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MIT MUT NEUE HERAUS-
FORDERUNGEN ANPACKEN

Fabian Peter
Préasident des
Gotthard Komitees

Fabian Peter, seit 1. Juli sind Sie Pra-
sident des Gotthard Komitees. Die
Basistunnels am Gotthard - und Ce-
neri sind gebaut. Welche Herausfor-
derungen betreffend Gotthard-Achse
sehen Sie in Zukunft?

Nach der Fertigstellung der beiden
Schlissel-Infrastrukturen gilt es kurzfris-
tig, das Augenmerk auf einen stabilen,
plnktlichen Betrieb und ein attraktives
Angebot zu legen. Bei den Direktverbin-
dungen aus der Zentralschweiz nach lta-
lien sehe ich bei den Fahrzeiten noch
Verbesserungspotential. Aus Luzern
fehlt zudem weiterhin eine morgendli-
che Direktverbindung nach Milano. Im
nationalen Verkehr gilt es, die Taktllcken
zwischen Arth-Goldau und Zirich zu
schliessen. Eine Herausforderung bleibt,
wie die saisonal stark schwankende
Nachfrage abgewickelt werden kann.
Dazu ware eine flexiblere Trassenzutei-
lung zwischen Personenverkehr und Gu-
terverkehr hilfreich. Im Gulterverkehr
sind zudem weitere Anstrengungen
ndtig, damit die bereitgestellten Kapazi-
taten im Basistunnel auch ausgenutzt
werden koénnen, und so die Verlage-
rungsziele erreicht werden.

Auch nach der Fertigstellung der beiden
Basistunnel gibt es auf der Gotthard-
Achse Kapazitatsengpasse, welche an-
gegangen werden muissen. Im Perso-
nenverkehr ist der Zimmerberg-Basis-
tunnel Il von héchster Prioritat.

Sie erwahnen der Zimmerberg-Basis-
tunnel Ill. Weshalb ist dieser so wichtig?
Die heutige Strecke zwischen Thalwil
und Baar beinhaltet zwei langere einglei-

sige Tunnels. Die Kapazitat ist komplett
ausgereizt und Verspatungen dadurch
leider alltaglich. Der Bund hat den Bedarf
erkannt und den Zimmerberg-Basistun-
nel Il in den Ausbauschritt 2035 aufge-
nommen. Nun gilt es, die Planungen zU-
gig voranzutreiben und anschliessend
den Bau an die Hand zu nehmen.

Einige Worte zum Durchgangsbahn-
hof Luzern: Was erhoffen Sie sich von
diesem Projekt?

Wir denken in der Zentralschweiz be-
reits einen Schritt weiter und arbeiten
mit dem Bundesamt flr Verkehr (BAV),
der SBB, der Stadt Luzern und weiteren
Partnern an der Planung vom Durch-
gangsbahnhof Luzern(DBL). Der heutige
Bahnhof in Luzern stdsst an seine Kapa-
zitatsgrenzen. Es ist uns im Kanton Lu-
zern — und damit auch in der Zentral-
schweiz — nicht moglich, unseren
Regionalverkehr ohne den DBL weiter
auszubauen. Zudem ist die angestrebte
Verlagerung des MIV auf die Schienen
nur mit diesem Schlisselprojekt erreich-
bar. Des Weiteren erhoffen wir uns von
diesem Projekt nicht nur ein dichteres
Angebot im Agglomerationsverkehr und
im nationalen Verkehr, sondern auch auf
der Nord-Sid Achse. Mit dem Ausbau-
schritt 2035 wird es zwischen Basel -
Olten — Luzern nur noch eine sttndliche
Verbindung geben — dies wird der Be-
deutung der Gotthardachse in keiner
Weise gerecht!

Was miissen wir als Gotthard Komi-
tee machen?

Das Komitee nimmt eine wichtige Rolle
ein, um die Mitglieder und Regionen zu
vernetzten, auch Uber die Landesgren-
zen hinaus. Die Anliegen der Kantone
entlang der Gotthard-Achse kdnnen so
in einen gréosseren Zusammenhang ge-
stellt werden. Diese Kontakte gilt es zu
nutzen, um auf unsere Anliegen auf-
merksam zu machen.

