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Freitagabend, 20.30 Uhr. Die  Ar-
beitswoche ist endlich zu Ende, 
und die Menschen zieht es trotz 
Kälte hinaus in die beginnende 

Partynacht im Kreis 5. Sie lachen, vergnü-
gen sich, schlendern in kleinen Gruppen 
durch das neue Trendquartier im Westen 
Zürichs. 

Zur gleichen Zeit setzt sich 1,5 Kilome-
ter entfernt im Dunkeln des Güterbahn-
hofs Aussersihl gleich unterhalb der Dutt-
weilerbrücke eine Diesellok mit dumpfen 
Brummen in Bewegung. Im Führerstand 
der «Am 843» sitzt Hans Stocklin und be-
wegt die 80 Tonnen schwere und über 
2000 PS starke Maschine in Richtung des 
hell erleuchteten Zentrums Zürichs.

Die Partygänger ahnen nichts vom Be-
such des Kolosses. Doch dann taucht er an 
einer Ecke aus dem Dunkeln auf, über-
quert Strasse, Trottoir, Veloweg und 
schlängelt sich wie ein langer riesiger 
Wurm mitten durch Partygänger, Touris-
ten, Autos, Velofahrer. 

Doch Angst macht der Zug nicht. Fas-
ziniert bleiben die Menschen stehen, ver-
stehen die Welt nicht, schütteln den Kopf, 
zücken Handys und Kameras und das Ge-
blitze beginnt. «Ich möchte nicht wissen, 
auf wie vielen Fotos ich schon verewigt 
bin», schmunzelt Lokführer Hans Stock-
lin. Es ist seine letzte Tour heute. Und die 
kniffligste. Ziel ist Swissmill, die grösste 
Getreidemühle der Schweiz, mitten im 
Herzen Zürichs direkt an der Limmat ge-
legen. 200 000 Tonnen Getreide verarbei-
tet die Mühle pro Jahr und SBB Cargo lie-
fert dreimal täglich den Rohstoff an. 

Ein Riesensilo für Zürich
Hans Stocklin kennt die Strecke. Er ist 
über 40 Jahre bei der Bahn, und seit 1980 
fährt er zur Swissmill. «Früher war hier 

weniger los», erzählt er. «Jetzt hat sich al-
les verändert. Noch vor ein paar Jahren 
war hier Industrie. Wir belieferten die Fir-
men direkt mit der Bahn.» Die alten Gelei-
se, die bis zu Hardturm und Hauptbahn-
hof führten, sind alle weg, die Firmen aus 
dem Kreis 5 verschwunden. Nur das Gleis 
zur Swissmill steht noch – und wird noch 
lange bleiben. 

«Unsere Zukunft liegt mitten in der 
Stadt», bestätigt Matthias Staehelin, Lei-
ter Beschaffung/QM/Behörden bei Swiss-

mill: «Wir sind seit 1843 an diesem Stand-
ort und nach wie vor verkehrsgünstig 
gelegen – mit eigenem Bahnanschluss und 
Autobahnanschluss in der Nähe, und die 
Hauptverbraucher befinden sich in einem 
Umkreis von rund 100 Kilometern.» 

Der Laie staunt, doch die zentrale 
Lage mitten in Zürich rechnet sich für den 
grossen Betrieb. «Klar gab die Standort-
frage immer wieder zu reden, das letzte 
Mal bei den Diskussionen zum Bau des 
Kornhauses. Damals lag die Alternative 
der grünen Wiese auf dem Tisch. Doch die 
betriebswirtschaftliche Rechnung hat ge-
zeigt, dass sie einen klaren Nachteil ge-
genüber dem heutigen Standort hat.» 

