingungen und 
zum Teil wegen zum Teil fehlender Infra-
struktur (Zimmerbergbasistunnel) noch 
nicht vollständig erfüllt werden.
Allerdings müssen die gemäss Studien er-
rechneten 3 Stunden, oder gar leicht da
runter, erreicht werden. Die Koordination 
mit der italienischen Staatsbahn für den Ab-
schnitt Chiasso–Milano läuft noch nicht zur 
vollen Zufriedenheit.

Ausblick 
Ob sich der Verlagerungstrend in der 
Schweiz ab 2021 beschleunigen und die 
Transportmengen durch die Schweiz nach 
der Eröffnung des Ceneri-Basistunnels und 
des 4-Meter-Korridors zunehmen werden, 
wird der Verlagerungsbericht im Herbst 
2023 erstmals zeigen.
Damit allfällige Mehrmengen mit Eisen-
bahnzügen gefahren werden können, gilt 
es aber in den Ursprungsländern und in den 
Zielländern sowie auf den Zulaufstrecken 
die entsprechenden Netz- und Terminalka-
pazitäten zu schaffen. Damit ist sicherzu-
stellen, dass die gewünschte Anzahl der 
Züge mit der erforderlichen Pünktlichkeit 
gefahren werden können. Unter Berück-
sichtigung der langen Vorbereitungs- und 
Realisierungszeiten sind die entsprechen-
den Massnahmen unverzüglich anzugehen 
und umzusetzen. Wird dies nicht getan, 
wird man feststellen, dass die Infrastruktur 
für umweltfreundlichere, qualitativ hochste-
hende Transporte vorhanden ist, diese aber 
mangels rechtzeitig umgesetzter Begleit-
massnahmen nicht umfassend genutzt 
werden kann.

Schweiz – Italien
Das NEAT-Konzept sieht vor, dass von der 
Tageskapazität der 260 Güterzüge rund 2/3 
der Züge via Chiasso (4 Trassen pro Stunde/
Richtung) trassiert sind und rund 1/3 über 
Luino, was 2 Trassen pro Stunde und Rich-

tung und einer Gesamtkapazität von ca. 90 
Zügen entspricht. Doch hat sich die Ent-
wicklung der Terminals in der Lombardei 
schwergewichtig westlich von Milano ent-
wickelt.
Darum ist jetzt der Zeitpunkt gekommen, 
ab dem man sich fragen sollte, ja muss, ob 
nicht mit der Planung zu einer deutlichen 
Kapazitätssteigerung der Luinolinie gestar-
tet werden müsste. Dies würde wiederum 
auch zu einer deutlichen Entlastung der Li-
nie Bellinzona–Lugano–Chiasso führen, wo-
mit die Kapazitäten des grenzüberschreiten-
den Personenverkehrs deutlich gesteigert 
werden können. 

Schweiz – Nordseehäfen 
Eine gesunde Skepsis ist, wegen der feh-
lenden Kapazitäten im nördlichen Zulauf, 
auch ohne Effekte aus der Corona Krise, an-
gezeigt. In Anbetracht der unsicheren Ent-
wicklung in Deutschland, hat das schweize-
rische Parlament deshalb im Juni 2020 den 
Bundesrat beauftragt, eine linksrheinische 
Alternativroute zu forcieren. Die Schweiz 
soll mit Frankreich und Belgien einen 
Staatsvertrag aushandeln, um auf der Rou-
te Basel–Strassburg–Metz an die Kanalküs-
te einen Vier-Meter-Korridor zu realisieren. 

Restbetrag
Der NEAT-Kredite von 19,1 Mrd. CHF resp. 
24 Mrd. nach Aufstockung (Teuerung, Bau-
zinsen und Mwst) werden in Kürze abge-
rechnet und dann geschlossen. Es darf  
damit gerechnet werden, dass die Schluss-
bilanz rund 1,4 Mrd. tiefer ausfällt. Da der 
durch das Volk genehmigte Kredit der Ver-
lagerung des Güterverkehrs von der Stras-
se auf die Schiene diente, könnte dieser 
Betrag für die Bauten (Luinoline und Profi-
lerweiterungen im Raum Basel Richtung 
SNCF) genutzt werden und sollte nicht dem 
BIF für allgemeine Zwecke zugeführt wer-
den.
Es ist auch klar, dass sowohl auf der Lötsch-
berg- als auch an der Gotthardachse aktuell 
Nadelöhre bestehen, welche einen Unter-
bruch wie in Rastatt jederzeit wiederholen 
lässt. Der Bund und die Bahnen wären gut 
beraten, die zurückgestellten Strecken zu 
aktualisieren und das Thema Redundanzen 
für «too big to fail Linien», wie es die Gott-
hard Achse zweifellos ist, genau zu prüfen 
und weiter zu planen resp. zu bauen!



