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Internationale Reisezuige am Gotthard
— einst und jetzt

Hans-Peter Nething, Zofingen

Das Heimatmuseum Aarburg zeigte
vom November 1998 bis Ende April
1999 in seinen Réumlichkeiten
unter dem oben aufgefiihrten Titel
eine attraktive Sonderausstellung.
Mit 18 ausgestellten vorbildgerech-
ten Reiseziigen im europdischen
Fernverkehr aus verschiedenen
Epochen wurde im Modell (HO) ein
interessanter Querschnitt préisen-
tiert und zugleich ein Stick Eisen-
bahngeschichte im Zeitraum zwi-
schen 1908 wund 1994 dieser
berithmten und nach wie vor aktuel-
len internationalen Nord-Sud-
Transversale dargestellt. Die Aus-
stellung wollte wieder einmal den
hohen Wert des Verkehrstragers
Eisenbahn herausheben, sollte aber
ausserdem auch die volkswirtschaft-
liche Bedeutung und internationale
Verpflichtung dieser hochrangigen
Schienenverbindung dokumentie-
ren. Erginzend beizufiigen wéire
noch, dass der iiberwiegende Teil
der prasentierten Schnell- und
Expressziige auf ihren Fahrten von
und zum Gotthard auch den Bahn-

hof Aarburg passierten, der seit der
Eroffnung der damaligen SCB-
Linie Olten—Luzern im Jahre 1858
als Abzweigeknotenpunkt (Ziirich—
Bern—Interlaken und Brig) eine
bedeutende Stellung im nationalen
Eisenbahnnetz einnahm. Das stattli-
che Bahnhofgebaude aus der Griin-
derzeit sowie die gegenwartig
durchgefiihrten umfangreichen und
zukunftsgerichteten Geleise- und
Perron-Umbauarbeiten unterstrei-
chen den hohen Wert von Aarburgs
Bahnhofanlagen, auch nach der
Inbetriebnahme der Ruttigerlinie im
Jahre 1981.

Die Gotthardbahn
als attraktiver Reiseweg

Mit der offiziellen Inbetriebnahme
der damals noch mehrheitlich ein-
spurig angelegten 214 Kilometer
langen Gotthardstrecke zwischen
Immensee und Chiasso am 1. Juni
1882 ging zugleich auch eine jahr-
zehntelange, von innenpolitischen
Querelen, Finanzierungs- und pla-
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nerisch/technischen Problemen so-
wie dem lange nicht abklingenden
Varianten-Streit gepriagte Vor- und
Baugeschichte zu Ende. Wenn die
Schweiz im alpenquerenden Eisen-
bahnverkehr ihre Position markie-
ren und nicht umfahren werden
wollte, musste man sich rasch ent-
scheiden, denn im Osten war die
Semmeringbahn seit 1854 in
Betrieb, die Brennerlinie war
beschlossene Sache und im Westen
war der Bau der Mont-Cenis-
ahn gesichert. Der 1866 erfolgte
definitive Entscheid fiir die Gott-
hard-Variante sowie das revidierte
Eisenbahngesetz von 1872 brachten
endlich griines Licht fiir den Bau-
beginn des grossen Werkes.

Wie weitsichtig der Entscheid war,
zeigte sich bald nach der Eroffnung
der Gotthardbahn, wo im ersten vol-
len Betriebsjahr 1,065 Millionen
Passagiere befordert wurden. Die
unerwartet rasche und volumen-
massig starke Verkehrszunahme

machte neben der Beschaffung von
leistungsfahigerem und komfortab-
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Um 1910, ein Jahr nach der Verstaatlichung der Gotthardbahn, erreicht die Dampftraktion auf der Gotthardlinie ihren absoluten Hoéhe-

punkt. Eine A 3/5 Schnellzuglokomotive fiihrt den schweren Express, eine C 4/5 Giiterzuglok leistet ab Erstfeld Vorspann; beide noch von
der Gotthardbahn beschafften Lokomotiven waren damals die modernsten und stirksten Maschinen auf der Bergstrecke. Der Betriebshaltin
Goschenen betrug in jenen Jahren noch gut 25 Minuten, wovon das Bahnhof-Buffet Goschenen mit seinem beriihmt gewordenen Perron-
Service (heisse Suppe, Brot und Wiirstchen) jahrzehntelang profitierte. '