Staehelin schaut aus dem Fenster und 
zeigt auf einen 90-Meter-Kran, der das 
Swissmill-Gelände überragt. «Das ist un-
ser nächstes Grossprojekt. Hier stocken 
wir das 40 Meter hohe Kornhaus auf 118 
Meter auf.» Damit entsteht neben 

Mitten in Zürich spielt sich dreimal täglich ein Spektakel ab: Ein langer Güterzug 
fährt auf den Trottoirs und über verkehrsreiche Plätze. SBB Cargo liefert 200 000 
Tonnen Getreide pro Jahr an die Swissmill, die grösste Mühle der Schweiz. 

Der Koloss vom Kreis 5

Text: Jean-Pierre Ritler
Fotografie: Christian Schnur

«Wir sind seit 1843 hier 
und nach wie vor 

verkehrsgünstig gelegen.» 
MATTHIAS STAEHELIN, SWISSMILL

Swissmill

SBB Cargo  1 | 2014� 25

Im Schritttempo fährt die 80 Tonnen 
schwere und über 2000 PS starke 
Maschine durch das Zürcher Trend
quartier mit dem höchsten Hoch- 
haus der Schweiz, dem Prime Tower.

Swissmill

Prime Tower

Kreis 5
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Reportage Politik

«Der 4-Meter-Korridor schöpft 
das Neat-Potenzial aus»

Text: Peter Krebs

Die Alpentransversale (Neat) durch den 
Gotthard wird schon bald eröffnet: Im 
Jahr 2016 geht der 57 Kilometer lange Ba-
sistunnel in Betrieb, drei Jahre später 
folgt der Tunnel durch den Monte Ceneri. 
Doch trotz dieser Ausbauten wird nicht 
die ganze Gotthard-Achse von Basel bis 
Norditalien die von der EU für Bahnkorri-
dore festgelegten Normen erfüllen. Sor-
gen bereitet insbesondere die Eckhöhe für 
den kombinierten Verkehr. Sie ist ausser-
halb der beiden Basistunnel meist auf 3,84 
Meter beschränkt. Gefordert sind heute 
aber 4 Meter. «Nur wenn das Lichtraum-
profil auf der ganzen Achse durchgehend 
auf diese Höhe ausgebaut wird, kann die 
Schweiz ihre Verlagerungsziele errei-
chen», sagt Bernhard Kunz, Direktor der 
im Kombiverkehr tätigen Hupac AG.

Seine Meinung teilen auch die politi-
schen Instanzen. Das Parlament verlangte 
den 4-Meter-Korridor mit zwei Motionen 
im Jahr 2011. In der Vernehmlassung des 
Bundesrats unterstützte 2012 die grosse 
Mehrheit der Parteien und interessierten 
Kreise das Projekt. Es soll der in der Bun-
desverfassung festgeschriebenen Verlage-
rung mehr Schub verleihen. «Prognosen 
zufolge werden bis zu 160 000 Sattelauflie-

werden. Im Schritttempo dirigiert Hans 
Stocklin seine Maschine durch die Stras
sen. Er erzählt: «Gegenüber früher ist hier 
viel mehr los. Mehr Verkehr, mehr Fuss-
volk, viele neue Hotels und damit fremde 
Gäste; für die ist der lange Zug natürlich 
eine Sensation.» Und deshalb die Fahrt 
auch viel anspruchsvoller. «Ich muss noch 
mehr aufpassen, speziell auf die Fussgän-
ger. Klar, es gibt einige, die den Zug ken-
nen, die weichen aus. Aber andere laufen 
einfach zu. Und die Autofahrer haben 
zwar klare Stoppsignale, aber sie versu-
chen immer wieder, sich doch noch durch-
zuschlängeln.»

Rechts taucht der Prime Tower auf, 
das höchste Hochhaus der Schweiz. Der 
Rangierer Ibrahimi Hajriz läuft voran und 

informiert den Lokomotivführer über 
Funk laufend über die Situation. «Warte, 
bis das Auto durch ist. Gut, weiter, die 
Strasse ist jetzt frei.» Am Prime Tower ist 
ein Lift, der die Leute gleich auf die Stras
se entlässt. Der Zug fährt nur wenige Me-
ter entfernt an ihnen vorbei. 