GATEWAY BASEL NORD – 
EIN EFFEKTIVER BEITRAG ZUR VERLAGERUNG

Vor allem für seine chemische und pharma-
zeutische Industrie bekannt, liegt Basel im 
Herzen des wichtigen europäischen Rhein-
Alpen-Korridors. Dieser führt von den Nord-
seehäfen in Rotterdam, Zeebrugge und Ant-
werpen dem Rhein entlang flussaufwärts 
nach Basel und über die Alpen bis zum Mit-
telmeerhafen in Genua. Rund 50 Prozent 
der internationalen Güterverkehre auf die-
sem Korridor werden auf dem Rhein abge-
wickelt, der Rest zu etwa gleichen Teilen 
über die Schiene oder die Strasse.
Effiziente, multimodale Schnittstellen sind 
auf dem Rhein-Alpen-Korridor, auf dem rund 
250 Millionen Tonnen internationale Fracht 
pro Jahr transportiert werden, eine absolute 
Notwendigkeit. Rechnet man die nationale 
Fracht hinzu werden gar 1000 Millionen Ton-
nen Fracht jährlich und somit 50 Prozent des 
gesamten europäischen Nord-Süd-Fracht-
verkehrs auf diesem Korridor transportiert. 
Es ist daher keine Überraschung, dass von 
Basel rheinabwärts immer mehr multimoda-
le Terminals für die Verladung von Gütern 
zwischen Wasser, Strasse und Schiene ent-
stehen.

Es bleibt also noch Vieles zu tun, nicht nur 
beim Tunnelbau, sondern auch beim Schaf-
fen der verkehrspolitischen Randbedingun-
gen und bei der noch fehlenden Infrastruk-
tur im Gesamtsystem. Dazu braucht es den 
politischen Willen, die entsprechenden  
Verladekapazitäten nördlich und südlich der 

Alpen zu schaffen, die Zulaufstrecken zeit-
gerecht entsprechend auszubauen und An-
reize zu schaffen, dass die Verlagerung 
auch tatsächlich stattfindet, sei es durch 
eine hervorragende Transportqualität auf 
der Schiene oder aber allfälliger Steue-
rungsmassnahmen zur Schaffung einer 

Kostenwahrheit unter den Verkehrsträgern. 
Sowohl für die NEAT-Strecken durch die 
Schweiz als auch an der Brenner-Achse 
sind somit im internationalen Verbund noch 
längst nicht alle Hausaufgaben gemacht, 
obwohl viel Zeit dazu vorhanden gewesen 
wäre.

Wichtig für Versorgungssicherheit und 
Standortattraktivität
Auch am Rheinknie in Basel soll eine neue 
multimodale Verkehrsdrehscheibe geschaf-
fen werden. Das Terminal «Gateway Basel 
Nord» soll in einer ersten Phase bimodal 
ausgestaltet sein und einen effizienten Gü-
terverlad zwischen Strasse und Schiene er-
möglichen. Später wird das Terminal trimo-
dal ausgebaut, indem die ökologische 
Rheinschifffahrt durch das Hafenbecken 3 
an die beiden anderen Verkehrsträger ange-
schlossen wird. Dazu haben die Baslerinnen 
und Basler am 29. November 2020 klar «Ja» 
gesagt. Diese Modernisierung des Basler 
Hafens, dessen über 80-jährige Infrastruktur 
historisch bedingt nicht auf Container aus-
gelegt ist, ist notwendig, um die künftigen 
Güterstrome im Containerverkehr effizient 
abwickeln zu können. Neben der Versorgu-
angssicherheit ist dies nicht zuletzt auch 
eine Frage der Wettbewerbsfähigkeit und 
der Standortattraktivität.

Chance zur Verlagerung bereits heute
Heute laufen 40 Prozent des gesamten 
Schweizer Gütervolumens über den Knoten 
Basel. Auf die Rheinhäfen alleine entfallen 
10 Prozent aller Importe. Dieser Anteil könn-
te auch bei steigendem Containervolumen 
aufgrund der vorhandenen Kapazitäten auf 
dem Rhein noch deutlich erhöht werden. 
Dies ganz im Gegensatz zum Schienengü-
terverkehr, dessen Kapazitäten nördlich von 
Basel bereits heute stark ausgelastet sind 
und bei dem bis zur voraussichtlichen Fertig-
stellung des Ausbaus auf deutscher Seite 
im Jahr 2041 auch in den nächsten 20 Jah-
ren mit Engpässen zu rechnen ist.

Mit dem trimodalen Terminal könnten per 
Schiff transportierte Container ab Basel mit 
der Bahn weiterbefördert werden, da auf 
Schweizer Boden mit der Fertigstellung der 
NEAT Ende dieses Jahres (Gotthard- und 
Lötschbergachse) entsprechende Schie-
nenkapazitäten gen Süden gegeben sind. 
Ohne das Terminal ist hingegen davon aus-
zugehen, dass der wasserseitige Güterum-
schlag bereits nördlich von Basel stattfinden 
wird. Da die Schienenkapazitäten hier feh-
len, würde ein Grossteil davon getruckt und 
per LKW in und durch die Schweiz geführt 
werden.