GOTTHARD
KOMITEE

COMITATO DEL
SAN GOTTARDO

EDITORIAL

Geschatzte
Leserinnen und Leser

Ein weiteres schwieriges Jahr ging zu Ende: Der éffentliche
Verkehr rollt t&glich mit vollem Fahrplanangebot, die Passagier-
zahlen stagnieren aber auf einem deutlichen tieferen Niveau als
2019. Die Einnahmen bleiben aus, finanzielle Engpésse drohen,
resp. der Bund muss die Transportunternehmen mit zusétzlichen
Geldern unterstitzen.

Nun schauen wir in die Zukunft und werfen unseren Blick auf die
Engpésse im Personen- und Giiterverkehr. Die zwei gréssten Eng-
pésse im Personenverkehr sind der Knoten Luzern und der ein-
gleisige Abschnitt zwischen Ziirich und Zug. Nur mit dem Bau des
zweiten Teils des Zimmerberg-Basistunnels und des Durchgangs-
bahnhofs Luzern kénnen diese Flaschenhélse beseitigt werden.
Unterbriiche auf diesen Abschnitten fiihren fiir die Kundschaft zu
grassen Behinderungen und Unterbriichen. Insbesondere auf ei-
ner internationalen Achse ist das eine unbefriedigende Situation,
welche zu sehr vielen Zwéngen in der Fahrplangestaltung fiihrt.
Wie wichtig eine gute Anbindung an die Nord-Siid-Achse, die Be-
trachtung des Gtiter- und Fernverkehrs und in ihrem Fall die trina-
tionale S-Bahn ist, hat Regierungsrétin Esther Keller (BS) am Bahn-
kongress in Basel aufgezeigt. Sie kommt zum Schiuss — und da gehe
ich mit ihr einig — bei solch grossen Infrastrukturprojekten wird die
Kommunikation gegentiber der Bevilkerung zum zentralen Element.
Im Gliterverkehr sind es nicht mehr die Alpen, welche die Eng-
passe verursachen. Die Probleme verschieben sich auf die Zulauf-
strecken. Der Abschnitt Chiasso — Milano, die einspurige Linie
nach Luino und die fehlende Ausweichmdglichkeit iber Frankreich
schrénken die weitere Verlagerung ein. Die Verlagerung kommt
— wie der neuste Verlagerungsbericht des BAV aufzeigt, ins Sto-
cken. Das sich zurzeit in Vernehmlassung befindliche Giiterver-
kehrsverlagerungsgesetz sieht eine Beendigung der «rollenden
Landstrasse» auf Ende 2028 vor. Dies muss zu einer weiteren
Stérkung des unbegleiteten kombinierten Verkehrs (UKV) fiihren.
Das Gotthard Komitee wird seine Anstrengungen zur Erreichung der
Ziele — némlich die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene
— fortsetzen. Ebenfalls sind die Fahrzeiten — mit den langen Stand-
zeiten der Ziige — zwischen Basel-Luzern/Ziirich—Milano, so anzu-
passen, dass die versprochenen drei resp. vier Stunden von Basel/
Ziirich in die lombardische Metropole angeboten werden kénnen.
Zu guter Letzt machte ich Regierungsrétin Carmen Walker Spéh
(ZH) ganz herzlich fiir ihren Einsatz als Présidentin des Gotthard-
Komitees danken. In ihrer Amtszeit wurden zentrale Meilenstei-
ne auf der Nord-Siid-Achse erreicht.

Fabian Peter

Président Gotthard-Komitee

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement
Kanton Luzern




Und zum Schluss eine personliche
Frage: Auf welcher Bahnstrecke sind
Sie am liebsten mit ihrer Familie un-
terwegs?

Die flr mich schonste Bahnstrecke ist
jene in den SlUden. Ich nehme in den
warmen Monaten gerne den Zug und

fahre zusammen mit meiner Familie von
Gisikon-Root ins Tessin. Der NEAT-Tun-
nel macht mich dabei besonders stolz
auf unser Volk, das Ja zu diesem Infra-
strukturprojekt sagte und damit grossen
Mut bewies. Diesen Mut brauchen wir
weiterhin. Es ist ndmlich einfach gross-

artig, zu was wir hier in der Schweiz fa-
hig sind und was wir alles geschafft ha-
ben. Auf dieser Bahnstrecke erzahle ich
deshalb meinen Kindern vom Mut des
Schweizer Volkes, den langsten Bahn-
tunnel der Welt zu bauen.