Vor der grossen Kreuzung unter der 
Hardbrücke stoppt Stocklin. Rangierer 
Hajriz schaltet mit einem Schlüssel die 
Lichtsignalanlage um. Geduldig wartet 
Stocklin, bis die Ampeln für die anderen 
Rot zeigen. Auf der Kreuzung erklingt ein 
lautes Horn. Zwei Meter vor den vielen 

http://bit.ly/LpmvvJ
Link zur filmischen Reportage über den Koloss 
von Zürich.

dem 126 Meter hohen Prime Tower das 
zweithöchste Gebäude Zürichs und eines 
der grössten Silos Europas. 

Ein Riesensilo mitten in Zürich? Stae
helin erklärt: «Wir hatten bis Ende 2009 
ein Silo am Rheinhafen St.  Johann in Ba-
sel. Doch der Hafen wurde zugunsten des 
Novartis Campus aufgehoben und so gin-
gen grosse Lagerkapazitäten verloren. 
Beim Evaluieren von Ersatz hat sich ge-
zeigt, dass der beste Standort dort ist, wo 
sich auch die Produktion befindet.» 

Hornen auf der Kreuzung
In den letzten Jahren ist zudem der Nach-
schub aufgrund der klimatischen Extrem
ereignisse nicht mehr selbstverständlich. 
Die langen Trocken-/Hitzeperioden im 
Sommer 2003 oder Sommer 2007 senkten 
die Pegelstände der Gewässer so stark, 
dass diese kaum mehr beschiffbar waren. 
«Ein höherer Lagerbestand vor Ort hilft, 
die Versorgung sicherzustellen. Zudem 
hat sich das Sortiment in den letzten Jah-
ren aufgrund der verschiedenen Labels 
und Spezialprodukte ausgeweitet. Die hö-
heren Kapazitäten vor Ort helfen auch in 
diesem Bereich», erklärt der Leiter Be-
schaffung. 

Die Swissmill bleibt also in Zürich, 
baut aus und ist umso mehr auf SBB Cargo 
angewiesen. Und diese nimmt die Heraus-
forderung gerne an. Christian Knecht, Lei-
ter des Teams Regionale Cargo Produk
tion Zürich, ist auf diesen Einsatz stolz. 
«Es ist schon aussergewöhnlich, durch die 
halbe Stadt Zürich zu fahren. So etwas 
machen nicht viele.» Die Fahrten müssen 
aber gut geplant sein: «Wir sind jeden Tag 
dreimal unterwegs, von Montag bis Frei-
tag; die erste Fahrt jeweils morgens um 
5.30 Uhr mit 12 bis 13 Waggons. Es gibt fixe 
Zeitfenster, wann wir durchfahren dürfen. 
Und natürlich viele spezielle Vorschriften. 
Aber wir nehmen diese Herausforderung 
gerne an – das ist ja auch unser tägliches 
Brot», sagt er und schmunzelt. 

Doch bevor das Brot gebacken wird, 
muss das Korn dafür mitten durch ein 
Vergnügungsviertel zur Mühle gebracht 

Nur mit dem Bau des 4-Meter-Korridors auf der Gotthard-Achse könne die Schweiz 
ihre Verlagerungsziele erreichen, ist Hupac-Direktor Bernhard Kunz überzeugt. 
Auch die Politik will das Projekt rasch vorantreiben.

Bars und Restaurants schalten 
sich im Asphalt versteckte 
blaue LED-Lämpchen an. Wie 
eine Landebahn sieht das aus. 

Langsam schiebt Stocklin 
einen kleinen Hebel nach vor-
ne, die «Am 843» brummt lau-
ter – und bewegt sich. Die 
Augen des Lokführers sind 

überall, er muss die Situation ständig un-
ter Kontrolle haben. Wenn jetzt ein Velo-
fahrer um die Ecke biegt, kann es brenzlig 
werden. Ein Autofahrer braust knapp vor-
bei, ohne zu schauen. «Was macht der 
da?!» Stocklin bremst ab: «Es ist Freitag-
abend, da läuft einiges. Im Sommer noch 
mehr, dann sitzen alle draussen. Da ist 
nicht mehr viel Platz zwischen Lok und 
Leute.» Drei Tramlinien kreuzen den 
Weg, der Lokführer hält an und gibt einem 
Tram den Vortritt. 