Beitrag an den Klimaschutz
Wie das renommierte Planungsbüro Rapp 
Trans bestätigte, können mit dem trimoda-
len Terminal Gateway Basel Nord über 
100’000 LKW-Fahrten pro Jahr vermieden 
werden. Dies wiederum führt zu einer Ein-
sparung von 10’000 Tonnen CO2-Emissio-
nen, was dem jährlichen Fussabdruck von 
fast 800 Schweizern entspricht. Gateway 
Basel Nord ist somit auch unter dem Aspekt 
des Klimaschutzes ein zukunftsweisendes 
Projekt.
Basel will seinen Beitrag zur Verlagerung 
des alpenquerenden Güterverkehrs leisten 
und benötigt hierfür moderne und leistungs-
fähige Infrastrukturen wie das Hafenbecken 
3 als Teil des trimodalen Terminals. Das hat 
auch die Alpeninitiative erkannt und unter-
stützt das Projekt für eine substanzielle Ver-
lagerung daher ebenfalls. Es sind Projekte 
wie Gateway Basel Nord, die nicht scheitern 
dürfen, wenn wir es mit der Verlagerung 
und dem Klimaschutz ernst meinen.

Handelskammer 
beider Basel
Dr. Sebastian Deininger
Standort & Politik
Leiter Verkehr, Raum­
planung, Energie und 
Umwelt



OHNE LUINO-LINIE GERÄT DIE VERLAGERUNG 
INS STOCKEN Autoren: Hupac, VAP, VöV

Auf den Punkt gebracht
Die Luino-Linie ist der wichtigste Leitungs-
weg für den Unbegleiteten Kombinierten 
Verkehr durch die Schweiz und ein zentra-
les Element im Güterverkehrskorridor Rot-
terdam-Genua. Umso mehr erstaunt es, 
dass die internationale Infrastrukturent-
wicklung diese Linie zunehmend aus dem 
Visier verliert.

Die strategische Entwicklung des Kombi-
nierten Verkehrs muss verschiedene  
Faktoren berücksichtigen: die Güterver-
kehrstauglichkeit der Bahnlinien, die Tras-
senkapazität und -qualität sowie die vor-
handenen Terminalkapazitäten. Im 
laufenden Koordinierungsprozess zwi-
schen der Schweiz und Italien scheinen 
einige wichtige Aspekte unberücksichtigt 
geblieben zu sein.
Die Fokussierung auf die Chiasso-Linie, 
wie sie in den massgeblichen Kreisen bei 
Bahnen und Administrationen heute zu 
beobachten ist, schränkt die Entwick-
lungsperspektiven des bestehenden Kom-
bi-Systems ein und schiebt die Vorteile, 
welche durch die Inbetriebnahme der 
NEAT angestrebt wurden, in weite Ferne.
Dies entwertet die bereits getätigten In-
vestitionen in den Kombinierten Verkehr 
und stellt die Verlagerungspolitik in Frage.

Es braucht beides:
>	den massvollen Ausbau der Linie Bel-

linzona–Luino–Novara für den beste-
henden Verkehr in einer ersten Phase

>	und die Einrichtung eines Güterver-
kehrskorridors via Chiasso–Seregno–
Bergamo in einer zweiten Phase für 
den künftigen Verkehr.

Die Argumente
Mit der NEAT soll eine wettbewerbsfä-
hige Infrastruktur für den Schienengü-
terverkehr auf dem Nord-Süd-Korridor 
geschaffen werden. Doch die Ein-
schränkungen auf den Zulaufstrecken 
bleiben bestehen.
Zuglängen von 750 Meter und Zuggewich-
te von 2000 Tonnen sind die zentralen Vo-

raussetzungen für Produktivität und Wett-
bewerbsfähigkeit des Schienengüter- 
verkehrs. Für die Verlagerung des wichti-
gen Segments der Sattelauflieger ist zu-
dem der Ausbau auf das Vier-Meter-Profil 
erforderlich. Diese Parameter müssen 
korridorweit umgesetzt werden, damit der 
Kombinierte Verkehr eigenwirtschaftlich 
ohne Fördermittel betrieben werden kann. 
Engpassfaktor sind weiterhin die beste-
henden Linien auf der Alpensüdseite via 
Domodossola, Luino und Chiasso.

80 % des UKV via Gotthard fährt über 
die Linie Bellinzona–Luino–Novara.
Die Luino-Linie wurde über Jahrzehnte 
systematisch für den Güterverkehr ausge-
baut. Trotz ihrer Eigenschaft als Einspur-
strecke ist sie ein wichtiges Element im 
italienischen Konzept der «Gronde» zur 
Umfahrung von Mailand. Zahlreiche inter-
nationale Richtlinien und Verträge positio-
nieren die Luino-Linie als prioritäre Strecke 
für den Kombinierten Verkehr, zum Bei-
spiel der Alpentransit-Beschluss von 
1990, das «Europäische Übereinkommen 
über wichtige Linien des Kombinierten 
Verkehrs» von 1991, die FinöV-Vorlage 
von 1997 und das Abkommen «Piattafor-
ma Luino» von 2001.

Die grossen Terminals in Norditalien 
sind an die Luino-Linie angeschlossen.
Es ist kein Zufall, dass sich zahlreiche Um-
schlagterminals wie Busto Arsizio-Gallara-
te, Novara, Oleggio und verschiedene klei-
nere Terminals im Schnittfeld der Luino- und 
der Lötschberg-Linie angesiedelt haben. 
Diese Terminals sind via Chiasso nicht 
oder nur mit hohem Aufwand erreichbar.