lerem Rollmaterial auch den Aus-
bau auf den Doppelspurliicken
erforderlich, der 1896 auf der
Strecke Flielen—Giubiasco abge-
schlossen war. Das Verkehrsvolu-
men steigerte sich indessen bis 1908
auf 3,860 Millionen Reisende,
wobei in jenen Jahren der Anteil der
1. und 2.-Klasse-Passagiere einen
recht hohen Anteil bildete. 1909
wurde die Gotthardbahn als letzte
der grossen Privatbahnen der
Schweiz gemdss Gesetz nach lang-
wierigen und teils sehr harten Ver-
handlungen mit den Vertragspart-
nern Italien und Deutschland von
den SBB iibernommen und als Kreis
5 (spater Kreis 2) ins Netz eingeglie-
dert.

In jenen Jahren erreichte der
Dampfbetrieb am Gotthard seinen
Hohepunkt. Die Gotthardbahn-
Gesellschaft beschaffte nicht nur
moderne und  leistungsfahige
Dampflokomotiven, sondern ab
1897 auch komfortable Vierachs-
wagen mit modernen Drehgestellen
und Faltenbalg-Ubergingen. Diese
Wagen waren richtungweisend und
beeinflussten auch den SBB-Wag-
gonbau. Speisewagen gab es damals
nur in wenigen internationalen
Schnell- und Expressziigen, ein
Luxus, den sich nur vermdgende
Reisende leisten konnten. Fiir den
Grossteil der Zuggéste gab es den-
noch in Goschenen eine preiswerte
Verpflegungsmoglichkeit ~ unter-
wegs. Die Zuggewichte schwerer
Schnellziige erforderten damals —
und bis zu Beginn der Finfziger-
jahre — ab Erstfeld Vorspanndien-
ste. Dadurch entstand im Bahnhof
Goschenen der sogenannte
Betriebshalt, der bis zu 25 Minuten
dauerte. So kam auch das Bahnhof-
Buffet Goschenen mit seinem legen-
déren Perron-Service (Suppe, Brot
und Wiirstchen) zu internationalem
Ruf. Keinen «Suppenhalt» machte
indessen der «Lloyd-Express», ein
Schlafwagen-Luxuszug  zwischen
Hamburg und Genua, der von 1908
bis 1914 taglich vom Oktober bis
April verkehrte und Goschenen in
tiefer Nacht durchfuhr.

Elektrifizierung
und neuer Aufschwung

Als 1913 mit der C5/6 die modern-
ste und starkste Dampflokomotive
am Gotthard den Betrieb aufnahm,
war das Ende der Dampfzeit schon
beschlossen. Grund dazu waren die
guten Erfahrungen des elektrischen
Versuchsbetriebs Seebach—Wettin-
gen und auf der im gleichen Jahre
eroffneten Lotschberg-Linie, die
von Beginn weg mit elektrischer
Traktion betrieben wurde. Die Elek-
trifizierungs- Arbeiten am Gotthard
wurden durch den im August 1914
ausgebrochenen 1. Weltkrieg vor-
erst eingestellt, dann aber auf Spar-
flamme weitergefiihrt. Trotzdem
konnte am 28. Oktober 1920 zwi-
schen Amsteg und Airolo der elek-
trische Betrieb aufgenommen wer-
den; am 28. Mai 1922 war die
gesamte Strecke Luzern—Chiasso
unter Fahrdraht. Die Stromversor-
gung sicherten die beiden neu
errichteten Kraftwerke Amsteg und
Ritom.