VORSTUDIE FUR EINEN ALLFALLIGEN AUSBAU DER

LUINO-LINIE FUR DEN GUTERVERKEHR

Isabelle Stebler
Einleitung

Ausgangslage / Motivation

Mit der Inbetriebnahme der Neuen
Alpentransversalen NEAT und ihren Kern-
elementen Gotthard-Basistunnel, Lotsch-
berg-Basistunnel und Ceneri-Basistunnel
(letzterer im Jahr 2020) wurden bereits
zwei Nord-Sid-Achsen flir den alpenque-
renden Guterverkehr ausgebaut. Dies hat
vor allem zum Erreichen der Verlagerungs-
ziele des Bundes grosse Bedeutung. Um
aber das volle Potenzial des schweizeri-
schen Nord-Stid-4-m-Korridors ausnutzen
zu kénnen, mussen die Infrastrukturen in
den angeschlossenen Landern berlick-
sichtigt werden. Der stdliche Anschluss,
also die grossen Umschlagterminals in
Norditalien, sind dabei — alternativ zur Sim-
plon-Achse — Uber zwei Linien zu errei-
chen: einerseits die Erschliessung via
Chiasso und Ballungsraum Mailand und
andererseits via der Luino-Linie am &stli-
chen Ufer des Lago Maggiore.

Der einspurigen Bahnlinie zwischen Ca-
denazzo im Tessin und Luino in ltalien
kommt im internationalen Guterverkehr
grosse Bedeutung zu, denn 2 von 6 GU-
terzligen pro Stunde, die den Gotthardba-
sistunnel gen Slden durchfahren, errei-
chen ihr Ziel Uber diese Linie. Sie ist
besonders fir die Form des unbegleiteten

kombinierten Verkehrs (UKV) wichtig, un-
ter anderem aufgrund der geringen Maxi-
malneigung der Strecke von ca. 12 %o.
Diese grosse Wichtigkeit der Luino-Linie
ist auf den ersten Blick nicht erkenntlich:
tatsachlich winden sich die Gleise in un-
mittelbarer Nahe stark bebauter und be-
wohnter Dorfer dem Seeufer entlang. Die
weitestgehend vom Tourismus abhangi-
ge Region (viele Ferienwohnungen) leidet
infolge der Inbetriebnahme der NEAT un-
ter erhohtem Guterverkehrsaufkommen,
welches in naher Zukunft und nach Been-
digung diverser Bauarbeiten in Italien
noch steigen wird.

Die grosse internationale Bedeutung der
Luino-Linie und die angespannte regiona-
le Situation legen nahe, dass dringende
Massnahmen zum Ausbau der Luino-Li-
nie erforderlich sind. Obwohl im Sachplan
Infrastruktur Schiene dementsprechend
grosse Tunnelbauten vorgesehen sind ist
deren Prioritat gemass bis mindestens
2050 zurlckgestellt.

Zielsetzung und wichtige, abgrenzen-
de Randbedingungen

Um die Dorfer vom Larm des Guterver-
kehrs zu entlasten und gleichzeitig die Ka-
pazitdt der Linie zu steigern, wird ein
Ausbau der Luino-Linie untersucht. Im Rah-
men der Vorstudie sollten die wichtigsten
Randbedingungen definiert, die technische
Machbarkeit erwiesen sowie die Einord-
nung der gefundenen Lésung in Form einer
SWOT-Analyse vorgenommen werden.

Im Rahmen der Masterarbeit wurden die
folgenden abgrenzenden Randbedingun-
gen definiert:

Betreuer ETH: Heinz Ehrbar
Christian Ammon

— Die raumliche Abgrenzung sieht vor,
dass die Strecke und die baulichen L&-
sungen nur in der Schweiz betrachtet
werden.

— Die mindestens zu erreichende Kapazi-
tatssteigerung fir die Strecke Quarti-
no-Grenzibergang nach ltalien liegt bei
40 Zugen pro Tag und Richtung.

— Die im Perimeter liegenden Dorfer
muUssen infolge der Massnahmen in
Form einer Reduktion von Zugverkehr
auf der bestehenden Linie entlastet
werden. Eine stellenweise notwendi-
ge Erhohung des Giterverkehrsauf-
kommens ist nur mit entsprechenden
flankierenden Massnahmen zuléssig.

— Technisch soll eine Zugslange von
750 m und das Lichtraumprofil AB-
EBV 4 S3 ermdglicht werden. Ausser-
dem darf die maximale Langsneigung
von 12 %o nicht Uberschritten werden.