Die Luino-Linie ist künftig die einzige 
Flachbahn durch die Schweiz.
Die Luino-Linie ist auch aus einem ande-
ren Grund eine ideale Güterverkehrsstre-
cke: Sie weist eine Neigung von maximal 
12 ‰ auf und wird nach Eröffnung des 
Gotthard-Basistunnels die einzige echte 
Flachbahnstrecke auf dem Korridor Rot-
terdam-Genua sein. Via Luino können 
künftig 1800-Tonnen-Züge mit nur einer 
Lokomotive geführt werden. Auf der Chi-
asso-Linie dagegen verbleiben Neigungen 
von 15–21 ‰ im Raum Mendrisio. Das be-
deutet, dass die Güterzüge auch künftig 
trotz der Basistunnel Gotthard und Ceneri 
mit aufwändiger, kostenintensiver Doppel-
traktion geführt werden müssen.
 
Der Raum Mailand bildet das Nadelöhr 
für den Kombinierten Verkehr via Chi-
asso.
Güterverkehrskonzepte, die ein Durchfah-
ren von Mailand vorsehen, gehen an der 



Brescia (Hupac gemeinsam mit Trenitalia) 
und für Treviglio (Trenitalia). Bis weit nach 
2025 erfolgt die Anbindung Richtung Os-
ten jedoch über den Knoten Mailand mit 
den genannten Einschränkungen.
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Die Argumente 

Mit der NEAT soll eine wettbewerbsfähige 
Infrastruktur für den Schienengüterverkehr 
auf dem Nord-Süd-Korridor geschaffen 
werden. Doch die Einschränkungen auf den 
Zulaufstrecken bleiben bestehen. 

Zuglängen von 750 Meter und Zuggewichte von 
2000 Tonnen sind die zentralen Voraussetzun-
gen für Produktivität und Wettbewerbsfähigkeit 
des Schienengüterverkehrs. Für die 
Verlagerung des wichtigen Segments der 
Sattelauflieger ist zudem der Ausbau auf das 
Vier-Meter-Profil erforderlich. Diese Parameter 
müssen korridorweit umgesetzt werden, damit 
der Kombinierte Verkehr eigenwirtschaftlich 
ohne Fördermittel betrieben werden kann. 
Engpassfaktor sind weiterhin die bestehenden 
Linien auf der Alpensüdseite via Domodossola, 
Luino und Chiasso.  

80% des UKV via Gotthard fährt über die 
Linie Bellinzona-Luino-Novara.  

Die Luino-Linie wurde über Jahrzehnte 
systematisch für den Güterverkehr ausgebaut. 
Trotz ihrer Eigenschaft als Einspurstrecke ist 
sie ein wichtiges Element im italienischen 
Konzept der „Gronde“ zur Umfahrung von 
Mailand. Zahlreiche internationale Richtlinien 
und Verträge positionieren die Luino-Linie als 
prioritäre Strecke für den Kombinierten Verkehr, 
zum Beispiel der Alpentransit-Beschluss von 
1990, das „Europäische Übereinkommen über 
wichtige Linien des Kombinierten Verkehrs” von 
1991, die FinöV-Vorlage von 1997 und das 
Abkommen “Piattaforma Luino” von 2001.  

Die grossen Terminals in Norditalien sind an 
die Luino-Linie angeschlossen.

Es ist kein Zufall, dass sich zahlreiche 
Umschlagterminals wie Busto Arsizio-Gallarate, 
Novara, Oleggio und verschiedene kleinere 
Terminals im Schnittfeld der Luino- und der 
Lötschberg-Linie angesiedelt haben. Diese 
Terminals sind via Chiasso nicht oder nur mit 
hohem Aufwand erreichbar. 

Bei Inbetriebnahme der Basistunnel Gotthard 
und Ceneri bleiben die heutigen 
Einschränkungen auf der Alpensüdseite 
bestehen.

Gemäss der Langfriststrategie von RFI soll ein 
Ring von Umfahrungsstrecken („Gronde“) den 
Metropolraum Mailand vom Güterverkehr 
entlasten. 

Gemäss der Langfriststrategie von RFI soll 
ein Ring von Umfahrungsstrecken («Gronde») 
den Metropolraum Mailand vom Güterverkehr 
entlasten.
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Die Luino-Linie ist künftig die einzige 
Flachbahn durch die Schweiz. 

Die Luino-Linie ist auch aus einem anderen 
Grund eine ideale Güterverkehrsstrecke: Sie 
weist eine Neigung von maximal 12‰ auf und 
wird nach Eröffnung des Gotthard-Basistunnels 
die einzige echte Flachbahnstrecke auf dem 
Korridor Rotterdam-Genua sein. Via Luino 
können künftig 1800-Tonnen-Züge mit nur einer 
Lokomotive geführt werden. Auf der Chiasso-
Linie dagegen verbleiben Neigungen von 15 bis 
21‰ im Raum Mendrisio. Das bedeutet, dass 
die Güterzüge auch künftig trotz der 
Basistunnel Gotthard und Ceneri mit 
aufwändiger, kostenintensiver Doppeltraktion 
geführt werden müssen.  

Der Raum Mailand bildet das Nadelöhr für 
den Kombinierten Verkehr via Chiasso. 