Der Betrieb mit den neuen Elektro-
Lokomotiven erlaubte hohere Zug-
gewichte und brachte markante
Zeitgewinne zwischen Luzern und
Chiasso. Ab 1927 fuhr mit dem
«Gotthard-Pullman-Express» wie-
der ein echter Luxuszug auf der
Strecke  Basel/Ziirich—Mailand,
der aber 1931 wieder vom Fahrplan
verschwand. Die Weltwirtschafts-
krise zeigte ihre Wirkung. Besser
ging es dem ab 1931 fahrenden
Luxus-Schlafwagenzug L 20 (ab
Berlin mit Wagen nach Cannes und
Rom) der bis zum Herbst 1939 im
Einsatz war. Dank neuen Lokomo-
tiven und modernen komfortablen
Reisezugwagen konnte in den dreis-
siger Jahren der Fahrkomfort
betrachtlich verbessert werden,
wozu auch die auslédndischen Bahn-
verwaltungen mit ihrem zeitgemass
angepassten Rollmaterial dazu bei-
trugen und zudem ein abwechs-
lungsreiches Bild européischen
Eisenbahnwagenbaus boten. Es war
die Epoche grosser europaischer
Fern- und Expressziige mit klang-
vollen Namen, deren formschénen
Schlaf- und Speisewagen der «Com-

panie Internationale des Wagons
Lits et des Grands Express euro-
péens» diesen glanzvollen Jahren
des Schienenverkehrs den besonde-
ren Akzent gaben. Die dreissiger
Jahre waren ganz allgemein ein
Jahrzehnt des rasanten technischen
Fortschritts, besonders im Ver-
kehrswesen. Neben der Eisenbahn
entwickelte sich auch der Strassen-
verkehr trotz wirtschaftlichen Kri-
senperioden rasch und wurde
sukzessive zum grossen Konkurren-
ten des Schienenweges. Der Motor-
wagenbestand in der Schweiz
umfasste 1938 97 385 Fahrzeuge,
davon allein 74 923 Personenwa-
gen. Dazu kam im Sommer jenes
Jahres noch die Einreise von iiber
430 000 Fahrzeugen aus dem Aus-
land. Auch der noch junge Luftver-
kehr machte sich damals bereits als
Konkurrent bemerkbar, die 1931
neu gegriindete «Swissair» eroff-
nete ab 1933 eine regelmdssig
betriebene Fluglinie Ziirich-Mai-
land, die bis 1939 bestand. Der 2.
Weltkrieg (1939—1945) brachte
einer prosperierenden Entwicklung
sowie einer grossen und unbe-
schwerten Reisezeit abrupt das
Ende.

Wirtschaftswunder-Zeit
und Massentourismus

Bei Kriegsende lag in Europa Vieles
in Trimmern, Grenzen und politi-
sche Verhaltnisse hatten sich gedn-
dert; es brauchte eine Atempause
und an grosse Reisen dachte kaum
jemand. Erst zu Beginn der fiinfzi-
ger Jahre machte sich beim interna-
tionalen Reiseverkehr eine deutli-
che Erholung bemerkbar. Eine
Renaissance im Sinne der Vor-
kriegszeit war indessen Utopie,
obwohl bei  Fernschnellziigen
damals wieder grosse Namen auf-
tauchten: «Gotthard-», «Italia-»
und «Riviera-Express», «Holland-
Italien-Express» sowie «Skandina-
vien-Schweiz-Express», wobei das
eingesetzte Wagenmaterial allge-
mein mit den Vorkriegstypen iden-
tisch war. Erst ab Mitte der flinfziger
Jahre kamen neue Wagenbauarten
zum Einsatz. Mit der ab 1955