Technische Machbarkeit

Variantenstudium und -auswahl

In einem umfangreichen Variantenstudi-
um wurden verschiedene Linienflhrun-
gen sowie auch betriebliche Variationen
dieser untersucht. Die Beurteilung der
Varianten erfolgte mithilfe zahlreicher
Kriterien der Kategorien Investitionskos-
ten und Bauzeit, Bau und Umwelt, Be-
trieb und Sicherheit sowie Offentliche
Akzeptanz und Raumplanung.

Unter Anwendung verschiedener Ober-
zielgewichtungen ergab sich, dass eine
Ldsung mit zwei Tunnelbauwerken und
einem ca. 750 m langen offenen Doppel-
spurausbau in einem wenig bebauten
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Streckenabschnitt am vorteilhaftesten
bewertet wurde. Die baulichen Elemen-
te der Bestvariante sind in der untenste-
henden Abbildung ersichtlich.

Bauliche Machbarkeit

Im Projektgebiet liegen sehr wenige Da-
ten beziglich der geologischen Gege-
benheiten vor. Anldsslich der vorhande-
nen Berichte sowie der geographischen
Lage kann man davon ausgehen, dass
ahnliche Geologie wie am Ceneri Basis-
tunnel anzutreffen ist. Unter dieser
Annahme ist nicht mit relevanten Ein-
schrankungen des Vortriebes zu rechnen,
wobei vom Vortriebsverfahren Spreng-
vortrieb ausgegangen wurde.

Absolut entscheidend flr die bautechni-
schen Uberlegungen ist die Definition
der Tunnelbauten als reine Giterver-
kehrstunnel. Es sind lediglich flr das
Zugspersonal entsprechende  Sicher-
heitskonzepte zu planen, welche in
Form von Personenschutznischen ange-
dacht sind.

Aufgrund der anzustrebenden Etappier-
barkeit der Baumassnahmen werden zu-
nachst der Doppelspurausbau, dann der
Tunnel Vira und schliesslich der Tunnel
Ranzo realisiert. Dies erlaubt es, diverse
Einrichtungen und Installationsflachen
flr alle drei Etappen zu nutzen. Die Platz-
verhaltnisse sind vor allem in der nord-
lich gelegenen Magadinoebene unprob-
lematisch, weshalb ein einseitiger
Vortrieb von Norden her geplant ist. Um
die Umwelt zu schonen, sollen die rund
3.2 Mio. Tonnen Ausbruchmaterial
grosstenteils Uber die Schiene und je

nach Lage der Deponie auch mit dem
Schiff abtransportiert werden. Obwohl
diesbezliglich verschiedene Moglichkei-
ten und Optionen untersucht wurden,
wird in dieser frihen Projektphase dar-
auf verzichtet, eine konkrete Auswahl zu
treffen.

Die Bauzeit fir das gesamte Projekt liegt
gemass dieser ersten Schatzung bei
rund 10.5 Jahren, wahrend die mut-
masslichen Endkosten exkl. Mehrwert-
steuer und Baukosten und unter Annah-
me diverser Zuschlage bei rund 1.2 Mia.
Franken.

Betriebliche Machbarkeit

Die Luino-Linie wird infolge des projek-
tierten Ausbaus im betrachteten Perime-
ter durchgehend zweispurig. Dies er-
laubt eine totale Kapazitatssteigerung
von bis zu 2 Trassen pro Stunde und
Richtung. Vorteilhaft ist auch, dass die
bestehende Bahnlinie weiterhin durch
den Personenverkehr genutzt werden
kann und die Redundanz des Systems
im Falle von Streckensperrungen oder
im Unterhaltsfall erhéht wird.

In einer friheren Masterarbeit (J. Arnet)
wurde dem Ausbau der Luino-Linie ein
besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis zu-
geordnet als dem Ausbau der Chiasso-
Linie. Allerdings wurde aufgrund der Ka-
pazitatsbeschrankungen der Luino-Linie
schliesslich argumentiert, dass beide
Linien auf die Anforderungen des 4-m-
Korridors aufgeriistet werden sollten.
Anlasslich der Bemlhung ltaliens, die
Hafen sowie deren Anschlisse in Ligu-
rien auszubauen sowie der Priorisierung

des Personenverkehrs vor allem im Bal-
lungsraum Mailands und der vorgeschla-
genen Ausbaumassnahmen fir die Lui-
no-Linie kénnte diese Argumentation
massgeblich verandert werden. Des
Weiteren ware ein Ausbau der Luino-Li-
nie zusatzlich nttzlich, das Verlagerungs-
ziel im alpenquerenden Guterverkehr zu
erreichen.

Der Kanton Tessin hat bereits jetzt die
hochste Autodichte der Schweiz. Zahl-
reiche Arbeitnehmer im Raum Bellinzo-
na pendeln taglich von Italien her auf der
Kantonsstrasse am Lago Maggiore ent-
lang. Es besteht bereits ein gemeinsa-
mes Projekt der Gemeinden Gambarog-
no und Luino zur Verbesserung der
verkehrlichen Situation. Das Projekt
«smart border» beinhaltet diverse An-
derungen und Technologien zur Verbes-
serung der verkehrlichen Situation. Der
Ausbau der Luino-Linie und die damit
verbundene Entlastung der Bahnlinie
vom Guterverkehr erlaubt es theore-
tisch, in der Zukunft mehr und schnelle-
re Personenverkehrsziige auf dem be-
stehenden Trasse zu flihren. Dies wirde
fur die Ziele des «smart border»-Projek-
tes ein grosser Vorteil sein und kann die
Bemilhungen zur Verlagerung des Ver-
kehrs positiv beeinflussen. Folglich hat
das Projekt «Ausbau der Luino-Linie»
nebst dem Nutzen flr den Guterverkehr
auch grosses Potenzial, den motorisier-
ten Individualverkehr zu reduzieren und
den 6ffentlichen Verkehr zu fordern.

Vor- und Nachteile

der gefundenen Losung

Stérken und Chancen des projektierten
Ausbaus sind unter anderem die Ent-
kopplung von Personen- und Guterver-
kehr, die Kapazitatssteigerung sowie die
Aufwertung des Lebensraumes Gam-
barogno infolge Entlastung. Kritisch zu
beurteilen ist, dass der Luino Linie bis-
her nur geringe Dringlichkeit zugeordnet
wurde und dass die Erstellung eines rei-
nen Guterverkehrstunnel in der Schweiz
nicht normiert ist.

Handlungsempfehlung und Ausblick
Die im Rahmen dieser Arbeit zusam-
mengestellten Erkenntnisse und Uber-
legungen sollen in spateren Projektpha-
sen als Grundlage fur die weitere
Ausarbeitung einer sinnvollen Ldsung



Starken (Strengths) Schwachen (Weaknesses)

— Know-How von NEAT Utbertragbar

— Entkopplung Personen- und Giterverkehr

— Schutz vor Naturgefahren

— Etappierung

— «Echte» Flachbahn

— Erschliessung Terminals Mailand West

— Durchgehender Betrieb

— Kapazitatssteigerung

— Kein wertvoller Lebensraum tangiert

— Reduktion von Larm

— Erhohung Sicherheit Gefahrengut-
transporte

— Aufwertung Lebensraum Gambarogno
— Strategiewechsel Betriebskonzept NEAT
— Entlastung Ballungsraum Mailand

— Nutzung Ressourcen NEAT

— Etablierter Verkehrsweg bleibt bestehen
— Anschluss Hafen Genua

— Interreg-Projekt «smart border»

Chancen (Opportunities)

— Bisher geringe Dringlichkeit

— Zahlreiche verschiedene Betreiber

— langjahrige Grossbaustelle

— Komplexitat Materialbewirtschaftung

— Landerwerb bei Quartino
(Magadino-Ebene)

— Betriebseinschrankungen Strasse /
Schiene

Risiken (Threats)

— Keine Normen flr Guterverkehrstunnel

— Baugrund

— Bestellungsanderungen

— \Verfahren und Finanzierung

— Einsprachen Dritter

— Verzbgerungen bei Ausfihrung / Planung

— Vertragsrisiken

— Hoéhere Gewalt / Unvorhergesehenes

— Anschluss in Italien

— Nichtaufnahme in Ausbauprogramm
Bund

— Verlagerung verlauft im Sand

dienen. Aufgrund des limitierten Wis-
sensstandes sowie Arbeitsumfang der
Masterarbeit sind verschiedene Punkte
zu nennen, deren Bearbeitung offenge-
blieben und deren Abklarung in spateren
Arbeitsschritten besonders wichtig ist.
Zusammengefasst sind die folgenden
Handlungsempfehlungen relevant:
— Um eine Vertiefung der Projektierung
zu ermoglichen sind weiterflihrende

geologische sowie geotechnische
Untersuchungen notwendig, um bei-
spielsweise die Lage und Lange von
moglichen Stérzonen zu definieren
oder auch die Wiederverwertbarkeit
des Ausbruchsmaterial zu verifizie-
ren.

- Ausserdem sind fundierte Uberlegun-
gen zur Wirtschaftlichkeit der Baume-
thoden und technischen Aspekte not-

wendig, da diese in der bisherigen
Bearbeitung grosstenteils vernachlas-
sigt wurden.

— Mithilfe der weiterfihrenden Unter-
suchungen und Uberlegungen kann
die Planung auf Basis der zusammen-
gestellten technischen Grundlagen
verfeinert und optimiert werden.

— Besonders abzukldren ist auch die
Einstellung der politisch und gesell-
schaftlich relevanten und betroffenen
Schllsselparteien. Die Haltung zum
Projekt sollte umfangreich eruiert und
festgehalten werden, um eine gute
Grundlage flr spatere Verhandlungen
zu schaffen.

Fazit

Die erarbeitete Losung weist in den Au-
gen der Projektverfasserin grosses Po-
tenzial und eine echte Chance zur Ver-
besserung der verkehrlichen Situation
im untersuchten Projektgebiet auf. Die
soziopolitischen Rahmenbedingungen,
also Priorisierung anderer Achsen und
der notwendige Koordinationsbedarf mit
Italien, stellen dabei die grossten Risiken
dar, wahrend technische Gegebenheiten
gemass dem heutigen Wissenstand als
unproblematisch eingestuft werden kén-
nen. Durch eine Stellungnahme der
wichtigsten Stakeholder zur Luino-Linie
sowie infolge technischer Optimierun-
gen des Bauprojektes kann der Nutzen
des Ausbaus noch vergrossert werden.

DIE VISIONEN DES GESCHAFTSFUHRERS

Die Masterarbeit von Frau Stebler zeigt
neue Moglichkeiten in der langfristigen
Entwicklung der Gleisinfrastruktur im
Kanton Tessin auf. Die neuen Varianten
fir den Guterverkehr entlang des Lago
Maggiore ertffnen fir die Verlagerungs-
politik einen weiteren grossen Schritt.

Ein Blick zurtck: Fir die NEAT wurden
die Zugzahlen im Kanton Tessin im Ver-
haltnis 1/3 zu 2/3 zwischen Luino (100
G-Zuge) und Chiasso (200 G-Zlge) auf-

geteilt. Der Grund war ganz einfach — es
waren aus Kapazitatsgrinden keine zu-
satzlichen Massnahmen notwendig.

Nach dem Bau der zwei Basistunnel
(Gotthard und Ceneri) stehen auf dem
Schweizer Abschnitt dem Guterverehr
250 Trassen zur Verfligung, aufgeteilt in
160 nach Chiasso und 90 zum Grenz-
Ubergang Luino. Die Entwicklung des
Verkehrs hat sich aber in der Zwischen-
zeit stark verdandert. Auch hat sich die

Anzahl der Zlge Uber die Gotthardstre-
cke in den vergangenen Monaten bei
rund 130 pro Tag (600 pro Woche gem.
Verlagerungsbericht 2021 oder rund 15
Mio. Nettotonnen)) eingependelt. Die
G-ZUge fir den kombinierten Verkehr rol-
len zu 80% Uber Luino und beanspru-
chen 80-90 Trassen. Der Guterverkehr
Uber Chiasso beansprucht die restlichen
40-50 Trassen. Eine markante Steige-
rung in den letzten 40 Jahren ist dort
nicht zu erkennen. Auf dem Abschnitt



Chiasso—Milano und vor allem im Bahn-
hof Milano C. ist das Angebot flr den
Personenverkehr in den letzten Jahren
massiv ausgebaut worden. Die Strecke
wird auch in ferner Zukunft wohl eher
dem Personenverkehr dienen mussen.
Ich denke, dass flr die Zukunft (Ausbau
Terminal Milano, Brescia) rund 100 Gu-
tertrassen pro Tag oder 2 Trassen pro
Stunde und Richtung) ausreichen, um
den Verkehr ordentlich abwickeln zu
koénnen. Dies entspricht immer noch ei-
ner hundertprozentigen Steigerung ge-
genuber heute.

Die Aussicht auf mehr GuUterverkehr
vom Hafen Genua und von verschiede-
nen Terminals im Westen des Gross-
raums Milano deuten auf eine weitere
starkere Belastung des Grenzlibergangs
Luino hin. Die Inbetriebnahme der Terzo
Vallico Strecke (Neubaustrecke Genua—
Milano) wird den Personenverkehr noch
weiter ansteigen lassen und es ware

sinnvoll den Giterverkehr aus dem Kno-
ten Milano C zu entfernen.

Neben dem Guterverkehr profitiert auch
der Personenverkehr auf dem Abschnitt
Bellinzona-Milano. Die zwei freien GU-
tertrassen ermoglichen den Personen-
verkehr, das Angebot bei Bedarf sowohl
im Ceneritunnel als auch nach Chiasso—
Milano zu verbessern resp. zu erhohen.

Der Bund und die Bahnunternehmen
sollten nun, so schnell wie mdglich die
Studie in ein VP umwandeln und mit Ita-
lien zusammen die Moglichkeiten auslo-
ten. Wie bekannt, ist das Gebiet entlang
des Lago Maggiore auch bei Unwettern
immer wieder unterbrochen und gross-
raumige Umleitungen oder Ausfalle sind
die Folge. Eine Tunnelldsung ware eine
Investition in eine sichere Versorgung.

Nicht zu vergessen kdnnte man sich den
milliardenschweren Ausbau der Strecke

Lugano-Milano (bis zu 8 Mia CHF) spa-
ren.

Der Kredit AlpTransit schliesst mit rund
einer Milliarde weniger Ausgaben ab, als
das Parlament bewilligt hat. Der Kredit
diente in erster Linie der Verlagerung
und musste damit auch daflr eingesetzt
werden.

Wenn wir die NEAT als Erfolg weiterfih-
ren wollen, muissen wir uns um die Zu-
kunft der Infrastruktur im Tessin und
angrenzenden Italien kimmern. Jetzt
Planen, damit wir in Zukunft realisieren
konnen!

4. TRINATIONALER BAHNKONGRESS BASEL

Der Tiefbahnhhof Basel SBB fiir die
S-Bahn erhalt Auftrieb

Das Schlusswort

von Regierungsratin Esther Keller,

BS zusammengefasst

Lange mussten wir auf ihn warten, den
Bahnkongr ess in Basel. Coronabedingt
musste er verschoben werden. Doch
was lange wahrt, wird endlich gut — so-
gar sehr gut: Der Bahnkongress 2021
war ein voller Erfolg. Nicht nur in Bezug
auf die Anzahl Besuchenden und die
hochkaratigen Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer, sondern auch aufgrund der Er-
kenntnisse. Zum einen wurde offen-
sichtlich, dass sich die Involvierten Uber
die Stossrichtung einig sind: Basel
braucht eine starke, trinationale S-Bahn
sowie einen Ausbau beim Gulter- und
Fernverkehr. Das sogenannte Herzstlck
sowie der Tiefbahnhof Basel SBB sind

zwei wesentliche Schlisselelemente
dieses Ausbaus. Weiter wurde in aller
Deutlichkeit klar, dass Infrastruktur nicht
um ihrer selbst willen gebaut werden
soll. Ausgangspunkt der Planungen sind
Menschen und ihre Bedlrfnisse. In den
kommenden Jahren wird die Zahl der
Wohnungen und Arbeitsplatze in Basel
weiter steigen, entsprechend muss die
Infrastruktur so gestaltet sein, dass die
Menschen kinftig weiterhin umwelt-
freundlich und ressourcenschonend un-
terwegs sein konnen. Unsere Planungen
mussen Uber reine Verkehrsplanungen
hinausgehen. Verkehrsplanung startet
bei der Siedlungsplanung, gezielte Ver-
dichtung als wichtiges Stichwort. Dies
geschieht bereits Uber Richtplane und
grenzlberschreitende Agglomerations-
programme. Zu guter Letzt — aber nicht
als letzte Prioritat, sondern als conditio
sine qua non — gilt es, unsere Kommuni-