Güterverkehrskonzepte, die ein Durchfahren 
von Mailand vorsehen, gehen an der Realität 
vorbei. Der Metropolraum Mailand ist mit 2000 
Personenzügen pro Tag bereits heute am 
Rande seiner Leistungsfähigkeit. Via Chiasso 
können die Güterzüge nur nachts in wenigen 
Zeitfenstern zu sehr hohen Trassenpreisen 
verkehren. Wegen der dichten Besiedlung 
bestehen starke Einschränkungen für die 
Beförderung von Gefahrgütern. Im Stadtgebiet 
ist ein Ausbau der Strecken auf 750 Meter 
Zuglänge undenkbar.  

Ein Ausbau der NEAT-Zufahrtsstrecken via 
Chiasso ist nur in Kombination mit der 
Gronda Est via Seregno/Bergamo 
zielführend.

Entlastung für den Leitungsweg via 
Chiasso/Mailand soll die sogenannte Gronda 
Est zwischen Seregno und Bergamo schaffen. 
Die Realisierung dieser anspruchsvollen 
Neubaustrecke dürfte jedoch weit nach 2025 
erfolgen. Bis zu diesem Zeitpunkt müssten alle 
Güterzüge via Chiasso auf den bestehenden 
Linien mit ihren starken Kapazitäts- und 
Produktivitätseinschränkungen geführt werden. 
Dies gefährdet die Verlagerung und torpediert 
das Produktivitätsziel des Kombinierten 
Verkehrs.

Starke Streckenneigungen sind fatal für die 
Wirtschaftlichkeit des Güterverkehrs: Sie 
beschränken das Zuggewicht oder machen die 
teure Mehrfachtraktion notwendig. 

Der Metropolraum Mailand bietet keinerlei 
Kapazitäten für die Einrichtung eines 
leistungsstarken Güterverkehrskorridors.

Der Metropolraum Mailand bietet keiner­
lei Kapazitäten für die Einrichtung eines 
leistungsstarken Güterverkehrskorridors. 
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Novara, Oleggio und verschiedene kleinere 
Terminals im Schnittfeld der Luino- und der 
Lötschberg-Linie angesiedelt haben. Diese 
Terminals sind via Chiasso nicht oder nur mit 
hohem Aufwand erreichbar. 

Bei Inbetriebnahme der Basistunnel Gotthard 
und Ceneri bleiben die heutigen 
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Gemäss der Langfriststrategie von RFI soll ein 
Ring von Umfahrungsstrecken („Gronde“) den 
Metropolraum Mailand vom Güterverkehr 
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Bei Inbetriebnahme der Basistunnel Gotthard 
und Ceneri bleiben die heutigen Einschrän­
kungen auf der Alpensüdseite bestehen.
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Die Luino-Linie ist künftig die einzige 
Flachbahn durch die Schweiz. 

Die Luino-Linie ist auch aus einem anderen 
Grund eine ideale Güterverkehrsstrecke: Sie 
weist eine Neigung von maximal 12‰ auf und 
wird nach Eröffnung des Gotthard-Basistunnels 
die einzige echte Flachbahnstrecke auf dem 
Korridor Rotterdam-Genua sein. Via Luino 
können künftig 1800-Tonnen-Züge mit nur einer 
Lokomotive geführt werden. Auf der Chiasso-
Linie dagegen verbleiben Neigungen von 15 bis 
21‰ im Raum Mendrisio. Das bedeutet, dass 
die Güterzüge auch künftig trotz der 
Basistunnel Gotthard und Ceneri mit 
aufwändiger, kostenintensiver Doppeltraktion 
geführt werden müssen.  

Der Raum Mailand bildet das Nadelöhr für 
den Kombinierten Verkehr via Chiasso. 

Güterverkehrskonzepte, die ein Durchfahren 
von Mailand vorsehen, gehen an der Realität 
vorbei. Der Metropolraum Mailand ist mit 2000 
Personenzügen pro Tag bereits heute am 
Rande seiner Leistungsfähigkeit. Via Chiasso 
können die Güterzüge nur nachts in wenigen 
Zeitfenstern zu sehr hohen Trassenpreisen 
verkehren. Wegen der dichten Besiedlung 
bestehen starke Einschränkungen für die 
Beförderung von Gefahrgütern. Im Stadtgebiet 
ist ein Ausbau der Strecken auf 750 Meter 
Zuglänge undenkbar.  

Ein Ausbau der NEAT-Zufahrtsstrecken via 
Chiasso ist nur in Kombination mit der 
Gronda Est via Seregno/Bergamo 
zielführend.

Entlastung für den Leitungsweg via 
Chiasso/Mailand soll die sogenannte Gronda 
Est zwischen Seregno und Bergamo schaffen. 
Die Realisierung dieser anspruchsvollen 
Neubaustrecke dürfte jedoch weit nach 2025 
erfolgen. Bis zu diesem Zeitpunkt müssten alle 
Güterzüge via Chiasso auf den bestehenden 
Linien mit ihren starken Kapazitäts- und 
Produktivitätseinschränkungen geführt werden. 
Dies gefährdet die Verlagerung und torpediert 
das Produktivitätsziel des Kombinierten 
Verkehrs.

Starke Streckenneigungen sind fatal für die 
Wirtschaftlichkeit des Güterverkehrs: Sie 
beschränken das Zuggewicht oder machen die 
teure Mehrfachtraktion notwendig. 