in Betrieb genommenen Ae 6/6
wurde fiir den stark angewachsenen
Gotthardverkehr erstmals ein vollig
neuer Lokomotivtyp eingesetzt, der
die Zugforderung zwischen Luzern
und Chiasso wahrend tber zwei
Jahrzehnten dominierte. Mit dem
neuen Rollmaterial gewann die
Bahn erneut an Attraktivitdt und
gewann, insbesondere mit den
Agenturziigen (Touropa, Hotel
Plan, Swans Tour) und Couchette-
wagen, ein neues Reisepublikum;
das Zeitalter des Massentourismus
hatte begonnen. Als Ausgleich
wurde 1957 das TEE-Netz fiir
anspruchsvollere Reisende (nur 1.
Klasse) geschaffen, womit 1961 die
berihmten  Vierstrom-Triebziige
«Gottardo» und «Ticino» sowie ab
1969 der lokbespannte TEE
«Roland» auf die Gotthardstrecke
kamen. Stérker als bei der Eisen-
bahn, beinahe explosionsartig, ent-
wickelte sich der Massentourismus
im Strassenverkehr, wo sich der
Motorfahrzeugbestand von 544 331
Einheiten, davon 270821 PW
(1955) zehn Jahre spiter auf
1024808 Motorwagen (davon
845000 PW) erhohte. Es war auch
die Zeit, als Bund und Kanton mehr
Geld fiir Strassenbauten als fiir die
Schieneninfrastruktur investierten
(1955: 234 Mio. zu 113 Mio. und
1965: 1,55 Mia. gegen 300 Mio.).
Im Juli 1958 hatte das Schweizer
Stimmvolk den Verfassungsartikel
zum Bau des Nationalstrassen-Net-
zes mit grossem Mehr angenom-
men; der Strassenbau bekam in der
Folge eine bis heute anhaltende
Eigendynamik.

Trotzdem gelang der SBB in den
achtziger Jahren im Rahmen der
neuen zweiklassigen Intercity-(IC)
und Eurocity-(EC) Verbindungen
(klimatisierte Wagen mit hohem
Komfort) sowie dichteren Fahrpla-
nen und Massnahmen zu Tarifver-
billigungen ein kleiner Aufschwung,
der indessen von relativ kurzer
Dauer war. 1995 gab es — erstmals
seit 1946 — einen Ertragseinbruch
im Personenverkehr von iiber sieben
Prozent und ein Jahr spéter kletterte
das ohnehin chronische SBB-Defizit
trotz Notbudget auf Rekordhohe

von 500 Millionen Franken. Es war
zugleich das Jahr, als der heute
schnellste und modernste Zug am
Gotthard, der ETR 470 «Cisal-
pino» seinen Betrieb aufgenommen
hat. Zusammen mit den heute am
Gotthard verkehrenden Inter- und
Eurocity-Kompositionen, die mit
den FEinheitskonstruktionen der
verschiedenen Bahnverwaltungen
— ausser der immer noch individu-
ellen Farbgebung — ein eher unifor-
mes Zugsbild bieten, setzt der ele-
gante «Cisalpino»-Neigezug etwas
eigenwillige aber doch markante
und vor allem zukunftsgerichtete
Akzente auf der bald einmal 120
Jahre alt werdenden bedeutenden
internationalen = Alpen-Transver-
sale.

L

Nach 1945 begann sich der internationale Reisezugverkehr, der

Am 4. November 1999 wurde bei
Amsteg der offizielle Spatenstich fiir
den Baubeginn des rund 57 km lan-
gen NEAT-Basistunnels vorgenom-
men, der in ca. 12 Jahren dem
Betrieb tibergeben werden soll. Bis
dann, und wohl noch lange dariiber
hinaus, wird die traditionelle Berg-
strecke der Gotthardbahn fiir zahl-
lose Reise- und Giiterziige wegwei-
send sein auf ihrer Fahrt nach dem
kiihlen Norden oder dem sonnigen
Stiden zu.

Fotos:

Elsbeth Mdrchy / H. P. Nething
Fotos (Hist.):
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in den Kriegsjahren ganz

eingestellt war, langsam wieder zu erholen. Ein neuer Aufschwung stellte sich in den fiinfzi-
ger Jahren ein, doch begann in jenen Jahren ebenfalls die Konkurrenz im Strassenverkehr
aufzuleben. Trotzdem versuchten die Bahnverwaltungen mit komfortablerem Rollmaterial
und attraktiven Reiseanrrangements dem hochwertigen internationalen Fernreiseverkehr die
Zukunft zu sichern. Aus jener Zeit stammt das Bild bei Faido, wo ein schwerer Fernschnell-
zug voriiberbraust. Auf dem Nebengeleis steht eine Lok der Reihe Ae 4/6, in den Kriegsjah-
ren 1941/45 als Mehrzwecklokomotive fiir den Gotthardverkehr gebaut, wurde sie von der
Ae 6/6 ab 1956 bereits wieder in untergeordnete Fahrdienste verdringt.



Als 1928 infolge der massiven Verkehrs-
zunahme die Anhdngelasten erhéht wur-
den, entstanden 1931/32 die beiden Dop-
pellokomotiven der Serie Ae 8/14 (im Bild
die Nr. 11851). Die 34 Meter langen und
240 Tonnen schweren Maschinen vermoch-
ten mit tiber 11000 PS rund 770 Tonnen
Anhdngelast im Bergdienst zu befordern.
1939 folgte als dritte und letzte Einheit die-
ser imposanten Lokreihe die beriihmte
«Landilokomotive (Nr. 11852) auf der
Gotthardlinie.

Der «Gotthard-Pullman-Express»  ab
Basel und Ziirich (ab Arth-Goldau eine
einheitliche Komposition) nach Mailand
war ab Herbst 1927 der schnellste und luxu-
ridseste Zug auf der Gotthardlinie. Das Bild
zeigt den Luxuszug europdischer Prigung
mit den 23 Meter langen komfortablen
Pullmanwagen in der Biaschina vor Gior-
nico auf seiner Fahrt nach Siiden. Gefiihrt
wird der 260-Tonnen-Zug von einer damals
nagelneuen Ae 4/7, die den schnellen Zug
ab Arth-Goldau ohne Vorspann nach Chi-
asso brachte. Fiir die 372 Kilometer lange
Strecke Basel-Milano brauchte der Zug nur
6 Stunden 40 Minuten.

Ein gutes Jahrzehnt spdter hatte sich das
Bild im Bahnhof Gdschenen betrdchtlich
verindert. Anstelle der Dampfloks stehen
nun die modernen Maschinen der Elektro-
traktion, deren Einfiihrung am Gotthard
bereits um 1914 so gut wie beschlossen war.
Die Elektrifizierung, durch den Ersten
Weltkrieg behindert und verzogert, brachte
bedeutend verbesserten Reisekomfort und
vor allem verkiirzte Fahrzeiten (Basel—
Chiasso 6 Std. 12 Min. ). Die neuen Schnell-
zuglokomotiven zogen einen 300 Tonnen-
Zug mit 60 km/h iiber die 26 Promille-
Rampen, wobei fiir schwere Schnellziige —
wie im Bild sichtbar — ab Erstfeld Doppel-
traktion gefahren werden musste, und aus
betrieblichen Griinden in Goschenen den
«Suppenhalt» auf Jahre hinaus sicherte.



Eine Ae 6/6 verlisst mit dem «Holland-Ita-
lien-Express» den Bahnhof Luzern siid-
wirts. Sie wird den schweren Schnellzug
ohne Vorspann piinktlich nach Chiasso
bringen. Mit dieser modernen sechsachsi-
gen Lokomotive (erstmals ohne Laufachse)
begann ab 1952 ein neues, markant geprdig-
tes Kapitel der Zugférderung am Gotthard.
Mit ihren 6000 PS vermochte die Ae 6/6
einen 650 Tonnen schweren Zug mit 80
km/h iiber die 26-Promille-Rampen zu zie-
hen. So war es méglich, die Fahrzeit Basel-
Chiasso auf 5 Stunden zu reduzieren. Diese
formschone und zuverlissige Mehrzweck-
lokomotive bildete wihrend zwei Jahrzehn-
ten die Standardbespannung schwerer
Schnell- und Giiterziige am Gotthard.

