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| Imposant: Der im Bau befindliche Termmal der CT AG in cadenazzo Zum Umschlag von Stuckgut zwischen Giiterwagen und Camions gleich neben dem SBB-Cargo-Terminal

von Gerhard Lob

Im Jahr 2020 wurden 72 Pro-
zent des Transportguts per
Bahn und 28 Prozent auf der
Strasse durch die Schweizer Al-
pen befordert. Damit ist die
Schweiz Europameister in Be-
zug auf den Modalsplit beim al-
penquerenden Schienengiiter-
verkehr. In Osterreich ist das
Verhiltnis in etwa umgekehrt
(zirka 70 Prozent mit Cami-
ons), in Frankreich dominiert
der Strassengiiterverkehr mit
rund 90 Prozent noch stérker.
Nicht ganz so rosig sieht es
beim innerschweizerischen
Giiterverkehr aus. Da dominiert
der Transport auf der Strasse.
Nur zirka 37 Prozent aller Gii-
ter in der Schweiz werden auf
der Schiene transportiert. Das
liegt auch an der Kleinrdumig-
keit des Landes. Denn in der
Transportbranche gilt die
Faustregel: Unter einer Distanz
von 300 Kilometern lohnt sich
die Nutzung der Giiterbahn
nicht. Die Schweiz hat zwi-
schen Norden und Siiden nur
220 Kilometer, zwischen Osten
und Westen gerade mal 300 Ki-
lometer.

Cadenazzo wird in der

Verkehr zwischen der deutschen Schweiz und dem Tessin

VERLAGERUNG IM
BINNENFORMAT

Gleichwohl gibt es grosse An-
strengungen, auch im Binnen-
verkehr die Nutzung der Bahn
fiir den Giitertransport zu stir-
ken. Dies zeigt sich auf der
Nord-Siid-Achse sehr gut am
Beispiel Cadenazzo. Die SBB
unterhalten dort seit 2012 einen
Umschlagterminal, um Contai-
ner in die deutsche Schweiz und
in die Gegenrichtung zu trans-
portieren. In der Konkurrenz
zur Strasse kommt dem Trans-
port iiber die Schiene zugute,
dass in der Schweiz ein Nacht-
fahrverbot fiir Camions besteht
—von 22.00 Uhr bis 5.00 Uhr.
Die Ziige konnen hingegen im
Nachtsprung verkehren.

Gleich neben dem SBB-Um-
schlagterminal in Cadenazzo
entsteht zurzeit ein neues Lo-
gistikzentrum der Firma Cami-
on Transport AG (CT), deren
Kerngeschift die nationale
Stiickgutverteilung im dualen
Transportsystem Schie-
ne/Strasse ist. Die gewaltige
Baustelle ist nicht zu iiberse-
hen. Der neue Terminal weist
eine Fliche von 32’000 Qua-
dratmetern auf und wird zwei
Binnengleise beinhalten. Die
Investitionen belaufen sich auf
42 Millionen Franken, wobei
sich das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) an den Kosten der Gleis-
anschlussanlagen beteiligt. Im

Juli 2016 trat das Bundesgesetz
tiber den Giitertransport durch
Bahn- und Schifffahrtsunter-
nehmen (GiTG) in Kraft, das
Investitionsbeitrige fiir den
Bau, die Erweiterung oder Er-
neuerung von Umschlagsanla-
gen im Kombinierten Verkehr
sowie fiir Anschlussgleise im
Inland vorsieht.

Im Vergleich erscheint der be-
stehende Terminal von CT fiir
den Umschlag von Giitern zwi-
schen der Bahn und den Last-
wagen (direkt neben dem Bahn-
hof Cadenazzo) recht klein. Es
gibt nur ein Gleis im Inneren
und maximal fiinf Schiebe-
wandwagen konnen be- und

immer starker zum Hub beim intermodalen

entladen werden. Der Betrieb
dort wird parallel zum neuen
Terminal weitergefiihrt werden.
SBB Cargo ihrerseits unterhilt
neben dem Terminal in Caden-
azzo noch zwei weitere Um-
schlagplitze: In Lugano-Ve-
deggio und Stabio. “Cadenazzo
ist sehr binnenverkehrslastig”,
sagt Bruno Fischer von der
SBB Cargo AG, Leiter des Be-
reichs Kombinierter Verkehr
und Zoll. Der Verlad in Stabio
erweist sich hingegen als giins-
tig fiir Importtransporte aus Ita-
lien. “Gerade die Nachfrage
nach Transporten von Stabio in
die Westschweiz ist stark ge-
stiegen”, hilt Fischer fest.

Mittelmeer riickt
aher an die Schweiz

Weitgehend unbeobachtet von der
Schweizer Offentlichkeit wird in Ita-
lien an der Umsetzung des grossten
Infrastrukturprojekts des Landes ge-
arbeitet, des so genannten “Terzo va-
lico” (Dritte Ubergang). Gemeint ist
damit eine neue Bahnverbindung
zwischen der Poebene (bei Tortona)
und Genua. Auf dieser Linie sollen
dereinst Hochgeschwindigkeitsziige
und Giiterziige zwischen dem Pie-
mont und Ligurien verkehren. Sie
wird somit auch zu einer siidlichen
Zulaufstrecke zu den Alpentransver-
salen (Lotschberg und Gotthard).
Mit 53 Kilometern Lédnge, davon 38
Kilometer in Tunnels (der lingste
Tunnel misst 27 Kilometer), weist
die Hauptlinie des Projekts gewalti-
ge Dimensionen auf. Dazu kommen
12 Kilometer an Verzweigungen,
welche den Anschluss der Hifen von

Genua (Nodo di Genova) an die neue
Zugverbindung garantieren — ein
baulich dusserst kompliziertes Un-
terfangen in der stark besiedelten
Kiistengegend. Bei einem Augen-
schein Ende Juni war der Ausbruch
zu 82,5 Prozent fertiggestellt. Die In-
betriebnahme ist fiir 2026 vorgese-
hen. Die Kosten fiir das Projekt be-
laufen sich auf 7,5 Milliarden Euro.
Es besteht die Hoffnung, dass mit
dieser Linie der Warentransport von
den diversen Umschlaghifen im
Raum Genua via Bahn deutlich er-
hoht wird. Genua versucht als Mit-
telmeer-Standort, im Giitertransport
mit dem Spareffekt zu punkten.
Schiffe aus Asien, die etwa in Genua
ihre Container 16schen, konnen sich
fiinf Reisetage sparen, wenn sie
nicht bis zu den Nordseehifen fahren
miissen. gl
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Rhein-Alpen-Korridor
m=mes Mittelmeer-Korridor

Die gelben Linien zeigen die Anschliisse des
Rhein-Alpen-Korridors (Rotterdam/Antwer-
pen - Genua) in Richtung Brig (L6tschberg)
und Chiasso (Ceneri/Gotthard). Der Terzo Va-
lico wird den Raum Genua mit Tortona ver-
binden und weiter nach Milano (Rogoredo)
fuhren. Um neue Volumen aufnehmen zu
konnen, wird die Stammstrecke auch zwi-
schen Mailand und Tortona ausgebaut und
ertlichtigt. Der Mittelmeer-Korridor flihrt von
Spanien dber Lyon nach Turin/Mailand und
weiter nach Slowenien bis ins ungarische
Budapest (griin).

Die EU hat flr Europa ein knappes Dutzend
Giiterverkehrskorridore definiert, welche auf
eine grenziiberschreitende Harmonisierung
der Vorschriften ausgelegt sind. Fiir die
Schweiz von zentraler Bedeutung ist der Kor-
ridor Rhein-Alpen (via Lotschberg-Simplon
und Gotthard-Ceneri). Dazu kommt unterge-
ordnet der Korridor Nordsee-Mittelmeer zwi-
schen Antwerpen und Lyon beziehungsweise
Basel (nicht auf dieser Grafik zu sehen).

Quelle: RFI

Harsche
Kritik an
“Bahn 2050”

Der Bundesrat hat am
vergangenen 22. Juni
unter dem Titel “Bahn
2050” seine Langzeit-
perspektive fiir kiinfti-
ge Bahnausbauten vor-
gelegt. Stand bisher die
Beseitigung von Eng-
pdssen und ein verdich-
teter Takt im Fokus der
Strategie, sind es nun
die kurzen und mittle-
ren Distanzen.

Dieser Ansatz stosst
dem Tessiner Verein
“Pro Gottardo ferrovia
d’Europa” (Pro Gottar-
do — eine europdische
Eisenbahn) #usserst
sauer auf. Denn damit
werde vorldufig auf ei-
ne Vollendung der
Neuen Alptentransver-
salen (Neat) verzichtet
beziehungsweise diese
auf die Zeit nach 2050
verschoben. Es sei
inakzeptabel, dass die
Neat siidlich von Luga-
no auf absehbare Zeit
nicht realisiert werde,
genauso wie die Stre-
cke zwischen Biasca
und dem Ceneri-Basis-
tunnel  (Umfahrung
Bellinzona), heisst es
in einer Stellungnah-
me. Dem Projekt fehle
eine internationale Per-
spektive. Die Ver-
nehmlassung zu “Bahn
2050 1auft bis 14. Ok-
tober dieses Jahres.
Tatsdchlich verkehren
die Ziige auf den ge-
nannten Abschnitten
auf der alten Gotthard-
Linie, Giterziige bret-
tern etwa bei Arbe-
do/Bellinzona/Giubias-
co sowie in Lugano/Pa-
radiso mitten durch
dicht bebaute Wohnge-
biecte. Das Komitee
spricht davon, dass der
Wille des Volkes nicht
beriicksichtigt werde,
das sich 1992 in einer
Volksabstimmung fiir
die Neat ausgesprochen
habe, als Flachbahn
zwischen der nordli-
chen und siidlichen
Landesgrenze. Der
emeritierte Professor
und Verkehrsexperte
Remigio Ratti, eine
treibende Kraft beim
Verein “Pro Gottardo”,
hilt es fiir unséglich,
dass einerseits mit dem
Gotthard- und Ceneri-
basistunnel Hochge-
schwindigkeitsstre-
cken geschaffen wur-
den, doch andererseits
die Durchschnittsge-
schwindigkeit der Ziige
zwischen Lugano und
Mailand aber nach wie
vor 45 km/h betrigt.
Das Komitee “Pro Got-
tardo ferrovia d’Euro-
pa” ist seit 2016 aktiv
und hat damals 12’000
Unterschriften zur Voll-
endung von AlpTransit
gesammelt. gl