Der Metropolraum Mailand bietet keinerlei 
Kapazitäten für die Einrichtung eines 
leistungsstarken Güterverkehrskorridors.

Starke Streckenneigungen sind fatal für die 
Wirtschaftlichkeit des Güterverkehrs: Sie 
beschränken das Zuggewicht oder machen 
die teure Mehrfachtraktion notwendig.

Weitere Informationen:

Hupac AG
Viale Manzoni 6, 6830 Chiasso
Irmtraut Tonndorf, Tel. 091 695 29 36, 
itonndorf@hupac.ch

VAP – Verband der verladenden 
Wirtschaft
Ringlikerstrasse 70, 8142 Uitikon
Frank Furrer, Tel. 044 491 15 95, 
furrer.vap@bluewin.ch

Verband Öffentlicher Verkehr
Dählhölzliweg 12,  3000 Bern 6
Hans-Kaspar Schiesser, 
Tel. 031 359 23 44, 
hanskaspar.schiesser@voev.ch

Fazit

>	Ein Strategiewechsel von der Lui-
no-Linie zur Chiasso-Linie hätte gra-
vierende Auswirkungen für den 
kombinierten Verkehr.

>	Die Linie Bellinzona-Luino-Novara 
muss massvoll weiter entwickelt 
werden, damit das bestehende Ver-
kehrsvolumen effizient und wirt-
schaftlich abgewickelt werden 
kann.

>	Dringend erforderliche, seit Jahren 
vereinbarte Ausbauarbeiten kleine-
ren Umfangs wie beispielsweise 
die Verlängerung von Überholspu-
ren («Piattaforma Luino II») sind zü-
gig in Angriff zu nehmen.

>	Erste Priorität muss die Ertüchti-
gung der bestehenden Strecke Bel-
linzona–Luino–Novara sein.

>	In zweiter Priorität sollte die Errich-
tung eines KV-Korridors via Chiasso 
und die Gronda Est Seregno-Berga-
mo in Angriff genommen werden.

>	Langfristiges Ziel muss es sein, 
den Kombinierten Verkehr ausge-
wogen über die drei bestehenden 
Linien via Luino, Chiasso und Do-
modossola zu führen.

Realität vorbei. Der Metropolraum Mai-
land ist mit 2000 Personenzügen pro Tag 
bereits heute am Rande seiner Leistungs-
fähigkeit. Via Chiasso können die Güterzü-
ge nur nachts in wenigen Zeitfenstern zu 
sehr hohen Trassenpreisen verkehren. 
Wegen der dichten Besiedlung bestehen 
starke Einschränkungen für die Beförde-
rung von Gefahrgütern. Im Stadtgebiet ist 
ein Ausbau der Strecken auf 750 Meter 
Zuglänge undenkbar.

Ein Ausbau der NEAT-Zufahrtsstrecken 
via Chiasso ist nur in Kombination mit 
der Gronda Est via Seregno/Bergamo 
zielführend.
Entlastung für den Leitungsweg via Chias-
so/Mailand soll die sogenannte Gronda Est 
zwischen Seregno und Bergamo bringen.  
Die Realisierung dieser anspruchsvollen 
Neubaustrecke dürfte jedoch weit nach 
2025 erfolgen. Bis zu diesem Zeitpunkt 
müssten alle Güterzüge via Chiasso auf 
den bestehenden Linien mit ihren starken 
Kapazitäts- und Produktivitätseinschrän-
kungen geführt werden. Dies gefährdet 
die Verlagerung und torpediert das Produk-
tivitätsziel des Kombinierten Verkehrs.

Die Terminalkapazitäten im Raum Mai-
land entlang der Chiasso-Achse sind 
ausgereizt.
Bestehende kleinere Umschlagterminals 
im Stadtbereich von Mailand sollen abge-
baut werden, um Kapazitäten für den Per-
sonenverkehr zu schaffen. Östlich von 
Mailand können erst mittelfristig neue Ter-
minalkapazitäten aufgebaut werden, bei-
spielsweise mit den Terminalprojekten für 



ERFOLGREICHE SAISON FÜR DEN 
«ERLEBNISZUG SAN GOTTARDO» Autor: Remo Lütolf, SBB HIstoric

Unter dem Titel «Erlebniszug San Gottardo» bot SBB Historic dieses 
Jahr zwischen Juli und Oktober insgesamt acht historische Eisenbahn-
fahrten am Gotthard an. Der Fahrplan auf der Strecke zwischen Erst-
feld–Bodio–Erstfeld war dabei auf den Taktfahrplan der SBB abgestimmt 
und ermöglichte verschiedene Anschlussmöglichkeiten beispielsweise 
nach Andermatt oder Bellinzona. Damit bot die Stiftung nicht nur Bahn-
nostalgikern sondern auch Ausflugsreisenden und Familien eine spezi-
elle Möglichkeit, die legendäre Gotthard Bergstrecke und die Region 
rund um den Gotthard zu befahren und zu erkunden. Dass das Angebot 
auf reges Interesse stiess, lässt sich eindrücklich an den stetig stei-
genden Gästezahlen mit zuletzt über 120 Passagieren, ablesen.