Bei Wassen fihrt TEE «Roland» (Bremen—
Milano), gefiihrt von einer Re 4/4 II mit
TEE-Lackierung, im Winter 1976 als
Gegenkurs nordwirts. Der mit klimatisier-
ten, komfortablen Wagen fahrende Zug
fiihrte nur die 1. Klasse und war von Juni
1969 bis Mai 1979 im fahrplanmdssigen
Einsatz. Die Zeit fiir solche Reiseziige nur
mit erster Klasse war endgiiltig abgelaufen;
abnehmende Passagierfrequenzen und das
neue 1C-Konzept mit kiinftig zwei Klassen
brachte das Aus. Der «Roland» war ein Zug
fiir gehobene Anspriiche — die Komposi-
tion fiihrte Bar- und Speisewagen — und
brauchte fiir die rasche Fahrt von der Nord-
see bis indie lombardische Metropole nur 12
Std. und 40 Minuten, trotz viermaligem
Wechsel der Zuglokomotive (Frankfurt,
Basel, Luzern und Chiasso).

Zwischen Mendrisio und Balerna fihrt
TEE «Gottardo» im Sommer 1983 Rich-
tung Chiasso — das er ohne Halt durchfihrt
— nach Milano. Dieser elegante und
schnelle Triebwagenzug fiir den europdi-
schen  TEE-Verkehr  (Trans-Europ-
Express) verfiigte iiber vier im Betrieb
umschaltbare verschiedene Stromsysteme
und wurde 1961 auch am Gotthard in
Betrieb genommen. Obwohl dieser Zug nur
1. Klasse fiihrte, war er beim Reisepubli-
kum sehr beliebt und dementsprechend
auch gut frequentiert. Die Ziige wurden
1988 fiir den ab 1987 eingefiihrten Euro-
city-Verkehr auf Zweiklassenbetrieb umge-
baut und erhielt EC-Farbgebung (Graue
Mduse). Die Kompositionen wurden 1994
aus dem EC-Fernverkehr gezogen und im
November 1999 ausser Dienst gestellt.




Der modernste und schnellste Zug am Gott-
hard ist der Cisalpino (ETR 470) der seit
Januar 1997 die Relation Ziirich—Milano
(neuerdings nach Stuttgart verlingert)
befihrt. Dank der aktiven Wagenkasten-
Neigung koénnen die Kurvenradien am
Gotthard rund 20 km/h schneller befahren
werden, was auf der Strecke Ziirich—Mai-
land die Fahrzeit auf 3 Std. 40 Min. redu-
ziert. Nach anfinglich aufgetretenen «Kin-
derkrankheiten» funktioniert heute der
Betrieb mit den im Dienst stehenden Trieb-
zligen einwandfrei.

Eine Re 6/6 fiihrt den IC 302 — mit moder-
nen «Eurofima»-Kurswagen — Chiasso—
Ziirich—Stuttgart und Napoli—Ziirich/
Basel nordwirts. Hauptstiitze der Zugfor-
derung im hochwertigen schweren Schnell-
zugverkehr ist nach wie vor die zwischen
1973 und 1980 beschaffte Re 6/6, die mit
120 Tonnen Dienstgewicht und einer Lei-
stung von 10600 PS rund 800 Tonnen
Anhdngelast mit 80 km/h bergwarts zieht,
wobei sie als Mehrzwecklok auch im Giiter-
verkehr vorziigliche Leistungen erbringt.
Dank méglicher hoherer Kurvengeschwin-
digkeit konnten zwischen Luzern und Chi-
asso 12 Minuten eingespart werden.

IC 345 «Riviera dei Fiori» (Basel—Nizza-

Stadt) istnebenden IC « Verdi (Dortmund—
Milano) und IC «Tiziano» (Hamburg—
Milano) einer der wenigen Fernziige, die auf
der Strecke Basel—Luzern—Chiasso noch
grosse Namen tragen und an traditionsrei-
che Zeiten erinnern. Im Bild passiert der
IC Basel—Nizza die nordliche Bahnhof-
einfahrt von Aarburg auf seinem Kurs nach
dem sonnigen Siiden. Der aus klimatisier-
ten Eurocitywagen und einem Panorama-
wagen gebildete Zug wird von der modernen
Re 460 in Doppeltraktion gefiihrt, eine bei
internationalen Fernreiseziigen selten zu
sehende Zugbespannung.
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