Nach knapp 20 Minuten ist der Zug bei 
der Swissmill angekommen. Auf den drei 
Gleisen vor dem riesigen Areal stehen 
Waggons zum Abholen bereit. Die Lok 
fährt vorsichtig an die abgestellten Wagen 
und der Rangierleiter verkuppelt Wagen 
und Lok. Nach der Bremsprobe geht es zu-
rück durch die vollen Strassen, vorbei an 
staunenden Menschen, die den Kopf 
schütteln, lachen und fasziniert Fotos des 
blau-roten Kolosses mitten in der Stadt 
Zürich machen. 

nem weiteren Wachstum dieser Kategorie 
von 50 Prozent bis 2030 aus. Aus der Sicht 
der Schiene hat das auch Nachteile. Die 
samt den Hinterrädern verladenen Sattel-
auflieger nutzen die Kapazitäten weniger 
effizient als Container oder Wechselbehäl-
ter. Der Markttrend lässt sich aber nicht 
umkehren. «Wollen wir konkurrenzfähig 
bleiben, müssen wir uns an dem orientie-
ren, was auf der Strasse fährt», ist Kunz 
überzeugt. Es sei deshalb nötig, die Infra-
strukturen der Bahn anzupassen.

Die weitaus meisten Sattelauflieger las-
sen sich nur auf die Schiene verlagern, 
wenn diese eine Eckhöhe (Lichtraumpro-
fil) von mindestens vier Metern aufweist. 
So kann in den Laderäumen die Innenhöhe 
von drei Metern erreicht werden, die es er-
laubt, drei Paletten übereinanderzusta-
peln. Bisher bietet alpenquerend nur die 
Lötschberg-Simplon-Achse das nötige Pro-
fil an. Der Lötschberg ist jedoch schon 
weitgehend ausgelastet. Deshalb will die 
Schweiz bis Ende 2020 auch die Zufahrt-
strecken auf der Gotthard-Achse ausbauen.

Unterstützung im Parlament
Auf der politischen Ebene ist der 4-Meter-
Korridor in den vergangenen Monaten 

ger jährlich von der Strasse auf die Schiene 
verlagert werden können», schreibt der 
Bundesrat in seiner im Mai 2013 verab-
schiedeten Botschaft ans Parlament.

Immer mehr Sattelauflieger
Die wachsende Wichtigkeit des 4-Meter-
Korridors hängt mit einem Trend zusam-
men, der noch nicht absehbar war, als die 
Schweiz die Neat plante: Seit einigen Jah-
ren setzt der alpenquerende Strassengü-
terverkehr vermehrt auf Sattelauflieger 

statt Wechselbehälter. Schätzungen zufol-
ge machen sie schon über 60 Prozent der 
Fahrzeuge aus. «Die Logistik hat sich 
stark verändert», konstatiert Kunz: «Im-
mer mehr Strassentransporteure betäti-
gen sich im Kombitransport. Die Sattel-
auflieger bieten ihnen die gewünschte 
Flexibilität.» Die Prognosen gehen von ei-

«Es braucht  
Überzeugungs-
arbeit.»
BERNHARD KUNZ,  
CEO HUPAC

Seit einigen Jahren setzt 
der alpenquerende 
Strassengüterverkehr 
vermehrt auf Sattelauflieger 
statt Wechselbehälter.
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«Es ist schon ausserge-
wöhnlich, durch die halbe 
Stadt Zürich zu fahren.» 

CHRISTIAN KNECHT, SBB CARGO

>

«Wir sind jeden Tag dreimal unterwegs», sagt Christian Knecht, 
Leiter des Teams Regionale Cargo Produktion Zürich.
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