Unter dem Titel «Erlebnis Nordrampe» 
bot die Stiftung «Historisches Erbe der 
SBB» – kurz SBB Historic – im letzten 
Jahr erstmals regelmässige Nostalgie-
fahrten an. Zwischen April und Oktober 
hatten Eisenbahnfans einmal im Monat 
die Möglichkeit, im historischen Reise-
zug von Erstfeld nach Göschenen und 
zurück zu fahren. Der Erfolg dieses Pilot-
versuchs ermutigte SBB Historic, das An-
gebot mit Unterstützung des Gotthard 
Komitees in diesem Jahr auszubauen.
Die Fahrten sollten, wie im letzten Jahr, 
monatlich zwischen April und Oktober 
stattfinden. Das Angebot wurde auf zwei 
Ebenen ausgebaut. Einerseits führten die 
Fahrten in diesem Jahr neu von Erstfeld 
via Göschenen und dann durch den Gott-
hardtunnel bis nach Bodio und zurück. 
Andererseits wurde der Fahrplan dieser 
Erlebnisfahrten so gelegt, dass sich für 
die Reisenden an mehreren Bahnhöfen 
auf der Strecke direkte Anschlussverbin-
dungen ergaben. Beispielsweise bestand 
in Göschenen ein Anschluss mit der Mat-
terhorn Gotthard Bahn nach Andermatt 
oder in Faido mit dem RegioExpress 
Richtung Bellinzona und Lugano. Ent-
sprechend waren auch die Tickets für 
verschiedene Streckenabschnitte erhält-
lich, welche im Vorverkauf oder direkt vor 
Ort im Zug gekauft werden konnten. Rei-
segruppen hatten zudem die Möglich-
keit, einen gesamten Personenwagen 
exklusiv für sich zu buchen. Gezogen 

wurden die Zugskompositionen jeweils 
von der Ae 6/6 11411 «Zug» oder von der 
100 jährigen Ce 6/8 II 14253 «Krokodil».
Damit war der «Erlebniszug San Gottar-
do» nicht nur für Bahnenthusiasten und 
-nostalgiker ein spezielles Erlebnis, son-
dern bot auch Tagesausflüglern, Wande-
rern oder Familien die ideale Möglichkeit, 
die Gotthardregion auf ungewöhnliche 
und nicht alltägliche Weise zu befahren 
und zu erkunden. Die grosszügige Unter-
stützung des Gotthard Komitees ermög-
lichte dabei attraktive Billettpreise,  
welche die Nachfrage ebenfalls unter- 
stützten. 

Ein Beitrag für Ferien in der Schweiz 
und in der Gotthard-Region
Ursprünglich waren mit dem «Erlebnis-
zug San Gottardo» von April bis Oktober 
sieben Fahrten vorgesehen, welche je-
weils am zweiten Samstag des Monats 
stattfinden sollten. Aufgrund der Corona-
Pandemie mussten die Fahrten im April 
und Mai allerdings abgesagt werden.
Nachdem der Erlebniszug nach dem Co-
vid-19 Lockdown am 13. Juni erfolgreich 
seine Jungfernfahrt absolviert hatte, ent-
schied sich SBB Historic, die Frequenz 
der Fahrten während der Sommermona-
te zu erhöhen und von Juli bis September 
den «Erlebniszug San Gottardo» an zwei 
Samstagen pro Monat auf die Strecke zu 
schicken. Mit diesem Schritt leistete 
SBB Historic einen Beitrag dazu, den 

Sommer 2020 trotz der aussergewöhnli-
chen Umstände erlebnis- und abwechs-
lungsreich gestalten zu können. Bis zum 
Saison-Ende konnten dadurch trotz der 
Ausfälle im April und Mai insgesamt so-
gar acht Fahrten durchgeführt werden.
Mit durchschnittlich rund 75 Gästen pro 
Fahrt fiel die Auslastung der Erlebnisfahr-
ten höher aus als erwartet. Insgesamt 
buchten von Juni bis Oktober 612 Perso-
nen ein Ticket für eine der acht Erlebnis-
fahrten. Besonders erfreulich ist die Ent-
wicklung der Passagierzahlen während 
der Saison. Während auf der ersten Fahrt 
im Juni rund 40 Gäste auf dem Zug wa-
ren, durfte die Stiftung auf der letzten 
Fahrt im Oktober über 120 Passagiere an 
Bord begrüssen. Das zeigt, dass der «Er-
lebniszug San Gottardo» auf eine rege 
und stetig wachsende Nachfrage stösst. 
Deshalb ist bereits heute klar, dass der 
«Erlebniszug San Gottardo» auch 2021 
von April bis Oktober immer am zwei-ten 
Samstag im Monat sowie von Juni bis 
August zusätzlich am vierten Sonntag 
wieder fahren wird. SBB Historic freut 
sich jetzt schon, möglichst vielen Gästen 
ein einmaliges Bahnerlebnis auf der at-
traktiven Gotthard Bergstrecke anbieten 
zu können. Billette für die Fahrten 2021 
sind ab Frühjahr 2021 im Online-Vorver-
kauf auf sbbhistoric.ch/sangottardo ver-
fügbar oder direkt am Tag der Fahrt beim 
Zugspersonal im historischen Zug.
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FAHRPLAN 2021
Neue «Eurocity» Verbindungen Zürich–Genua/Bologna mit attraktiven Umsteigeverbindungen in Mailand 
und schneller ans Mittelmeer