kation gegentber der Bevolkerung zu
starken. Infrastrukturprojekte sind keine
Selbstlaufer. Alle wollen mobil sein, je-
doch am liebsten ohne Baularm und Ver-
kehr vor der eigenen Haustlre. Um Inf-
rastrukturprojekte erfolgreich durch die
politischen Prozesse zu bringen und eine
hohe Akzeptanz bei der Bevolkerung zu
erzielen, muissen die Zusammenhédnge
frih aufgezeigt werden. An diesen drei
genannten Elementen werden wir in Ba-
sel intensiv arbeiten Uber die nachsten
Jahre. Die ersten, wichtigen Schritte
sind getan. Wichtige erste Ausbauschrit-
te hin zur trinationalen S-Bahn sind in
Basel in Planung oder bereits in Aus-
flhrung. Nun gilt es einen Gang hochzu-
schalten, um den zweitgrossten Wirt-
schaftsstandort und damit die ganze
Schweiz weiter zu starken.



ERFOLGREICHE SAISON FUR DEN
«ERLEBNISZUG SAN GOTTARDO»

SBB Historic erweiterte dieses Jahr ihr Angebot historischer Zugfahrten am Gotthard erneut. Wahrend
der Sommermonate war der «Erlebniszug San Gottardo» auch an einem Sonntag pro Monat unterwegs.
Der Fahrplan auf der Strecke zwischen Erstfeld—Bodio-Erstfeld war dabei auf den Taktfahrplan der SBB
abgestimmt und ermaoglichte verschiedene Anschlussmaoglichkeiten beispielsweise nach Andermatt oder
Bellinzona. Damit bot die Stiftung nicht nur Bahnnostalgikern sondern auch Ausflugsreisenden eine spe-
zielle Moglichkeit, die legendare Gotthard-Bergstrecke und die Region rund um den Gotthard zu befahren
und zu erkunden. Insgesamt konnte SBB Historic auf neun Fahrten von Mai bis Oktober 741 Passagiere

begrlssen.

Nachdem die erste geplante Fahrt im
April aufgrund der damaligen Corona-Si-
tuation noch abgesagt werden musste,
startete der «Erlebniszug San Gottardo»
am 8. Mai 2021 in die neue Saison. Bis
im Oktober fuhr er jeweils am zweiten
Samstag im Monat von Erstfeld nach
Bodio und wieder zurtick. Zudem war er
im Juni, Juli und August erstmals auch
jeweils am vierten Sonntag des Monats
unterwegs und bot so zuséatzlich Mog-
lichkeiten, die Region rund um den Gott-
hard mit einer historischen Zugfahrt zu
erkunden. Gezogen wurden die histori-
schen Reisezugwagen jeweils alternie-
rend von der Ce 6/8 Il 14253 «Krokodil»
(Baujahr 1919) oder von der Ae 6/6
11411 «Zug» (Baujahr 1955).

Der Fahrplan des Erlebniszuges war da-
bei so geplant, dass sich fir die Reisen-
den an mehreren Bahnhofen auf der
Strecke direkte Anschlussverbindungen
ergaben. Beispielsweise bestand in Go-
schenen ein Anschluss mit der Matter-
horn Gotthard Bahn nach Andermatt
oder in Bodio mit dem Treno Gottardo
Richtung Bellinzona und Locarno. Ent-
sprechend waren Tages- oder Strecken-
billette erhéltlich, welche im Vorverkauf
oder direkt vor Ort im Zug gekauft wer-
den konnten. Reisegruppen hatten zu-
dem die Moglichkeit, einen gesamten
Personenwagen exklusiv flr sich zu bu-
chen.

Damit war der «Erlebniszug San Gottar-
do» nicht nur fir Bahnenthusiasten und
-nostalgiker ein spezielles Erlebnis, son-
dern bot auch Tagesausfllglern, Wande-
rern oder Familien die ideale Mdoglich-
keit, die Gotthardregion auf ungewohn-
liche und nicht alltédgliche Weise zu be-
fahren und zu erkunden.

Mit durchschnittlich tGber 80 Gésten pro
Fahrt fiel die Auslastung der Erlebnis-
fahrten hoher aus als erwartet. Insge-
samt buchten von Mai bis Oktober 741
Personen ein Ticket flr eine der neun
Erlebnisfahrten.

Billette flr die Fahrten 2022 sind ab An-
fang Dezember 2021 im Online-Vorver-
kauf auf sbbhistoric.ch/sangottardo ver-
flgbar oder direkt am Tag der Fahrt beim
Zugspersonal im historischen Zug.
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