Von Hans Peter Vetsch

Das Gotthard-Komitee freut sich über 
die Nachricht, dass im Fahrplan 2021 die 
neuen Eurocity Verbindungen von Zürich 
nach Genua an der ligurischen Küste so-
wie nach Bologna eingeführt wurden. 
Die neuen Verbindungen führen über 
«Milano Rogoredo» und «Milano Lam-
brate» und nicht wie die übrigen Verbin-
dungen nach «Milano Centrale». Auf-
grund der aktuellen Corona-Situation 
konnte nur die Verbindung Zürich–Genua 
am 13.12.2020 starten, die übrigen Di-
rektzüge können COVID-19-bedingt erst 
zu einem späteren Zeitpunkt im 2021 
eingeführt werden. 
Im Bahnhof «Milano Rogoredo» ist das 
Aus- und Umsteigen bequemer als im 
engen «Bahnhof Milano Centrale»: das 
Stadtzentrum mit dem Mailänder Dom 

erreicht man bequem mit der nahen Me-
trolinie 3, währendem das Umsteigen 
auf die Hochgeschwindigkeitszüge nach 
Florenz, Rom, Neapel und Salerno sowie 
Turin auf nahen Perrons erfolgt. Auch für 
die Weiterfahrt mit den S-Bahn Linien 
sind die Bahnhöfe «Milano Rogoredo» 
und «Milano Lambrate» (Richtung Bre-
scia/Verona/Venezia) ideal gelegen. 
In mehreren Gesprächen haben wir mit 
den Verantwortlichen der SBB über sol-
che Lösungsmöglichkeiten gesprochen, 
um den Verkehr einerseits zu beschleu-
nigen und anderseits das unbeliebte 
Umsteigen im überlasteten Bahnhof 
«Milano Centrale» zu vermeiden.

Dies betrifft 
–	 das Zugpaar EC 307/308 «Zürich–Ge-

nua–Zürich» mit Abfahrt in Zürich HB 
um 8.33 und Ankunft in Genua PP um 
13.49, sowie den EC 308 für die Rück-
fahrt um 14.10 Uhr und Ankunft in Zü-
rich HB um 19.27. Die voraussichtli-
chen Ankunfts- und Abfahrtszeiten im 
Bahnhof «Milano Rogoredo»: 12.19 
Uhr auf der Hinfahrt, 15.42 Uhr auf der 
Rückfahrt.

–	 Das Zugpaar EC 311/310  «Zürich–Bo-
logna–Zürich» mit Abfahrt in Zürich HB 
um 6.33 Uhr und Ankunft in Bologna 
um 12.30 Uhr.

Gleichzeitig gab die SBB bekannt, dass 
die Abend-Verbindung Basel–Luzern (ab 
16.18 Uhr)–Milano zum Bahnhof Milano 
«Porta Garibaldi» geführt wird, was wie-
derum eine weitere Chance gibt, ein fle-
xibles Angebot zu bieten. Dieser Bahn-
hof ist mit der Metrolinie 2 mit «Milano 
Centrale verbunden. Auch diese Verbin-
dung wird aufgrund der COVID-19-Pro-
bleme erst 2021 ihren Betrieb aufneh-
men können.

Die Fahrzeiten der beiden Züge zwi-
schen der Schweiz und Milano Lambra-
te/Rogoredo sind gemäss Auskunft der 
SBB zurzeit noch nicht optimal, aber das 
«Gotthard Komitee» betrachtet diese als 

Marktversuch und ist überzeugt, dass 
die Fahrzeit zwischen Chiasso und Mai-
land mit dem vorgesehenen Einbau neu-
er Sicherungsanlagen weiter reduziert 
werden kann.
Das Gotthard Komitee bedankt sich für 
die mutige und innovative Vorwärtsstra-
tegie, um den Verkehr nach Italien at-
traktiver, schneller und bequemer zu ge-
stalten. 
Als nächster Schritt ist per Fahrplan 
2023 die Fahrzeit Zürich–Milano in 3h02 
umzusetzen, damit die NEAT ihren Nut-
zen auch für den internationalen Fern-
verkehr entfalten kann. Dazu wird von 
den SBB, vom Kanton Tessin und der 
Region Lombardei die Bereitschaft für 
eine partnerschaftliche Kompromisslö-
sung erwartet, welche die Wahrung der 
Interessen sowohl des Regionalver-
kehrs als auch des internationalen Fern-
verkehrs ermöglicht. Wir schauen in 
eine interessante Zukunft mit dem inter-
nationalen Verkehr Schweiz–Italien.

Für die Benützung der Metrolinien ab 
«Milano Rogoredo» zum Stadtzentrum/
Dom genügt es mit einer gängigen Kre-
ditkarte an der Eingangssperre die 
«elektronische Plattform» zu berühren: 
es müssen keine Billette mehr gekauft 
werden. Das gleiche gilt für die Metro 
Linie 2 ab «Milano Lambrate» zum na-
hen Bahnhof «Milano Centrale».

Situation der Bahnhöfe in Milano:


