Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-

ment Graubiinden

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

5. Oktober 2006

Version 1-01

Planergemeinschaft SMA und Partner AG / Hartmann & Sauter

SMA und Partner AG Telefon: +41-44-317 50 60
Unternehmens-, Verkehrs- und Betriebsplaner Telefax: + 41-44-317 50 77
Gubelstrasse 28, CH-8050 Zirich info@sma-partner.ch, www.sma-partner.ch
Hartmann & Sauter Telefon: +41-81-253 73 13
Raumplanung « Umweltstudien ¢ Verkehrsplanung Telefax: +41-81-253 75 53

Quaderstrasse 7, CH-7002 Chur peter.hartmann@hartmann-sauter.ch

Hartmann & Sauter



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

5. Oktober 2006 Version 1-01



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

Inhaltsverzeichnis
0. ZUSAMMENTASSUNG ...covvieiiiiii e e e I
0.1 EINFUNIUNG ..o e e e [
0.2 AURGADE ... I
0.3 INfrastrukiuren GBT.........ii e [
0.4 Rettungskonzept GBT ........ooiiiiiiei e [
0.5 W48 [0 7= 1 [0 =] oo | S Il
0.6 NN = Vo g1 = Vo [PPSR i
0.7 Erschliessungssystem im Berg ........ccoovvveuiiiiiiieeeeeeeeiiiee e v
0.8 Linienfihrung in TUJEISCN .......evviiiiiieeeee e v
0.9 Betrieb und Fahrplan..........ooooii s Y
0.10 Innovatives TranSPOrtSYSIEM ......coivieiiiiiiiiiiie e e e Vi
0.11 Raumplanerische ErwaguNgen .........coooiiiiiiiiieeeeieeeieee e Vi
0.12  Verkenrsdaten.......... oo Vi
0.13  KOSEEN. ..t VIII
1. AUSGANGSIAgE .o 1
1.1 Aufgabenstellung ..........ooooee oo 1
Y o] o = 1o 1= ISP 1
1.2.1 Resultate aus den Voruntersuchungen ...............cccccevvviiiiiiiieeeeeeeiinn, 1
1.2.2 Auflagen aus Plangenehmigung Wartehallen (PGV I)..............cc....... 2
1.2.3  FIN@NZIANMEN ...ttt 2
I Y 0] 0 1= o T=T o TSRS 3

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb]| 1-01 | 05.10.2006



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

2.1

211
2.1.2
2.13
2.2

221
2.2.2
2.2.3
2.2.4
2.2.5

3.1
3.2
3.3

4.1
4.2
4.3
4.4

5.1
52
521
522
523

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT ....................... 4
INFrastrUKIUrEN GBT.......coviiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeee ettt 4
Basistunnel und Multifunktionsstelle...........ccccooiiiiiiiiii e, 4
Vertikalschacht und Schachtférderanlage ...............ccoovvvvviieiiiieeenn, 5
Zugangsstollen Sedrun ........ccoove e 5
Zugsangebote im GBT und Zugshalte Porta Alpina ........................... 5
AUSGANGSIAGE ... e 5
Zugsangebot im GBT mit der Porta Alpina........ccccoeeeeeeiiveiiiieiiieeeee, 6
Zusatzliche Verkehrsleistung fur die PAS............ccoo 9
Auswirkungen auf die Kapazitat.............cooevveeviiiiiiiieeceee e, 9
SENSItIVILAtSANAIYSE......ccoieeeiiee e 10
Vorabklarungen zur Nachfrage und oberirdischen Erschliessung.....13
Strukturdaten und Verkehrsaufkommen heute ..............ccccee. 13
Verkehrsnachfrage der Porta Alpina ...........c.ccceeeiiieeiiieeiiicie e, 15
Schlussfolgerungen fiir die weiteren Untersuchungen...................... 18
Das Erschliessungssystem PAS in der Ubersicht..............c.cccoeuee... 19
)Y £ (=] 1 o P 19
Variante Zentral ..o 19
Verkehrsmittelwahl..............ooooi 20
Alternative Verkehrsmittel ..., 23
Erschliessungssystem PAS auf Niveau Basistunnel......................... 24
Nachfrage und Belastungsfalle ............ccccooiieiiiii e 24
Erganzende INfrastrukturen............oooooiiieiiiiiii e 28
BahNPErrONS ......cooeiiii e e 28
Wartehallen..........ooo i 29
BetrieDSIAUME. ... 29

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb]| 1-01 | 05.10.2006



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

5.3

54

54.1
5.4.2
543
544
545

6.1
6.2

7.1

7.1.1
7.1.2
7.1.3
7.2

7.2.1
7.2.2
7.2.3

8.1
8.2
8.3
8.4

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

Transportsystem Wartehallen — Schachtfuss ...........ccccevveeeninnen, 30
Fahrplan und ADIBUTE...........oeiii e 31
Fahrplan auf Niveau GBT in der Hauptverkehrszeit ......................... 32
Fahrplan auf Niveau GBT in der Nebenverkehrszeit ........................ 33
Fahrplan auf Niveau GBT bei Ausfall eines Fahrzeugs.................... 34
FahrleiStung pro JaNr ...........eeeeeeiiiiiieieeeeeeee e 34
SENSITIVITAL ... 35
Erschliessungssystem PAS im Vertikalschacht................cevvvvveeeeee. 36
SchachtaufzugSaniage: ........coooooi 36
Hilfsfahranlage, NotfalldisSpositiV:...........cccuvieeiiiiiiiieee e, 38
Erschliessungssystem PAS auf Niveau Sedrun ...........cc..cooeevveennnne. 39
Linienfihrungsvarianten PAS Schachtkopf - Station Sedrun MGB...39
Variante L: OSt. ..o 39
Variante 2: WESE ....ooooiiiiiiiieee e 41
Schlussfolgerungen...... ... 42
Bussystem PAS fur die Plangenehmigung ...............eevveviiiiiiieeeeennnee. 44
Linienfihrung und Fahrplangestaltung ..............cccccvvviiiei e, 44
Fahrzeuge und AUSSEAttUNG ...ccvveeiiieeei e 49
Anpassung und Neubau von Infrastrukturen ............cccccccoveeiiinnnennee. 50
Fahrgastkomfort und Sicherheit im Berg...........ccccvevvviiiiieeeeeeeeinnn, 54
SICNEINEIL. ... 54
L 01 1= o = SPRPRT 54
MODIlitAtSDENINAEITE ... e 54
Gesundheitliche ABKIArUNgeN ...........oovviiiiiiiiiiee e 54
Betrieb des Erschliessungssystems PAS ..........coooiiiiiiiiieeieeeeee 55
Betriebhsablaufe ...........cooo oo 55

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb]| 1-01 | 05.10.2006



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

9.1.1 NIVEAU GBT i 55
9.1.2 VertikalsChaCht...........oi i 57
9.1.3 Erschliessungssystem PAS auf Niveau Sedrun .............cccceeeeiinnnne 57
9.2 GEPACKLIANSPOITE ... e 57
9.3 BediENUNQSZEITEN ......eeiiiiiiiiiiiiieee e 57
9.4 Personalbedarf und Personaleinsatz...............cccoveeeiiiiiiiieeeceeeeinne 58
9.5 BetrieDSKOSIEN PAS ......ooiiiiiiiiiieieeeee e 59
9.5.1 BuSSe UNd FANIZEUGE .......ccooiieieeeee e 59
LS IR T T o = PR 59
9.5.3 Wasser, Abwasser und Gebuhren.............cooooiiiiiiiiiiiiis 60
10. Unterhalt und Wartung .........oooeuiiiiii e 61
10.1 Bauten und technische Ausristung im Berg..........cccceeeieiiiiiiinnnnns 61
10.2  Transportmittel im Berg.......cccoiviiiiiiiiiiiiee e 63
10.3  Bauten ausSerhalb ......... ..o 63
10.4 Technische Anlagen und Fahrzeuge ausserhalb.............................. 63
11. Park and Ride und Empfangszentrum PAS............ccccooeeiiiiiiiiieeninn, 64
11.1 Park and Ride Anlage PAS ... 64
11.2  Empfangszentrum PAS ... ... 65
12. Erganzende und optionale ANgebote ...........ccoooviiiiiiiiiiiiiiieeee 67
12.1 Ergé&nzende Busangebote in Sedrun..........cccooooiiiiiiiiiiiiiiis 67
12.1.1 Ortsbus Bugnei — Sedrun — Di€Ni.........cccoovvveiiiiiiieeeeceeeeee e 67
12.1.2 Skikurse Schachtkopf — Zarcuns — DieNi..........ccooveeeeiiiiiiiiciiiieeeeeee, 67
12.2 Weitere optionale Erschliessungsmassnahmen..............ccccoooeeeeee. 68
12.2.1 Alternatives Transportsystem Wartehallen GBT — Schachtfuss —
(SEATUN) .. 68
12.2.2 Erhalt der Werkstrasse PAS...... ... 69
12.2.3 Erhalt bestehendes Bahntrassee Bugnei — Portal PAS .................... 70

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb]| 1-01 | 05.10.2006



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

12.2.4

13.
13.1
13.2
13.3
13.4
135
13.6
13.7
13.8
13.9
13.9.1
13.9.2
13.9.3
13.9.4

14.

15.
15.1
15.11
15.1.2
15.1.3
15.14
15.2
15.3

16.
16.1

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der
Arbeitsgruppe 25

Optionale Park and Ride Anlage in Portalnahe ................ccccvvvvennnnn. 70
Raumplanerische Vorkehrungen .................eeueeviiiiieeeeeeieieeieeeeeeeeeeee 72
Ausgangslage: Laufende Ortsplanungsrevision ...........ccccccceeeeeeeee.n. 72
Strasse Portal — Werkstrasse KVR — Zarcuns — Bahnhof................. 73
Park and Ride Anlage PAS .........ccooo oo 74
Empfangszentrum PAS ... e 74
Erhalt der Werkstrasse PAS..........ouuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 75
Erhalt bestehendes Bahntrassee Bugnei — Portal PAS .................... 76
Optionale Park and Ride Anlage in Portalnahe .............cccccooeiiinnnns 77
ZEIPIAN ... ——————— 78
Ubergeordnete PlanUNQEN ............ocueeeeeeeeeieecee e ee e 78
Kantonaler Richtplan............oooiiiiiii e 78
Sachplan Verkehr ... 78
Raumentwicklung Gotthard..............cccoovviiiiiiiiieceee e 79
Regionale Richtplanung ... 79
Verkehrsdaten fir den UVB PAS ..., 80
KOS BN e 82
Investitions- und Erneuerungskosten ............cccceeiiiiiiiiiieiiicee e, 82
Investitionen in Bauten und technische Ausrustung im Berg ............ 82
Investitionen in Transportmittel iMm Berg .........cceeeeveeeeiiieeiiiieni e, 83
Investitionen in Bauten ausserhalb................eovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee, 83
Technische Anlagen ausserhalb ..., 83
Unterhalts- und BetriebSKOSEN ...........evviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeee 84
Zusatzleistungen Bahnverkehr............cccooooiiiiiiiiiiii e, 84
RV =] o] ] ] 1] T 85
ADKUrZUNGSVErzZeIChNIS .....cooviiiiiiiiii 85
- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb| 1-01 | 05.10.2006



Bau-, Verkehrs- und Forstdeparte-
ment Graublinden

Porta Alpina Sedrun:
Angebot und Betrieb

Resultate der

Arbeitsgruppe 25
16.2  AbbildungsverzeiChnis ..o, 86
16.3 TabellenVerzeiChNis ........cooeuuiiiiiiiiii e 88
16.4  LiteraturverzeiChniS .........ccccuiii i 88
Anhange

Anhange Kapitel 1: Organisation der Projektgruppe 12 Betrieb / Betreiber

Anhange Kapitel 2 Gutachten Univ. Prof. Dr.-Ing. Ekkehard Wendler
Mdogliche Fahrlagen des PAS-Zuges

Anhange Kapitel 3 Strukturdaten
Nachfragedaten

Anhénge Kapitel 5 Ablaufe auf Niveau Schachtfuss mit
verschiedenen Angebotsvarianten

Anhange Kapitel 7 Anordnung der Bushaltestellen

Anhange Kapitel 14  Verkehrsbelastungen in der Surselva

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb]| 1-01 | 05.10.2006



0. Zusammenfassung

0. Zusammenfassung
0.1 Einfuhrung

Fur den Bau des Gotthard-Basistunnels (GBT) wurde im Raum Sedrun ein
Zwischenangriffsschacht erstellt. Im Basistunnel befinden sich an dieser
Stelle eine Nothaltestelle und ein doppelter Gleiswechsel. Mit der Porta Alpi-
na wird diese Nothaltestelle fiir den permanenten Betrieb aufgertstet. Damit
erhalt die obere Surselva eine neue Anbindung Richtung Norden und Su-
den.

0.2 Aufgabe

Zur Erarbeitung der Plangenehmigungsunterlagen wurden 3 Projektgruppen
gebildet: Projektgruppe 11: Vertrage / Finanzen / Controlling; Projektgruppe
12: Betrieb / Betreiber und Projektgruppe 13: Projektierung / Bau.

Die Aufgaben der Projektgruppe 12 wurde auf die Arbeitsgruppen 25: Be-
trieb / Betreiber, 26: Sicherheit und 27 Wirtschaftlichkeit aufgeteilt. Der vor-
liegende Bericht befasst sich mit den Aspekten des Betriebes der Porta Al-
pina, d.h. mit den Resultaten der Arbeitsgruppe 25.

0.3 Infrastrukturen GBT

Der 57 km lange Gotthart-Basistunnel (GBT) besteht aus zwei parallelen
eingleisigen Tunnelréhren. Im Bereich der Zwischenangriffe Faido und
Sedrun befinden sich Multifunktionsstellen. Die Multifunktionsstellen dienen
folgenden Zwecken:

— Gleiswechsel in beiden Richtungen

— Ldftung (Normalliftung und Ereignisliftung)

— Technik (Energieversorgung und Bahnbetrieb)

— Nothaltestelle zur Kontrolle und Evakuation von defekten Ziigen.

0.4 Rettungskonzept GBT

Das Sicherheits- und Rettungskonzept des GBT sieht im Ereignisfall vor,
dass ein defekter Zug in der Nothaltestelle anhélt. Die Fahrgaste verlassen
den Zug uiber das Notperron (Breite 2.44 m) und gelangen via Seitenstollen
zur Nordhaltestelle der Gegenrthre, wo sie mit einem Zug evakuiert werden.
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0. Zusammenfassung

Val Nalps

Entluftungsstollen
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Partal
Las Rueras

Abbildung 0-1 Multifunktionsstelle Sedrun Quelle IG-GBTS

0.5 Zugsangebot

Das FindV-Konzept sieht im GBT einen stuindlichen A-Zug Zurich — Mailand
und einen zweistlindlichen A-Zug Basel — Mailand, alternierend mit einem B-
Zug Basel — Locarno vor.

Der direkte Zug (A-Zug) nach/von Mailand kann nicht in der Porta Alpina
halten, weil er knapp in die Knoten Zirich und Mailland eingebunden ist und
er von der Gattung her als internationaler Fernverkehrszug Orte mit grosser
Nachfrage oder Umsteigeknoten bedienen soll. Folglich kann nur der 2-
stindlich verkehrende B-Zug halten, der auch in den Kantonen Schwyz, Uri
und Tessin Bahnhofe mit kleineren Frequenzen bedient.

Soll in der Porta Alpina eine entsprechende Nachfrage generiert werden, ist
dies nur mit einem stindlichen Grundangebot mdglich. Zwischen Arth-
Goldau und Bellinzona ist zweistiindlich ein zusatzlicher Zug durch den GBT
zu fuhren.
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Abbildung 0-2 Graphischer Fahrplan mit Halt Porta Alpina (Basis Fin6V)

Expertisen zeigen, dass der Halt Porta Alpina Sedrun keinen Einfluss auf die
Kapazitat des GBT hat. Es wird jedoch zweistlindlich eine zusatzliche Tras-
se benotigt.

0.6 Nachfrage

Aus der erwarteten Verkehrsnachfrage der Porta Alpina ergeben sich Ver-
kehrsmengen, die wéhrend den Spitzenstunden an den Werktagen und win-
terlichen Wochenenden mit 2-3 Liftfahrten zu beférdern sind. Gleichzeitig ist
wahrend diesen Spitzenstunden mit einem ausgepragten Richtungsverkehr
zu rechnen. Dies erfordert den Einsatz eines Verkehrsmittels mit grosser
Flexibilitat hinsichtlich seiner Kapazitat. Ein Variantenstudium hat gezeigt,
dass dies eine Buslésung am Besten erfiillt.

Uber die Halfte der Pendler stammen aus den Gemeinden Tujetsch und Di-
sentis. Fur sie sind direkte Verbindungen in der Spitzenstunde interessant.
In der Nebenverkehrszeit ist die Nachfrage gering und sind die Quellen und
Ziele disperser verteilt. Damit die RhB und MGB nicht unndétigerweise kon-
kurrenziert werden, muss sich die Verkehrserschliessung jedoch auf die
Gemeinde Tujetsch bzw. die Verknupfung mit der MGB an der Station
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0. Zusammenfassung

Sedrun beschranken. Damit wird auch der Ubergang auf den Regional- und
Tourismusverkehr (z.B. Glacier Express) sichergestellt.

0.7 Erschliessungssystem im Berg

Schachtkapf

Haltestelle Nord
Wartehalle Nord 2

Abbildung 0-3 Distanzen in der Porta Alpina Sedrun

Die Haltestellen Nord und Sid liegen rund 1'200 m auseinander (Perronmit-
te). Der Schachtfuss befindet sich naher bei der Nordhaltestelle. Pro Halte-
stelle werden 2 Wartehallen erstellt. Die Fahrgéste gelangen via Wartehallen
in die Seitenstollen und von dort mit einem Fahrzeug zum Schachtfuss. Der
Lift befordert die Fahrgéaste 800 m in die H6he zum Schachtkopf.

0.8 Linienfihrung in Tujetsch
Vom Schachtkopf fahrt ein Bus durch den Zugangsstollen zum Portal Rue-
ras und weiter nach Sedrun, wo einerseits das Ortszentrum mit der P&R

Anlage und dem Empfangszentrum PAS und andererseits die Station
Sedrun MGB angefahren werden.
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0. Zusammenfassung

Buslinie PAS

Nebenverkehrszeiten
(1 Einsatzfahrzeug)
Tgesa communala > Parta Alpina Dod > Camischalas > Strem > Viadalla staziun
> Station MGB > Via dalla stazun > Strem > Zarcuns > Tgom/P&R > Schachtkopf /

Schachtkopf > Tgom/P&R > Zarcuns > Camischolas > Porta Alpina Dorl > Tgesa
communala

Das Fahrzeug bedient immer alle Haltestellen in jeweills beiden Fahrrichtungen

Station MGB

Via dalla staziun

MGB

18 ] 18

+ MGB

Tgesa communala

Ol beral‘p

Camischolas

Porta Alpina Dorf

49 | |45

Disentis

Zarcuns

Emplangszentrum -

PAS mit PER
024

Strem/

04
:| Slation MGB

Tgesa

Zarcuns

li

54 08

v
Y
(Y
[
\

Tgom/P&R 14,
P&R

Optional

=

———— ] schachtkopt
48

communala

|

5
17

43
19

Schachtfuss

(O schachtiopt

Abbildung 0-4 Linienfiihrung, Fahrplan und Fahrzeugeinsatz Nebenverkehrszeiten

Ein Variantenstudium zeigt, dass unter den vorhandenen rechtlichen Rand-
bedingungen nur diese Variante realisierbar ist. Die Gemeinde Tujetsch ist
jedoch der Meinung, dass unbedingt die verkehrsplanerisch sinnvollere Va-
riante Ost 1 zu realisieren ist, die via dem heutigen Installationsplatz und der
Werkstrasse nach Sedrun fuhrt, dabei aber Festlegungen im Auflageprojekt
ATG verletzt. Parallel und im Nachtrag zur Erarbeitung des PGV Il werden
daher auf kommunaler Ebene die raumplanerischen und projektbezogenen
Voraussetzungen geschaffen, welche den Erhalt der durchgehenden
Werkstrasse PAS zwischen dem Portal und der Via Cavorgia ermoglichen
und damit die spatere Wiederaufnahme der Variante Ost 1 mdglich machen.

0.9 Betrieb und Fahrplan
In den Nebenverkehrszeiten verkehrt nur ein Fahrzeug mit immer dem glei-
chen Fahrzeugumlauf Dorfzentrum — Station MGB — Porta Alpina - Dorfzent-

rum. Die jeweiligen Warte- und Reservezeiten betragen am Schachtkopf in
beiden Richtungen je drei Minuten sowie im Dorfzentrum (Tgesa communa-
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0. Zusammenfassung

Vi

la) und an der Station MGB je zwei Minuten. Diese Betriebsauslegung hat
zur Folge, dass die Fahrgaste vom Dorfzentrum nach der Porta Alpina je-
weils einen Umweg uber die Station MGB in Kauf nehmen muissen.

In der Nebenverkehrszeit betragt die Reisezeit von der Zugsankunft von
Norden bis zur Ankunft beim Park and Ride in Sedrun 33 Minuten von Su-
den 27 Minuten. Von der Station Sedrun MGB bis zur Zugsabfahrt nach
Norden dauert die Reise 28 Minuten und nach Siiden 22 Minuten.

Schema Nebenverkehrszeit

45

02
Schachtkopf

Abfahrt Arth-Goldau
Ankunft Porta Alpina

46
26

Lift 17 02 Minuten
43
Seitenstollen 19
o 30 31 | 32 33 | o 25
[ 3 | 22 21 a1 Bus
29) 31 Schachtfuss
25 23
29) 31
25 23
Cwhnz Cwhng
29) 28
25 26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.)
28] 28]
26 26
26 Perron 28 »
Arth-Goldau " Bellinzona
hl 34 Perron 32
Legende 32 32
34 34
WHN Wartehalle Nord 31 31
WHS Wartehalle Std 35 35
Lift wHs1[| whs2[ [ ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 [ o 29 30 [a
38 37 36

Abbildung 0-5 Zeiten zwischen Zugsankunft und Schachtkopf in der Nebenverkehrszeit

Wahrend den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend wird zur Bewalti-
gung der Nachfrage ein zweites Fahrzeug eingesetzt. In Sedrun ist eine
Park and Ride Anlage vorgesehen. Bei heutigen Infozentrum AlpTransit soll
auf privatwirtschaftlicher Basis ein Empfangszentrum PAS entstehen, das
nicht Gegenstand der vorliegenden Betrachtungen ist.

Die ganze Anlage ist mit Videokameras ausgeristet und wird von einer Leit-
stelle aus Uberwacht. Die Fahrgaste werde auf ihrem gesamten Weg von
PAS-Personal begleitet. Dieses ist auch dafur zustandig, dass die Fahrgaste
die Perrons moglichst schnell verlassen und entweder in die Wartehalle oder
in den Zug gehen. Danach meldet er dem Zugfuhrer, dass die Perrons frei
und die Wartehallentlren verschlossen sind, damit der Zug abfahren kann.
Ein medizinisches Gutachten stellt fest, dass der kritische Punkt des Betrie-
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0. Zusammenfassung

VI

bes die Liftfahrt in die Porta Alpina ist, diese aber flr gesunde Passagiere
unbedenklich sei.

0.10 Innovatives Transportsystem

Die Ablaufe sind kompliziert und bedingen ein mehrmaliges Umsteigen. Zur
Vereinfachung der Ablaufe sind Systeme angedacht, die das Umsteigen
reduzieren, in dem die Fahrgaste in Sedrun bzw. bei den Wartehallen in Ka-
binen einsteigen, die sowohl in der Horizontalen wie auch in der Vertikalen
verschoben werden kénnen. Heute existiert ein @ahnliches System in Genua,
jedoch mit geringeren Distanzen.

Es wird empfohlen, das System zuerst mit einer flexibeln Buslosung zu
betreiben, je nach Verkehrsentwicklung kann spater auf ein innovatives Sys-
tem umgestellt und damit auch von der technologischen Entwicklung profi-
tiert werden. Der Kanton klart zur Zeit ab, ob er einen Wettbewerb fir die
Entwicklung eines solchen Systems ausschreiben soll. Weil der Fahrgast-
wechsel auf den Perrons tUberwacht werden muss, sind durch solche Sys-
teme — auch wenn sie automatisiert werden — kaum Einsparungen bei den
Betriebskosten zu erwarten.

0.11 Raumplanerische Erwagungen

Die Gemeinde Tujetsch befasst sich gegenwartig mit der Revision der
Ortsplanung. Inhaltlich méchte die Gemeinde mit dieser Revision bereits
Vorbereitungen im Hinblick auf die Realisierung der Porta Alpina Sedrun
treffen. So soll einem allfélligen Druck im Sektor Zweitwohnungsbau be-
wusst entgegen gewirkt werden durch eine Starkung im Bereich Hotellerie
und Schaffung von Baumdglichkeiten speziell fir Ortsanséssige. Ausserdem
wird ein grosses Augenmerk auf die Verfugbarkeit von Bauzonen geworfen.

Idealerweise kdnnen die raumplanerischen Vorkehrungen fiir die Porta Alpi-
na Sedrun in die laufende Ortsplanungsrevision eingebaut und im gleichen
Verfahren umgesetzt werden. Fir die vorgeschlagene Losung sind nur mi-
nimale Anpassungen an der besehenden Ortsplanung vorzunehmen.

0.12 Verkehrsdaten

Die resultierenden Belastungen im regionalen Strassennetz fir die Zustande
2015 ohne und mit PAS zeigen, dass die prozentualen Veranderungen im
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0. Zusammenfassung

Vil

Strassenverkehr gering sind. Die Mehrfahrten werden hauptsachlich durch
die Park and Ride Anlage generiert.

0.13 Kosten

Es wird von folgenden Investitionskosten ausgegangen:

Investitionen in Bauten und technische Ausrustung im Berg 37.2 Mio.
Investitionen in Transportmittel im Berg 10.0 Mio.
Investitionen in Bauten ausserhalb 3.1 Mio.
Technische Anlagen ausserhalb (ohne Busse) 0.25 Mio.

Tabelle 0-1  Investitionskosten

Die Betriebs- und Unterhaltskosten werden auf rund 3.6 Mio. Franken pro
Jahr geschétzt. Darin enthalten sind die Personalkosten fur die Bedienung
der Station von 5:30 bis 22:30 Uhr. Zur Uberwachung der Perrons und der
Bedienung des Fahrzuges auf Niveau GBT sowie des Busses auf Niveau
Sedrun sind permanent 3 Personen vor Ort. In der Hauptverkehrszeit wird
ein zusatzlicher Busfahrer benétigt. Ubers Jahr gerechnet ergeben sich da-
mit 17 Personenjahre.

Ausgehend vom FindV-Angebot sind fur die Bedienung der PAS zusatzliche
Zugleistungen notwendig. Der Kostenteiler ist zwischen den Profitierenden
auszuhandein.

Leistung pro Jahr Ansatz [CHF] Kosten [CHF / Jahr]
Zusatzlicher Halt FindV-Zug 6'570 Halte / Jahr 40" 0.26 Mio.

Zusatzzug zweistiindlich 565'000 Zkm / Jahr 20" 11.3 Mio.
Flielen — Bellinzona

*) Herleitung der Anséatze siehe Beilage 4 Wirtschaftlichkeitsrechnung Porta Alpina, Kapitel 2.4.2

Tabelle 0-2  Behnbetriebskosten
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1. Ausgangslage

1. Ausgangslage
1.1 Aufgabenstellung

Fur den Bau des Gotthard-Basistunnels (GBT) wurde im Raum Sedrun ein
Zwischenangriffsschacht erstellt. Im Basistunnel befinden sich an dieser
Stelle eine Nothaltestelle und ein doppelter Gleiswechsel. Mit der Porta Alpi-
na wird diese Nothaltestelle fiir den permanenten Betrieb aufgertstet. Damit
erhalt die obere Surselva eine neue Anbindung Richtung Norden und Su-
den.

Aufbauend auf den Machbarkeitsstudien aus den Jahren 2003 [1],[2] und
der Kosten-Nutzen-Analyse [3] wurde das Projekt [4] konkretisiert. Auf
Grund des Baufortschrittes beim Tunnelvortrieb im Zwischenangriff Sedrun
musste das Plangenehmigungsverfahren fir den Ausbruch der Wartehallen
vorgezogen werden. Die Plangenehmigung fur diesen Teil der Porta Alpina
wurde am 2. Mai 2006 erteilt.

Fur das Plangenehmigungsverfahren der gesamten Anlage Porta Alpina
sind die betrieblichen Ablaufe zu konkretisieren, die baulichen Massnahmen
sind auf die Bedirfnisse des Betriebes abzustimmen und die Betriebskosten
genauer abzuschatzen.

1.2 Vorgaben
1.2.1 Resultate aus den Voruntersuchungen

Die oben erwdhnten Studien [1]-[4] wurden an die Betroffenen zur Stellung-
nahme zugestellt. Die Machbarkeit der Porta Alpina Sedrun wird dabei von
keiner Institution grundsétzlich in Frage gestellt. Die Hauptbedenken betrieb-
licher Art richten sich auf die Sicherheit und die komplizierten Ablaufe fur die
Benutzer der Station sowie auf die Auswirkungen auf den Bahnbetrieb. Zu-
dem werden die Nachfragewerte hinterfragt.

In der Studie ,,Oberirdische Erschliessung und Nachfrage in der oberen Sur-
selva“ [5] werden die Nachfragewerte der verschiedenen vorgangigen Stu-
dien plausibilisiert und auf Tagesganglinien herunter gebrochen (siehe auch
Kapitel 3.3), damit die Transportgefasse und Wartehallen dimensioniert wer-
den kénnen. Zudem werden verschiedene Erschliessungsmadglichkeiten fur
die obere Surselva miteinander verglichen (siehe auch Kapitel 4.3). Die Er-
kenntnis dieser Studie bildet die Grundlage fir die vorliegenden Arbeiten.
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1. Ausgangslage

1.2.2 Auflagen aus Plangenehmigung Wartehallen (PGV )

In der Plangenehmigung vom 2. Mai 2006 [6] fur den Ausbruch der Warte-
hallen werden folgende, fiir den Betrieb relevante, Auflagen erteilt:

— 2.4 Der Kanton wird verpflichtet, raschmdglichst mit dem noch zu be-
stimmenden Betreiber PAS ein detailliertes Betriebskonzept auszuarbei-
ten und dieses mit ATG und SBB abzustimmen.

— 2.7 Die vom UVEK fir die Projekte ATG im Teilabschnitt Sedrun ange-
ordneten Umweltauflagen sowie die in diesen Projekten vorgesehenen
umweltrelevanten Massnahmen gelten sinngeméss auch fur den Bau der
PAS.

- 2.10 Zusammen mit ATG und SBB hat der Kanton die sich bezuglich U-
berwachung des Perronbereichs stellenden technischen und finanziellen
Fragen unter Berucksichtigung der laufenden Ausschreibung fiir Bahn-
technik GBT zu klaren und im Auflageprojekt 2 zu behandeln.

— 2.11 ... Das Aufzugssystem PAS hat den Anforderungen der ATG fur die
Bau- sowie jenen der SBB fur die Betriebsphase zu genugen. ...

— 2.12 ... hat der Kanton folgende Nachweise mit dem Auflageprojekt 2 zu
erbringen:

- ... die PAS das massgebende Sicherheitsniveau nicht verringert...

— Aufzeigen von Lésungen, bei denen die schienengebundene Rettung
nicht durch das Transportsystem ,Auto-Tram* behindert wird;

— ... jederzeitiger uneingeschrankter Zugéanglichkeit des Erhaltungsper-
sonals zu den technischen Raumen der Multifunkionsstelle.

— Aufzeigen des konkreten Erhaltungs- und Reinigungsaufwandes flr
die Publikumsanlagen der PAS ....

1.2.3 Finanzrahmen

Der Kostenrahmen der Porta Alpina Sedrun bel&uft sich geméass den vorge-
sehenen Bundes-, Kantons- und Gemeindebeitragen auf 50 Mio. Schweizer-
franken. Darin enthalten sind die Anpassungen an der Infrastruktur im Berg
sowie die Investitionen in die Fahrzeuge (zu mindest auf Niveau GBT).
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1.3 Vorgehen

Zur Erstellung des Plangenehmigungsverfahrens 2 (Gesamtanlage) hat der
Kanton Graubiinden eine Organisationsstruktur aufgebaut, die unter der
Projektleitung Bau und Betrieb drei Projektgruppen vorsieht (Organigramme
siehe Anhang 1-1).

Die Aufgaben der Projektgruppe 12 Betrieb / Betreiber werden in den Ar-
beitsgruppe 25 Angebot und Betrieb, 26 Sicherheit und 27 Wirtschaftlichkeit
bearbeitet.

Die Arbeitsgruppe 25 hat die Abklarungen zum Angebot und Betrieb der
Porta Alpina so weit voranzutreiben, dass alle Unterlagen fur das Plange-
nehmigungsverfahren (PGV II) vorliegen. Zu klaren sind dabei Fragen zum
Betrieb (Angebot, Fahrzeug, Kosten) und zur notwendigen Infrastruktur (in
Sedrun und im Berg).

Die Unterlagen wurden an den Arbeitsgruppensitzungen und mit den einzel-
nen Betroffenen an separaten Besprechungen erdrtert. Die Resultate und
Empfehlungen der Arbeitsgruppe sind im vorliegenden Bericht notiert und
soweit wie notig in das Bauprojekt eingeflossen.
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2. Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT

2. Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT
2.1 Infrastrukturen GBT
2.1.1 Basistunnel und Multifunktionsstelle

Der 57 km lange Gotthart-Basistunnel (GBT) besteht aus zwei parallelen
eingleisigen Tunnelréhren mit einem Innendurchmesser vom 7.7 m im Achs-
abstand von 40 bis 60 m, die alle 312 m durch Querschlage verbunden sind.
Der GBT wird neben den Portalen von drei Zwischenangriffen (Amsteg,
Sedrun und Faido) aus angefahren. Im Bereich der Zwischenangriffe Faido
und Sedrun befinden sich Multifunktionsstellen. Die Multifunktionsstellen
dienen folgenden Zwecken:

— Gleiswechsel in beiden Richtungen

— Luftung (Normalltiiftung und Ereignisluftung)

— Technik (Energieversorgung und Bahnbetrieb)

— Nothaltestelle zur Kontrolle und Evakuation von defekten Zigen.

Val Nalps

Entluftungsstollen

Schachtkopf {

Schacht |
ca. 800m

Schachtfuss

Portal
Las Rueras

VWHN = Wartehalle Nord

Abbildung 2-1 Multifunktionsstelle Sedrun Quelle IG-GBTS
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2. Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT 5

Das Sicherheits- und Rettungskonzept des GBT sieht im Ereignisfall vor, Rettungskonzept
dass ein defekter Zug in der 450 m langen Nothaltestelle, die sich wegen der
Entgleisungsgefahr vor dem Gleiswechsel befindet, anhalt. Die Fahrgaste

verlassen den Zug Uber das Notperron (Breite 2.44 m) und gelangen via den
Verbindungsstollen zum Seitenstollen, der die Nordhaltestelle in der Ostroh-

re mit der Sudhaltestelle in der Westréhre verbindet. Die Passagiere bege-

ben sich dann via den Seitenstollen zur Nothaltstelle der Gegenrthre, wo sie

mit einem Zug evakuiert werden.

2.1.2 Vertikalschacht und Schachtférderanlage

Die Multifunktionsstelle Sedrun ist mit zwei rund 800 m tiefen Schachten mit
dem Zugangsstollen verbunden. Der Schacht | dient wahrend dem Bau und
im Betrieb der Frischluftzufuhr, der Schacht Il der Entliiftung. Die Abluft wird
mit den Ventilatoren in der Schachtkopfkaverne via einem schragen Entliif-
tungsstollen ins Val Nalps geblasen. Im Schacht | befindet sich eine
Schachtférderanlage, Uber die die gesamte Bauerschliessung erfolgt und die
nach dem Bau zu einer permanenten Forderanlage umgebaut werden soll.

2.1.3 Zugangsstollen Sedrun

Der rund 1 km lange, horizontale Zugangsstollen verbindet die Schachtkopf-
kaverne mit dem Talboden beim Kraftwerk Sedrun.

2.2 Zugsangebote im GBT und Zugshalte Porta Alpina
2.2.1 Ausgangslage

Fiur das Zugsanbot im GBT liegt ein Angebots- und Betriebskonzept fur die Angebotskonzept FingV
Inbetriebnahme vor (FinéV [7]), das mit kleinen Anderungen immer noch

Gliltigkeit hat bzw. das der Bestellung entspricht, auf deren Grundlage die

AlpTransit Gotthard AG ihre Anlagen plant und ausfihrt.

Neben dem Angebotskonzept fiir den Fernverkehr sind in diesem Konzept

auch die unterstellten Guterverkehrstrassen definiert. Im Fernverkehr sind

bei der ausgewdahlten Variante folgende Zige vorgesehen:

— A-Zug: Zlrich — Zug — Arth-Goldau — Bellinzona — Lugano — Chiasso —
Como — Mailand (stindlich)

— A-Zug: (Basel —) Luzern — Bellinzona — Lugano — Chiasso — Seregno —
Monza — Mailand 2-stiindlich alternierend mit
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2. Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT

- B-Zug: (Basel —) Luzern — Arth-Goldau — Bellinzona — Giubiasco — Cade-
nazzo — Gordola — Tenero — Locarno.

Arth-Goldau £ G 3 ooy : 1 e ik R 1

Altdorf  fs

GBT Sud e

Bellinzona

2

Abbildung 2-2 Graphischer Fahrplan Nord-Sud-Richtung Stand FindV [7]

Zwischen den stundlichen hintereinander verkehrenden Fernverkehrsziigen
befinden sich die Guterverkehrsbundel (grine Bander).

Zur Zeit laufen Abklarungen fir andere Zugsangebote in der Schweiz (z.B.
Zukunftige Entwicklung Bahnprojekte ZEB). Diese sind noch in Bearbeitung
und kénnen daher nicht als gesicherte Planungsgrundlage herangezogen
werden. Im Kapitel 2.2.5 werden Auswirkungen aufgezeigt, die sich aus ei-
nem anderen Grundangebot im GBT ergeben kénnen. Dabei zeigt sich,
dass sich Anderungen im Angebotskonzept kaum auf den Betrieb der Porta
Alpina auswirken.

2.2.2 Zugsangebot im GBT mit der Porta Alpina
Der direkte Zug (A-Zug) nach/von Mailand kann nicht in der Porta Alpina
halten, weil er knapp in die Knoten Zirich und Mailland eingebunden ist und

er von der Gattung her als internationaler Fernverkehrszug nur an Orten mit
grosser Nachfrage oder in Umsteigeknoten halten soll. Folglich kann nur der
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2. Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT 7

2-stindlich verkehrende B-Zug halten, der auch in den Kantonen Schwyz,
Uri und Tessin Bahnhofe mit kleineren Frequenzen bedient.

Soll in der Porta Alpina eine entsprechende Nachfrage generiert werden, ist ~ Erganzung zum
dies nur mit einem stiindlich verkehrenden Grundangebot méglich. Zwischen ~ Stundentakt
Arth-Goldau und Bellinzona ist zweistiindlich ein zusatzlicher Zug durch den

GBT zu fihren.

8 9 10 11 12
SN/ VANV 7V ANNVUN NS VANV /S 0. /A\\
Schwyz AN NN NN N : NSNS RN NN XN : NEAYAYAN
Brunnen Lo XN/ NYN\Y /X NINANNY /XN NY\Y /X AN

Flielen
Altdorf

Rynacht

ssion WX NOWVIIANY SN QO VIIANTDUNONVIIANG QY

Porta Alpina

Biasca
Ueberholgleise

: (7
\A \AY

VAN I
JAVARAN Y QAN
EASISSTNLE TN

A-Zige B-Zige Guterzige

IVANVANTAYS

Bellinzona

Abbildung 2-3 Graphischer Fahrplan Arth-Goldau — GBT — Bellinzona

Der zweistundliche A-Zug verkehrt ab Arth-Goldau vor dem stindlichen A- Zugfolge
Zug. Danach folgt der neu stiindliche B-Zug Arth-Goldau — Schwyz — Brun-

nen — Flielen — Porta Alpina — Bellinzona (siehe Abbildung 2-3). Bis nach

Rynacht entsteht zwischen den schnellen A-Ziigen und dem B-Zug eine so

grosse Licke, dass zwischen dem A-Zug und dem B-Zug ein Glterzug ver-

kehren kann. Darauf folgen die Ubrigen Guterverkehrszige, bis wieder die

A-Zlge einsetzen.

Das System wird von Arth-Goldau ausgehend konstruiert. Der B-Zug, der die  Einbindung der Ziige

PAS bedient, fahrt stiindlich 3 Minuten nach den ebenfalls stindlich ver-
kehrenden A-Zug in Arth-Goldau ab und bedient Schwyz, Brunnen und
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| - Flielen. Nach dem ,PAS-Zug*
| 1., 2 folgt der Zug, der tber die
I 'Y ) Bergstrecke verkehrt. Vorstellbar
54: 1921 ware auch — je nach Rollmaterial-
20 " 41434 einsatz — ein Fliigeln in Fluelen,
T a0 o um ZW|sc_hen Arth-GoId_au und
47 1 ) ! Flielen eine Trassee einzuspa-
Luzern 11{ T17J14]  Arth-Goldau 1

43

52

46

2

08

14

Fluelen
10

ren-.

Durch das Abbremsen, die Halte-
zeit und das Anfahren verlangert
sich die Reisezeit des B-Zuges

bei einer Haltezeit von 2 Minuten
um 5 bis 6 Minuten. Je nach ein-

gesetztem Rollmaterial kann die-
se Zeit unterschiedlich lang sein.
Fir die Konstruktion wird ein eher
langsamer Zug angenommen und
die Reisezeit gegenlber dem in
der FindV-Unterlagen angenom-

11

i
i
1
1
1
1
1
| 1
L . kY
Goschenen 10 l 26
1
1
I
I
1
1
1

00 32 Porta Alpina

59 28 menen B-Zug um 8 Minuten ver-
™ langert.
Airolo 32
27 . . .
. Der B-Zug erreicht damit Bellin-
[ zona kurz vor der Stunde und
36{ 331 27) 01 bildet dort zusammen mit dem A-
241273359 .. .
o ” , Zug annahernd einen Halbstun-
57 34 38 59 I denknoten. Der B-Zug kdnnte
L |26 01 ! danach entweder nach Locarno
Locarno [ Bellinzona
[

oder nach Lugano weitergefuhrt
werden. Betrachtet werden hier
nur die Zige durch den GBT. Die

03 Abfahrtszeit

57 Ankunftszeit Weiterfihrungen im Norden und
° :g::gere Halte Suiden sind im Rahmen der Fahr-
B-Zug planverfahren mit den betroffenen
Regionalzug Kantonen auszuhandeln.

geandert gegenuber FindV

Abbildung 2-4 Netzgrafikausschnitt mit PAS

! Das Fliigen und Vereinen von zwei Zugshélften in Flilelen, wobei eine (iber die Bergstrecke und eine durch

den GBT verkehren wiirde, bedingt Infrastrukturanpassungen in Flielen und auf beiden Strecken einheitli-
ches, ,druck-ertiichtigtes” und ,fligelfahiges" Rollmaterial.
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2.2.3 Zusatzliche Verkehrsleistung fur die PAS

Ausgehend vom Fin6V-Angebot sind fur die Bedienung der PAS zusétzliche
Zugleistungen notwendig. Zum einen ist dies der zusatzliche Halt des zwei-
stiindlichen B-Zuges, zum andern handelt es sich um den zuséatzlichen Zug
zwischen Arth-Goldau und Bellinzona, der die Taktverdichtung bewirkt und
die PAS bedient. Der Kostenteiler — im speziellen zwischen Flielen und Bel-
linzona - ist zwischen den profitierenden (Kantone Uri, Graubtinden und
Tessin sowie SBB Personenverkehr) auszuhandeln.

Anzahl pro Tag Tage pro Jahr
Zusatzlicher Halt FindV-Zug 2 x 9 Halte pro Tag 365 6570 Halte / Jahr
Zusatzzug zweistiindlich 2 Richtungen x 9 Ziige x 86 km 365  565'000 Zkm / Jahr

Flielen — Bellinzona

Tabelle 2-1  Zusatzleistungen Bahnverkehr

2.2.4 Auswirkungen auf die Kapazitat

Bedingt durch die unterschiedlichen Geschwindigkeiten des B-Zuges (An-
nahme 160 km/h) und des ersten nachfolgenden Guiterzuges (Annahme 100
bis 120 km/h) vergréssert sich der Abstand zwischen den Zigen mit zuneh-
mendem Fahrweg. Fahrt ein GlUterzug mit einer Zugfolgezeit von 3 Minuten
hinter dem B-Zug im Norden in den Tunnel ein, betrégt der Abstand zwi-
schen den beiden Ziigen bei der Porta Alpina, bedingt durch die unter-
schiedliche Geschwindigkeit, bereits 8% Minuten (bzw. 6 Minuten beim
schnelleren Giiterzug). Beschleunigt der Giiterzug aus der Uberholgleisan-
lage Rynécht ist der Abstand wegen dem langen Beschleunigungsweg noch
grosser. Der B-Zug kann folglich in der Porta Alpina Sedrun anhalten, ohne
dass dies Auswirkungen auf den nachfolgenden Zug bzw. auf die Kapazitat
des GBT hat. Diese Aussage gilt fur alle Angebotskonzepte die unterschied-
liche Geschwindigkeiten im Personen- und Guterverkehr vorsehen.

Die Erganzung zum Stundentakt bedingt, verglichen mit dem FindV-
Angebot, zweistiindlich eine zusatzliche Trassee [8]. Die Auswirkungen auf
die Kapazitat wurde in einer Expertise von Univ. Prof. Dr.-Ing. Ekkehard
Wendler, Aachen (VIA) [9] untersucht. (vgl. auch Anhang 2-1). Er kommt
zum Schluss, dass sich der Halt Porta Alpina unter den gegebenen Rah-
menbedingungen nicht nachteilig auf die Leistungsfahigkeit des GBT aus-
wirkt.
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2. Vorgegebene Infrastrukturen und Zugsangebote GBT 10

2.2.5 Sensitivitatsanalyse

Der Fahrplan der Porta Alpina hat sich nach den Ablaufen des Verkehrs im
GBT zu richten. Die Infrastruktur der Porta Alpina und die Ablaufe sind so zu
konzipieren, dass geanderte Fahrplane der Zlge mit einer Anpassung im
Betrieb der Porta Alpina abgefedert werden kdnnen.

Folgende Anderungen am Fahrplan des GBT kénnen auftreten (vgl. auch
Anhang 2-2):

— Annahme: Die Abfahrt in Arth-Goldau erfolgt spater oder die Fahrzeit ver-
langert sich zum Beispiel wegen zusatzlichen Halten oder geringerer Ge-
schwindigkeit. Im FinéV-Fahrplan ist die Abfahrt des A-Zuges in Arth-
Goldau Richtung Siden zur Minute 43 vorgesehen. Heute fahrt der EC
zur Minute 52 ab. Unter Annahme der heutigen Abfahrtszeit in Arth-
Goldau und der im Kapitel 2.2.2 vorgeschlagenen Zugfolge im GBT, ver-
schiebt sich das Fernverkehrsbiindel um rund 10 Minuten nach hinten.

— Die Ankunft in der Nordhaltestelle erfolgt spater (Minute 33) bzw. in
der Sudhaltestelle erfolgt sie friher (Minute 25).

— Die Verschiebung bewirkt einen Abtausch der Ablaufe in der Porta Al-
pina. Die Abfahrten der Autotrams beim Schachtfuss Richtung Warte-
halle Nord und Sud differieren um 12 Minuten.

— Die Ankunft der abreisenden Fahrgaste am Schachtkopf muss schon
zur Minute 10 erfolgen.

— Die Bedienung der Nord- und der Stidhaltestelle muss auf alle Falle
durch separates Personal erfolgen.

— Annahme: Der Personenverkehr im GBT verkehrt im Halbstundentakt.

— Unter Annahme der gleichen Fahrzeiten bzw. Geschwindigkeiten ver-
schieben sich die Fahrplane und Ablaufe in der Porta Alpina um eine
halbe Stunde, sind aber ansonsten genau gleich.
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55{ 28 Zirich
05|32
® O
49 14|44
11 45|16
19 45 [ |
41 14
06| 10] 42 Arth-Goldau
Luzern 53|49| 18
.2
46 20|
13 40
‘45 18 ‘FIUeIen
14 42
1 Giter-
/ verkehr
05 nicht
55 beplant
o 02
Goschenen 04| 58
56 | |
54 00| Porta Alpina
06 00
Airolo 53
07
2
Kreuzungen 01} 2129  Abfahrt ZEP 44
offen 59139 31 Ankunft ZEB 13
] 59
19 11 01 29
49 32
~ Locarno Bellinzona
03 Abfahrtszeit
57 Ankunftszeit
® mehrere Halte
—— = A-Zug
B-Zug
geandert gegentiber ZEB

Abbildung 2-5 Netzgrafikausschnitt mit ZEB

Abbildung 2-5 zeigt eine mogliche
Weiterentwicklung basierend auf
dem Angebotskonzept ZEB auf.
Mit dem Bergzug wirde in Bellin-
zona ein Halbstunden-Knoten
entstehen. Gegenliber ZEB ver-
langsamt sich der PAS-Zug zwi-
schen Arth-Goldau und Bellinzo-
na um rund 15 Minuten. Dies ist
durch die 4 zuséatzlichen Halte
bedingt. Eine genauere Zuglauf-
rechnung liesse vermutlich eine
schnellere Fahrzeit zu, wiirde
jedoch die Konflikte mit dem G-
terverkehr erhdéhen, ebenso ent-
stehen Kreuzungskonflikte zwi-
schen Bellinzona und Locarno.
Der Guterverkehr wurde fur diese
Variante nicht genauer unter-
sucht, wie in Kapitel 2.2.4 jedoch
dargelegt, hat der Halt in der Por-
ta Alpina keine Auswirkungen auf
die Kapazitat im GBT.
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— Annahme: Wie im ZEB auch ist der zweite Zug nur saisonal und an Wo-
chenenden vorgesehen, unter der Woche verkehrt nur der A-Zug, der —
wie oben dargelegt — den Halt Porta Alpina nicht bedienen kann.

— Die Menge der zusétzlichen Ziige, die fir den Stundentakt in der Porta
Alpina erforderlich ist, vergrossert sich.
Beispiel: Die Erganzung vom Zweistundentakt zum Stundentakt be-
dingt pro Tag 9 zusatzliche Zige pro Richtung oder 6’570 Ziige pro
Jahr (2 Richtungen x 9 Ziige pro Tag x 365 Tage). Die Erganzung des
Wochenendbetriebs zum ganzwdchigen Stundentakt (Annahme Wo-
chenendbetrieb = Freitag Mittag bis Sonntag Abend) bedingt 7°950 zu-
séatzlich Ziige pro Jahr?

— Langfristig ist eine Ausdehnung des Wochenendes festzustellen. Es ist
anzunehmen, dass die Nachfrage auf dem Nord-Std-Korridor zunimmt
und der Wochenendbetrieb damit auch ausgedehnt wird, damit redu-
ziert sich die Anzahl der zusétzlich zu fahrenden Zige.

— Annahme: Die Abfahrt in Arth-Goldau erfolgt friiher und/oder die Fahrzei-
ten verkirzen sich. Dies ist nur sehr langfristig ein realistisches Szenario,
weil die Zige im Knoten Zirich eingebunden sind und sich die Fahrzeiten
erst durch kinftige Ausbauten im Netz verkirzen werden.

— Die Ankinfte bzw. Abfahrten der beiden Richtungen gehen weiter aus-
einander. Unter Annahme der Einbindung des B-Zuges in den Knoten
Arth-Goldau werden sich diese Verschiebungen im Minutenbereich be-
laufen.

— Die Bedienung der Nord- und der Stdhaltestelle kann ab einer gewis-
sen zeitlichen Differenz der Ankiinfte durch dieselbe Person bzw. den-
selben Bus erfolgen.

— Die Passagiere aus Norden und aus Suden werden mit separaten Lift-
und Busfahrten nach Sedrun gefuihrt. Auf Niveau Sedrun werden mehr
Personal und Busse bendtigt, die aber auf Niveau GBT eingespart
werden.

2 Bei einem Betrieb von 5:30 bis 22:30 fallen bis 12:30 8 Zugspaare an und von 13:30 bis 22:20 10 Kurspaare.

Am Freitag deckt das ZEB 10/18 des Betriebes ab. Das Normjahr hat zudem 52 Samstage und 61-63 Feier-
tage. Das ZEB deckt folglich 39% der Zlige ab (gegenuber 50% bei der Annahme FingV).
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3. Vorabklarungen zur Nachfrage und oberirdischen Er-
schliessung

Die Vorabklarungen befassen sich mit der zeitlichen und 6rtlichen Verteilung
der in verschiedenen vorangegangenen Untersuchen ausgewiesenen globa-
len Nachfragewerte (Jahreswerte). Die Nachfrageabklarungen sind in der
Studie Oberirdische Erschliessung und Nachfrage in der oberen Surselva [5]
genauer beschrieben.

3.1 Strukturdaten und Verkehrsaufkommen heute

Voraussetzung fur eine Abschéatzung der zeitlichen und 6rtlichen Verteilung
der erwarteten Verkehrsnachfrage der Porta Alpina sind Kenntnisse Uber die
heutigen Strukturen und das heutige Verkehrsgeschehen in der Surselva.

Heute leben in der Surselva insgesamt etwas Uber 26 000 Personen. Im
Kreis Disentis, d.h. im unmittelbaren Einzugsgebiet der Porta Alpina, sind es
ca. 8'600 Personen, in den anderen direkt an RhB Stationen liegenden Ge-
meinden ca. 3'300 Personen und in der Ubrigen Surselva etwas tber 14000
Personen.

Die Pendlerbilanz aller Gemeinden der Surselva ist heute negativ. Den ca.
4°300 Wegpendlern stehen ca. 3'300 Zupendler gegenlber. In den Ge-
meinden des Kreises Disentis sind es ca. 930 Wegpendler und ca. 670 Zu-
pendler. Uber eine langere Distanz pendeln heute nur wenige Beschéftigte.
So arbeiteten im Jahr 2000 lediglich knapp 50 im Kreis Disentis wohnende
Personen in der Stadt Chur.

Die grossen Fremdenverkehrszentren der Surselva generieren heute zu-
sammen ca. 1.7 Mio Logiernéchte pro Jahr mit folgenden Anteilen seitens
der einzelnen Tourismusraume: Disentis und Tujetsch: ca. 430°000 Logier-
nachte (25%), Brigels und Waltensburg/Andiast: ca. 150°000 Logiernachte
(9%), Obersaxen und Lugnez/Vals: ca. 370°000 Logiernachte (22%),
Flims/Laax/Falera: ca. 750 000 Logiernachte (44%).

Detaillierte Angaben zu den heutigen Strukturdaten der Surselva sind in den
Anhangen 3-1a — 3-1c zusammengestellt.

Das heutige Verkehrsautfkommen auf der Strasse ist gepragt durch die fir
touristische Raume typische Verteilung des Verkehrs tber das Jahr mit un-
terdurchschnittlichem Verkehrsaufkommen wéahrend der Zwischensaison,
den Verkehrsspitzen an den Wochenenden im Winter und dem grossen
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Verkehrsaufkommen wahrend den Sommermonaten. Die folgende Abbil-
dung zeigt beispielhaft die Jahresganglinie im Querschnitt Disentis der H19.

7'000

Jahresganglinie Querschnitt Disentis H19 2004

6'000

5'000

Fzg pro Tag
w S
o o
o o
o o

2'000

1'000

0
01. Jan 01. Feb  01. Mrz 01. Apr 01. Mai 01. Jun 01. Jul 01. Aug 01. Sep  01. Okt 01. Nov  01. Dez

Abbildung 3-1: Jahresganglinie Querschnitt Disentis H19

Das grosse Verkehrsaufkommen im Sommer hat seinen Grund insbesonde-
re im sehr hohen Anteil an Durchgangsverkehr (Passverkehr tiber den Ober-
alp und Lukmanier). Fir die Dimensionierung des Verkehrssystems der Por-
ta Alpina ist jedoch der Ziel- und Quellverkehr nach/von der oberen Surselva
massgebend, und der ist im Winter deutlich héher als im Sommer.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens in den Regionalziigen der RhB
nach und von Disentis ist Giber das Jahr betrachtet ausgeglichener als auf
der Strasse mit leicht hherem Verkehrsaufkommen im Winter als im Som-
mer.

7000 1 Jahresganglinie RhB nach/von Disentis 2004

Personen pro Tag

01. Jan 01. Feb  01. Mrz 01. Apr 01. Mai 01. Jun 01. Jul 01. Aug 01. Sep 01. Okt 01. Nov  0O1. Dez

Abbildung 3-2::  Jahresganglinie Disentis RhB

Eine Auswertung des Verkehrsaufkommens nach den Skigebieten der Sur-
selva (Anzahl Ersteintritte pro Tag im Winter 2005/06) zeigt, dass in den
Skigebieten Sedrun und Disentis bei den 20 Spitzentagen nicht die Wo-
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chenendtage Samstag und Sonntag sondern Werktage dominieren. Dies
zeigt deutlich, dass in der oberen Surselva der Tagesgast nicht von der glei-
chen Bedeutung ist wie in anderen zentrumsnahen Skigebieten (z.B. Weisse
Arena, Lenzerheide u.a.).

Ausgewahlte Angaben zum heutigen Verkehrsaufkommen auf der Strasse,
bei der RhB und nach den Skigebieten in der Surselva sind in den Anhan-
gen 3-1d — 3-1f zusammengestellt.

3.2 Verkehrsnachfrage der Porta Alpina

In den verschiedenen Voruntersuchungen zur Porta Alpina (Berichte Bie-
ger/Lasser [1], Hermann Alb [3] und Visiun Porta Alpina [10]) wurde die zu
erwartende Verkehrsnachfrage der Porta Alpina ausschliesslich im Sinne
von globalen Jahreswerten ausgewiesen.

Auf der Grundlage dieser Voruntersuchungen wurden fir die unterschiedli-
chen Fahrtzwecke fir die Zeit nach Inbetriebnahme der Porta Alpina plausi-
bilisierte minimale und maximale Nachfragewerte festgelegt und sowohl
nach massgebenden Zeitraumen als auch den Ziel- und Quellorten der
Fahrten in der Surselva differenziert.

Als wichtigste Fahrtzwecke der zukinftigen Benltzer der Porta Alpina bzw.
als wichtigste Verkehrsarten wurden bertcksichtigt:

— Der Pendlerverkehr der heute in der Surselva wohnhaften Bevolkerung
und der wegen der Porta Alpina erwarteten Zuzlger nach/von ihren Ar-
beitsplatzen ausserhalb der Surselva.

— Der Ubrige Verkehr der ortsansassigen Bevdlkerung, inklusive der Zuzi-
ger, fur Ausflige, den Einkauf und Besuche ausserhalb der Surselva.

— Der Ausflugsverkehr, der sich in der Surselva aufhaltenden Feriengéste
nach/von Ausflugszielen ausserhalb der Surselva (z.B. bei schlechtem
Wetter).

— Der An- und Abreiseverkehr von ausserhalb der Surselva wohnenden
Tagesausfliglern (insbesondere Schneesportler) und Feriengésten
nach/von der Surselva.

— Der Verkehr von Passanten und Besuchern, welche gezielt die Porta Al-
pina als touristische Attraktion besuchen.

— Teile des Umsteigeverkehrs zwischen der SBB und der MGB, der heute
Uber den Anschlussknoten Géschenen abgewickelt wird. Darin einge-
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schlossen ist auch der Umsteigeverkehr mit dem Glacier Express (Ge-
meinschaftsprodukt der RhB und der MGB).

— Ausflugsverkehr als Tell touristischer Rundreisen im Gotthardgebiet (Be-
standteile obiger Verkehrszwecke).

Als fur die Betrachtungen zur Porta Alpina massgebende Zeitraume wurden
festgelegt: der Durchschnittstag Uber das Jahr, das Mittel der zehn Spitzen-
tage im Winter, die werktagliche Spitzenstunde am Morgen sowie die nach-
mittagliche Spitzenstunde an einem schénen Wochenende im Winter. Fir
diese Zeitraume ergeben die Untersuchungen folgendes Verkehrsaufkom-
men Uber die Porta Alpina:

— Durchschnittlicher Taglicher Verkehr (DTV): 630 - 800 Fahrten
— Mittel der zehn Spitzentage in der Wintersaison: 1500 -1'800 Fahrten
— Spitzenstunde an Werktagen Hauptrichtung: 120 - 180 Fahrten

Spitzenstunde Winterwochenende Hauptrichtung: 200 - 250 Fahrten

Die Verteilung dieser Fahrten auf die verschiedenen Ziel- und Quellorte in-
nerhalb der Surselva auf der Grundlage der heutigen Strukturdaten (Ein-
wohner, Logiernachte und Ersteintritte in die Skigebiete) zeigt die folgende
Tabelle:

Ziel-/Quellort DTV alle Tage tber Mittel der 10 Spit- Spitzenstunde Spitzenstunde
das Jahr zentage W Werktag HR Weekend HR
Gde. Tujetsch 236 - 282 564 - 660 36 - 50 70 - 84
Gde. Disentis 144 - 184 303 - 367 33 -47 40 - 49
Gde. Medel 7-10 4-4 3-4 0-0
Gde. Sumvitg 21-28 10-12 8-12 1-1
Gde. Trun 19 - 26 10-11 7-11 1-1
Gde. Schlans 1-2 1-1 1-1 0-0
Gde. Breil/Brigels 38-50 78 - 98 10- 14 11-14
llanz u. Umgebung 59 -76 202 - 253 8-13 31-40
Rest Surselva 109 - 139 331-414 18-25 50-61
Ganze Surselva 634 - 797 1503 - 1820 124 - 177 204 - 250

Gde.: Gemeinde; DTV: Durchschnittlicher Taglicher Verkehr; W: Winter; HR: Hauptrichtung

Tabelle 3-1:  Gesamtverkehrsaufkommen via Porta Alpina
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Abbildung 3-3: Gesamtverkehrsaufkommen via Porta Alpina

Uber das ganze Jahr betrachtet setzt sich das Verkehrsaufkommen der Por-
ta Alpina zu ca. einem Drittel aus Verkehrsanteilen der einheimischen Be-
volkerung (Pendler- und anderer Verkehr) und zu ca. zwei Dritteln aus Ver-
kehr von Géasten und Besuchern der Surselva zusammen. Die Aufteilung
des Gesamtverkehrs auf die verschiedenen Fahrtzwecke sieht folgender-

massen aus:

Reisezweck (untere Werte)

Umsteiger SBB/ mgb 6%

Passanten und Besucher
13%

Tagestouristen 35%

Pendler 24%

anséassige Bevolkerung 9%

Ausflug Géaste 13%

Abbildung 3-4: Fahrtzweck gesamtes Jahr (untere Werte)
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Zusammenfassend lassen sich zuhanden der Ausgestaltung und Dimensio-
nierung des Verkehrssystems zwischen der Haltestelle im Gotthard Basis-
tunnel einerseits und den Ziel- und Quellorten der Fahrten in der Surselva
anderseits folgende Schlisse ziehen:

» Die beiden morgendlichen und abendlichen Spitzenziige von Montag -
Freitag (insbesondere Pendlerverkehr) missen Ublicherweise mit zwei
Liftfahrten bedient werden.

* An winterlichen Spitzentagen (schones Skiwochenende) missen die
nachmittaglichen Spitzenziige in Richtung Norden mit zwei bis drei, in
Richtung Stden mit einer Liftfahrt bedient werden.

» Die bendgtigte Park & Ride Anlage fiir die Benutzer der Porta Alpina muss
ca. 100-150 Parkplatze umfassen.

Die detaillierte Berechnung der Verkehrsaufkommen zeigen die Tabellen in
den Anhéngen 3-2a und 3-2b.

3.3 Schlussfolgerungen fir die weiteren Untersuchungen

Aus der erwarteten Verkehrsnachfrage der Porta Alpina ergeben sich Ver-
kehrsmengen, die wahrend den Spitzenstunden an den Werktagen und win-
terlichen Wochenenden mit 2-3 Liftfahrten zu beférdern sind. Gleichzeitig ist
wahrend diesen Spitzenstunden mit einem ausgepragten Richtungsverkehr
zu rechnen. Dies erfordert den Einsatz eines Verkehrsmittels mit grosser
Flexibilitat hinsichtlich seiner Kapazitat.

Uber die Halfte der Pendler stammen aus den Gemeinden Tujetsch und Di-
sentis. Fir sie sind direkte Verbindungen in der Spitzenstunde interessant.
In der Nebenverkehrszeit ist die Nachfrage gering und sind die Quellen und
Ziele disperser verteilt. Damit die RhB und MGB nicht unnétigerweise kon-
kurrenziert wird, muss sich die Verkehrserschliessung jedoch auf die Ge-
meinde Tujetsch bzw. die Verknipfung mit der MGB an der Station Sedrun
beschranken.
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4. Das Erschliessungssystem PAS in der Ubersicht

4.1 System

Haltestelle Nord
Wartehalle Nord 2

Abbildung 4-1 Distanzen in der Porta Alpina Sedrun

Die Haltestellen Nord und Sud liegen bezogen auf die Haltestellenmitte rund
1'200 m auseinander. Der Schachtfuss ist rund im Drittelspunkt, ndher bei
der Nordhaltestelle. Die Fahrgaste gelangen via Wartehallen in die Seiten-
stollen und von dort mit einem Fahrzeug zum Schachtfuss. Der Lift befordert
die Fahrgaste 800 m in die H6he zum Schachtkopf und von dort erreichen
sie durch den Zugangsstollen das Portal Rueras. In Tujetsch erfolgt die Ver-
teilung zum Park & Ride und Bahnhof Sedrun MGB.

4.2 Variante Zentral
Zur Vereinfachung der Ablaufe wurde die Verschiebung der Stidhaltestelle
Richtung Norden in den Bereich des Schachtfusses untersucht. Auf das ho-

rizontale Transportsystem hatte man dabei verzichten kénnen, und die We-
ge in der Station waren kirzer geworden. Der Bau der Tunnelréhren und
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Stollen zum Zeitpunkt der notwendigen Entscheide fur die Variante Zentral
war aber schon so weit fortgeschritten, dass eine Umdisposition grosse Kos-
tenfolgen zu Lasten der Variante Zentral gehabt hatte.

4.3 Verkehrsmittelwahl

Aus den Abschétzungen der zeitlichen und ortlichen Verteilung der erwarte-
ten Verkehrsnachfrage (siehe Kapitel 3.2) ergeben sich fir die Ausgestal-
tung und Dimensionierung des Verkehrssystems der Porta Alpina folgende
Randbedingungen:

In den Spitzenstunden mit ausgepragter Hauptlastrichtung Surselva > Gott-
hard Basistunnel missen die abfahrenden Fahrgasten mit 2-4 Liftfahrten zu
den Wartehallen auf Niveau GBT gebracht werden. Eventuell sind Anreize
zu schaffen, dass die Fahrgaste rechtzeitig beim Lift eintreffen.

Wahrend den Ubrigen Zeiten kdnnen die Fahrgéste nach und von Siden
und Norden ublicherweise mit der gleichen Liftfahrt beférdert werden.

Damit die bestehenden 6ffentlichen Verkehrsverbindungen in der Surselva
nicht unndétigerweise konkurrenziert werden und weil der weitaus grosste
Teil der Fahrten nach/von den Gemeinden Tujetsch und Disentis fuhren,
muss das einzusetzende Verkehrsmittel nach und vom Schachtkopf in erster
Linie die Porta Alpina moglichst attraktiv mit dem Siedlungsgebiet von
Sedrun und der Station Sedrun der MGB verbinden.

Je nach Verkehrsmittel kdnnen zusatzliche direkte Verbindungen nach/von
Disentis in den werktéglichen Spitzenstunden und nach/vom Sessellift Dieni
an den Wochenenden im Winter Sinn machen.

Die bendtigte Park & Ride Anlage wird zweckmassigerweise direkt an der
Verbindung zwischen der Porta Alpina und der Station Sedrun MGB plat-
ziert.

Die wichtigsten Ziele des Verkehrssystems sind: das Angebot einer attrakti-
ven Transportkette, eine gute Anpassung an die saisonalen Nachfrage-
schwankungen, eine hohe Wintertauglichkeit, minimale Investitions- und
Betriebskosten, eine gute Einpassung ins Landschafts- und Ortsbild. Es
wurden die folgenden Varianten betrachtet und gegenuiberstellend beurteilt:

A. Bahn: Zugsverbindung ab dem Schachtkopf Gber den Zugangsstollen und
das bestehende Werkgleise zur MGB Strecke und weiter nach Sedrun
bzw. Dieni und/oder Disentis
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. Bus: Busverbindung ab dem Schachtkopf tber den Zugangsstollen und

die bestehende Strassenverbindung Uber Zarcuns und das Ortszentrum
von Sedrun nach der Station Sedrun MGB mit erganzendem Ortsbus
Bugnei — Sedrun — Dieni.

. Bus und Standseil- oder Gondelbahn: Busverbindung ab dem Schacht-

kopf Uber den Zugangsstollen bis zum Stollenportal und anschliessende
direkte Standseil- oder Gondelbahnverbindung tber das Ortszentrum zur
Station Sedrun MGB bzw. bis zum Sessellift Cungieri.

. Standseilbahn Prinzip Fun’ambule: durchgehende Standseilbahnverbin-

dung ab dem Schachtkopf Uber den Zugangsstollen und weiter tUber das
Ortszentrum bis zur Station Sedrun MGB.

. Busanhanger (Container): umsteigefreier Transport der Fahrgaste in von

entsprechenden Zugfahrzeugen transportierten ,Containern“ ab dem
Bahnperron GBT Uber den Lift bis zur Station Sedrun MGB.

. Coaster: alternatives Verkehrsmittel mit automatisch verkehrenden schie-

nengebundenen Kleinfahrzeugen zwischen dem Schachtkopf und ver-
schiedenen Zielen in der Gemeinde Tujetsch.

Die vergleichende Beurteilung der untersuchten Verkehrsmittel wurde mittels
Wertprofilen nach folgenden Kriterien durchgefiihrt:

Fahrgastkomfort: Anzahl Umsteigevorgange, Verfligbarkeit von Sitzplat-
zen in der Hauptverkehrszeit, Planbarkeit der Riickreise.

Erschliessungsqualitat: Erschliessung Gemeinde Tujetsch, Erschliessung
obere Surselva, Erschliessung Skigebiet Dieni.

Betriebsflexibilitat: minimales Sitzplatzangebot, Sitzplatzangebot in der
Spitzenstunde, Moglichkeit von Routenanderungen.

Investitionskosten: Infrastrukturkosten, Kosten fiur die Fahrzeuge.
Betriebskosten: Erfahrungswerte bestehender &hnlicher Systeme.

Umwelt: benotigte Flachen, Eingriffe ins Landschafts- und Ortsbild, Zu-
satzverkehr in Sedrun nach/von der P&R Anlage.

Sicherheit: Fuhrungssystem, Brandgefahr im Zugangsstollen, unbeauf-
sichtigte Weglange der Fahrgéste.

Etappierbarkeit: Etappierbarkeit und Ausbaubarkeit des Systems.

Realisierungschancen und Risiken: politisches Umfeld (Kosten versus
Innovation), technische Risiken.
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Die Gegenuberstellung der untersuchten Varianten nach obigen Kriterien
zeigt die positivsten Werte fur die Busvarianten (Bus und Busanhan-
ger/Container) sowie den Coaster. Beziiglich mehrerer Kriterien am schlech-
testen schneiden die Varianten Bahn und Standseilbahn ab:

Kriterium Wertung Beurteilung
5 4 3 2 1 | Messgrosse (Gewichtung)
Fahrgastkomfort Anzahl Umstiege
Porta Alpina bis Station Sedrun (75%)
, ALl Chance auf Sitzplatz in HVZ (25%)
1 L

-

Erschliessungsqualitat

Tujetsch: Anzahl Haltestellen (50%)
Obere Surselva: Fahrzeit + Umstiege (25%)
Skigebiet Dieni: Umstiege (25%)

Betriebsflexibilitat

Minimale Platzzahl pro Fahrt fur NVZ (33%)
Maximale Platzzahl pro Stunde fiir HVZ (33%)
Flexibilitat in Routenwahl (33%)

Investitionskosten ,'

Investitionen in Infrastruktur
und Beférderungsmittel

Betriebskosten

Betriebskosten ohne Kapitalkosten

Umwelt ) Eingriff ins Orts- und Landschaftsbild
’ Flachenverbrauch / neue Objekte
\‘ Ortsdurchfahrt zu P&R
Sicherheit \ Personensicherheit (spurgefuhrt ja/nein) (33%)

Brandgefahr im Stollen (Fahrzeugmasse) (33%)
Anlagesicherheit (Freie Personenbewegung
auf Niveau Liftfuss) (33%)

Etappierbar- und

Z557°

Etappierbarkeit der Investitionen (50%)

Ausbaubarkeit y h ) Ausbaubarkeit des Betriebes
R H l (geographische Ausdehnung) (50%)
L\ vl |
Realisierungschancen ‘\}‘ H / Politische Risiken (Kosten/Prestige) (50%)
und Risiken SN Technische Risiken (bewéhrte / neue
Technologie, Baurisiken) (50%)
- A: Bahnerschliessung via heutiges Werkgleis 1 erfiillt Kriterium sehr gut

== B: Bus / Hybridfahrzeug bis Dorf

2 erfillt Kriterium gut

= C: Bus / Hybridfzg im Zugangsstollen + Gondelbahn 3 erfiillt Kriterium

====: D: Standseilbahn mit Neigekasten

4 erflllt Kriterium schlecht

====: E: Busanhanger von Wartehalle bis Dorf 5 erfullt Kriterium sehr schlecht

===='F: Coaster

Abbildung 4-2 Werteprofile der Erschliessungsvarianten

Wegen der Ungewissheit der Nachfrage und weil sie auch bei der Etappier-
und Ausbaubarkeit die besten Resultate liefert und dadurch am Besten auf
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sich &ndernde Nachfragesituationen reagieren kann, ist die Variante B: Bus
zu bevorzugen.

4.4 Alternative Verkehrsmittel

Aus der Sicht des Fahrgastkomforts ware ein durchgangiges Verkehrsmittel
von der Wartehalle bis zur Station Sedrun MGB vorzuziehen. Die Grundidee
der Porta Alpina Sedrun war von Anbeginn die moglichst einfache und kos-
tengunstige Umnutzung der Nothaltestelle in eine permanente Haltestelle.
Die Ablaufe basieren deshalb auf einer Infrastruktur, die méglichst wenig
Anpassungen bedingt und auf Ablaufen, die auf starke Nachfrageschwan-
kungen reagieren kénnen.

Ist zu einem spateren Zeitpunkt eine Umristung auf andere Personentrans-
portsysteme in der Porta Alpina erwiinscht, soll dem nichts entgegenstehen.
In diesem Sinne wird im Kapitel 12.2.1 ein Vorgehen aufskizziert, das Mog-

lichkeiten flr alternative Verkehrsmittel aufzeigen soll, die in den gegebenen
Raummassen realisierbar waren und den Fahrgastkomfort erhohen.
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5. Erschliessungssystem PAS auf Niveau Basistunnel
5.1 Nachfrage und Belastungsfalle

Um die Ablaufe und Personenstréme zu beschreiben, sind die Nachfrage-
werte von Kapitel 3.2 auf die Wege im Stollensystem der PAS umzulegen.
Dabei sind verschiedene Belastungsfélle der Wartehallen zu unterscheiden.
Massgebend sind zum einen die touristischen Spitzentage (schénes Wo-
chenende im Winter) und die Pendlerspitzenstunden in der HVZ am Werk-
tag. Diese beiden Werte weisen eine klare Hauptrichtung auf.

Die Spitzenwerte werden in der Folge in den nachstehenden Belastungsfal-
len beschrieben:

A. Touristen, Hauptverkehrszeit (HVZ) am Morgen. Dies entspricht der An-
reise der Wintersportler am Morgen.

B. Touristen, HVZ am Abend. Dieser Fall beschreibt die abreisenden Win-
tersportler aus dem Wintersportgebiet.

C. Pendler, HVZ am Morgen: Die Abreise der in der Surselva wohnenden
Pendler ins Unterland.

D. Pendler, HVZ am Abend: Die Riickkehr der Pendler in die Surselva.

Zu diesen vier ausgepragten Hauptrichtungsbetrachtungen werden jeweils
wenige Fahrgaste in entgegen gesetzter Richtung addiert. Damit kdnnen die
notwendigen transportlogistischen Ablaufe aufgezeigt werden. Die Belas-
tung in der Gegenrichtung wird klein sein.

Zusatzlich zu den hauptrichtungsgepragten Belastungsfallen A bis D werden
zwei Falle betrachtet, die von ausgeglichenen Richtungsbelastungen aus
gehen. Damit wird ersichtlich, ob die Kombination von ankommenden und
abfahrenden Fahrgasten nicht zu einer grosseren Belastung der Wartehallen
fuhren kann als die Hauptrichtungsbetrachtung.

E. Gut ausgelastete Stunde der Nebenverkehrszeit (NVZ) an einem durch-
schnittlichen Wochenendtag (WE). Der Wert entspricht 10% der erwarte-
ten Nachfrage ausserhalb der Hauptverkehrszeiten.

F. Gut ausgelastete Stunde der Nebenverkehrszeit (NVZ) an einem durch-
schnittlichen Werktag (WT). Der Wert entspricht 10% der erwarteten
Nachfrage ausserhalb der Hauptverkehrszeiten.
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Belastungsfall Aund B CundD E F

(Touristen) (Pendler) NVZ (WE) NVZ (WT)
Richtung Norden 180 125 40 30
Richtung Siden 80 55 30 15

Tabelle 5-1  Belastungsfalle fir die Wartehallen

Generalisierend wird angenommen, dass die Gegenrichtung — zeitlich ver-
schoben — dieselben Spitzenstundenwerte aufweist. Die Werte fir die Belas-
tungsfalle E und F errechnen sich aus dem DTV.

Bei jedem Belastungsfall werden 3 Benutzertypen unterschieden:

Ortskundige: Der Ortskundige weiss genau wie die kirzesten Wege sind,
er steigt so in den Zug, dass er nahe beim Eingang zur ndheren Warte-
halle aussteigen kann, es steigt niemand via Wartehalle 2 aus. Die Ablau-
fe dieses Benutzertyps entsprechen auch jenen eines Kurzzuges.

Mittel: Die Verteilung der ankommenden Zugspassagiere ist gleichmassi-
ge Uber den Zug verteilt.

Worst Case: Alle Fahrgaste steigen in der hinteren Zugshélfte aus und
benutzen die weiter entfernte Wartehalle. Dies ist ein Extremfall, der nur
beim Belastungsfall A (ankommende Touristen) eintreffen kdnnte, aber
auch dort eher unrealistisch ist, weil auch unter den Touristen ,Ortskundi-
ge" anreisen werden, die mdglichst schnell in das Wintersportgebiet ge-
langen wollen. Dem Worst-Case kann auch entgegengewirkt werden, in
dem die Wagen, die Nahe bei den Wartehallen anhalten, speziell be-
zeichnet werden. Dies ist ein Ubliches Verfahren bei Fliigelztigen (z.B.
von Interlaken nach Grindelwald bzw. Lauterbrunnen, bei der S-Bahn
Minchen von Minchen HB nach Flughafen Minchen bzw. Freising, im
schnellen Regionalverkehr von Nirnberg nach Bayreuth bzw. Hof).

Fur die Abreise wird jeweils nur Wartehalle 1 benutzt.

Am Belastungsfall A: Touristen, HVZ, Morgen werden die Ablaufe des Per-
sonenstromes auf Niveau GBT aufgezeigt:

Abfahrende nach Norden

— Der Bus fahrt die Abfahrenden nach Norden vor das Tor der Wartehalle

Sid 1 (WHS 1) und lasst sie aussteigen. Die Abreisenden warten in der
Wartehalle bis der Zug einfahrt. Der Bus fahrt vor das Tor der Wartehalle
Sid 2 (WHS 2).
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Ankommende aus Suden

— Die 80 Ankommenden aus Suden steigen entweder alle in der vorderen
Zugshalfte aus (,Ortskundige®), sind gleichméssig Uber den Zug verteilt
(Je 40 pro Zugshalfte bzw. Wartehalle) oder sind im eher unrealistischen
Fall alle in der hinteren Zugshalfte und steigen via Wartehalle Std 2 aus.

— Die Passagiere, die via Wartehalle Sud 2 aussteigen gelangen direkt in
den Bus, dieser fahrt zur Wartehalle 1 und Iadt die verbleibenden an-
kommenden Fahrgéste ein. Eine Busfahrt ist ausreichend.

Lift
La Lb
ortskundige 15 260
mittel 15 260
Worstcase 15 260

Bus ‘—, M

WHN 2 WHN 1
N2b Nla N1b
Ortskundige 0 5 180
Mittel 90 5 90
Worstcase 180 5 0 nach Bellinzona
von Arth-Goldau ‘ von Bellinzona
nach Arth-Goldau WHS 1 WHS 2
Sla Sib S2b
Ortskundige 10 80 0
Mittel 10 40 40
Worst case I 10 0 80
Bus
Abbildung 5-1 Belastungsfall A, Touristen, HVZ, Morgen
Abfahrende nach Suden Wartehallen Nord

— Der Bus fahrt die Abfahrenden nach Suiden vor das Tor der Wartehalle
Nord 1 (WHN 1) und lasst sie aussteigen. Die Abreisenden warten in der
Wartehalle bis der Zug einféhrt. Der Bus fahrt vor die Wartehalle Nord 2
(WHN 2).

Ankommende von Norden

— Die ersten 80 Passagiere, die via der Wartehalle Nord 2 aussteigen, ge-
langen direkt in den Bus (bei Benutzertyp Mittel und Worst Case). Falls
der Bus noch freie Platze hat, fahrt er zur Wartehalle 1 und ladt von den
ankommenden Fahrgasten zu. Danach holt er die verbleibenden Fahr-
gaste mit einer oder zwei zusatzlichen Fahrten ab. Im schlechtesten, eher
unrealistischen Fall mussen 100 Passagiere in der Wartehalle Nord 2 bis
auf die nachste oder Gbernéchste Fahrt zum Lift warten.
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Die Betrachtung aller Falle fihrt zu folgender Tabelle:

Wartehallen |WHN 2 WHN 1 Lift WHS 1 WHS 2
Belastungs- Abfahrend Ankommend |Abfahrend Ankommend Abfahrend Ankommend |Abfahrend Ankommend
fall Benutzertyp [nach Stiden von Norden |nach Stiden von Norden |ab auf nach Norden von Suden nach Norden von Siden
Pos. N2a Pos. N2b| Pos. Nla Pos. N1b| Pos. La Pos. Lb| Pos. Sla Pos. S1b Pos. S2a Pos. S2b|
A Ortskundige 0 0 5 180 15 260 10 80 0 0
Touristen Mittel 0 90 5 90 15 260 10 40 0 40
HVZ Morgen  Worst Case 0 180 5 0 15 260 10 0 0 80
B Ortskundige 0 0 80 10 260 15 180 5 0 0
Touristen Mittel 0 5 80 5 260 15 180 3 0 2
HVZ Abend  Worst Case 0 10 80 0 260 15 180 0 5
C Ortskundige 0 0 55 10 180 15 125 5 0 0
Pendler Mittel 0 5 55 5 180 15 125 S 0 2
HVZ Morgen ~ Worst Case 0 10 55 0 180 5 125 0 0 5
D Ortskundige 0 0 5 125 15 180 10 55 0 0
Pendler Mittel 0 62 5 63 5 180 10 28 0 27
HVZ Abend  Worst Case 0 125 5 0 15 180 10 0 0 55
E Ortskundige 0 0 30 40 70 70 40 30 0 0
Werktag Mittel 0 20 30 20 70 70 40 15 0 15
NVZ Worst Case 0 40 30 0 70 70 40 0 0 30
F Ortskundige 0 0 15 20 35 35 20 15 0 0
Sonntag Mittel 0 10 15 10 35 35 20 8 0 7
NVZ Worst Case 0 20 15 0 35 35 20 0 0 15
Gegenrichtung pro memoria mdglicher Maximalfall "unrealistisch" Abfahrend Ankommend HVZ: Hauptverkehrszeit NVZ: Nebenverkehrszeit

Tabelle 5-2  Alle relevanten Belastungsfalle

Die Tabelle zeigt, dass fur die beiden n&dheren Wartehallen Sitid 1 und Nord
1 die Dimensionierung fur 240 Personen, bei einer Belastung an den 10
Spitzentagen pro Jahr von rund 180 Personen, verniinftig erscheint.

Die beiden Falle (E und F), wo sich die Ankommenden und Abfahrenden
Uberlagern, fihren zu keiner grésseren Belastung als die hauptrichtungsge-
pragten Belastungsfalle A bis E.

Die Wartehalle Sud 2 dient im Regelfall nur als Durchgang vom Perron zum
Bus. Sollte der Bus Verspatung haben, sind davon im ungunstigsten, eher
unrealistischen Fall rund 80 Personen betroffen, die warten miissen.

Bei einer ungunstigen Verteilung der ankommenden Fahrgaste aus Norden
kann es vorkommen, dass diese in der Wartehalle Nord 2 auf die zweite
Busfahrt warten mussen. Betroffen davon sind an den 10 Spitzentagen im
Jahr maximal knapp 100 Personen, realistischerweise jedoch weniger, well
kaum alle Ankommenden in der zweiten Zugshalfte aussteigen werden.
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Mit besonders gekennzeichneten Wagen kann erreicht werden, dass die
ankommenden Passagiere méglichst nahe beim Eingang zur Wartehalle 1
aussteigen.

Wird auf die Busverbindung zwischen dem Lift und den Wartehallen Nord
verzichtet, wird die Wartehalle Nord 2 nur als Durchgang bendtigt. Vor dem
Lift sind entsprechende Warteraume festzulegen. Wegen der unterschiedli-
chen Fortbewegungsgeschwindigkeit der Ankommenden, sind diese jedoch
nicht so gross vorzusehen, da die erste Liftfuhre bereits abgefahren ist, bis
die letzten Ankommenden beim Lift eintreffen.

5.2 Ergénzende Infrastrukturen
5.2.1 Bahnperrons

Die Lenkung der Aussteigenden ist mit geeigneten Mitteln wie Wegweiser,
Farb- und Lichtgebung und Ansagen zu unterstiitzen, damit das Perron
schnell geraumt wird. Das Perron ist mit Videokameras ausgeristet. Auf
eine weitere Mdblierung ist zu verzichten um den Personenstrom mdglichst
reibungslos fliessen zu lassen.

Die Verbreiterung der Perrons im Bereich der Wartehalleneingdnge wurde
geprift. Da die Perronverbreiterung den vorgegebenen Budgetrahmen fur
die Vorinvestitionen sprengt, hat der Kanton beschlossen, nur die Wartehal-
len nicht aber die Perronverbreiterungen zu bauen.

Aus der Sicht des Personenflusses wiirden sich folgende Vorteile ergeben:

— Die Einsteigenden konnen schon beim Heranrollen des Zuges aus der
Wartehalle auf die Perrons treten und sich auf mehrere Wagen verteilen.

— Die Aussteigenden kénnen sich schon nach den offenen Wartehallent(-
ren orientieren.

— Im Bereich der Wagenturen kann die Behinderung der Durchgehenden
von den Aussteigenden reduziert werden (Verhindern einer Pfropfenbil-
dung).

— Die Fuhrung der Passagiere zu den Wartehallen wird optisch stark unter-
stutzt, damit verkurzt sich auch die Perronrdumzeit.
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5.2.2 Wartehallen

Zwischen den Tunnelréhren und dem Seitenstollen werden zusatzlich zu
den Verbindungsstollen der Nothaltestellen pro Richtung zwei Wartehallen
ausgebrochen. Diese sind mit feuerfesten Toren gegen den Tunnel hin und
gegen den Seitenstollen verschlossen. Die weiter entfernten Wartehallen
werden nur von ankommenden Passagieren benutzt. Alle Wartehallen sind
mit SanitarrAumen ausgestattet.

nur bei WHN
Abluftstollen

Perron 2.44 m

Abschlusswand =—— _

mit Sichtfenster

Seitenstollen

ca. 4.80 m

Ostrohre

5.49 m

; Wartehalle s @ ;

e | TR

el 0 Al a0
: m Sanitarraume /

Ausgangstore

5.01m 33.70m 7.65m

46.36 m

Abbildung 5-2 Wartehallen Quelle IG-GBTS

Die Wartehallen sind mit einer Notrufsaule und mit Lautsprechern ausgerus-
tet. Im Bereich der Tore zum Perron befindet sich bei allen 4 Wartehallen
eine Uberwachungs- und Steuereinheit, damit der Stationsmitarbeiter PAS
(siehe Kapitel 7) das Perron via Video Uberwachen, die Tore schliessen und
eine Meldung an das Zugspersonal geben kann.

5.2.3 Betriebsraume

Fur den Unterhalt und die Wartung des Transportmittels ist eine Garage vor-
gesehen.

Am Schachtfuss ist ein Personal- und Uberwachungsraum vorgesehen, aus
dem die Uberwachung der Anlage PAS erfolgen kann.

Die Anlieferung der Fahrzeuge kann mit einem Flachwagen via GBT erfol-

gen. Der Ablad erfolgt im Bereich wo der Seitenstollen in einem 45°Winkel
auf die Tunnelrohre trifft. die Tore zum Tunnel missen so gross sein, dass
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ein Fahrzeug ohne grosse Demontage eingefiihrt werden kann. Diese Anlie-
ferung soll auch der SBB fiur den Austausch der technischen Ausristung
dienen.

5.3 Transportsystem Wartehallen — Schachtfuss

Far den Personentransport zwischen den Wartehallen Nord und Siid und
dem Schachtfuss ist ein Fahrzeug mit folgenden Merkmalen vorgesehen:

— Emissionsfreie Antriebstechnik (z.B. Elektrobetrieb).
— Zweirichtungsbetrieb, weil im Seitenstollen nicht gewendet werden kann.

— Schmales Lichtraumprofil, damit die Kurven im Seitenstollen bei der
Uberquerung der Tunnelrohren befahren werden kénnen.

— Optische Spurfuhrung zur sicheren Lenkung durch die Seitenstollen.

Ein Fahrzeug, das diese Zwecke erfillt und sich zur Zeit im Probebetrieb
befindet, ist das so genannte ,Autotram®. Bis zur Betriebsaufnahme kénnen
auch andere Fahrzeuge diese Anforderungen erfillen. Fir den Bau der Hal-
testelle Porta Alpina sind zur Zeit vor allem die Abmessungen und die
Schleppkurven massgebend. An Hand des , Autotrams” werden im folgen-
den die Anforderungen an das Transportmittel beschrieben:

Es werden verschiedene Antriebssysteme angeboten (Elektromotoren,
Brennstoffzellen, Schwungrad):

— Gemass Herstellerangaben kann die Strecke auf Niveau GBT mit einem
Schwungradantrieb bewaltigt werden (Annahme flache Stecken 10 m/s =
36 km/h, Kurven und Steigungen 5 m/s).

- Das Schwungrad kann an den Haltepunkten innerhalb von 30 Sekunden
aufgeladen werden.

— Fur den Notbetrieb ist ein Dieselhilfsmotor vorgesehen.

Die Lenkung erfolgt Uber einen Fahrerassistenten:

— Optische Sensoren lenken das Fahrzeug und erlauben ein exaktes An-
fahren der Haltestellen.

— Alle Achsen sind gelenkt und erlauben einen identischen Rollweg fir alle
hintereinander liegenden Réader.

— Hindernisse werden automatisch erkannt.
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Bedienung

— Grundsatzlich ware eine automatische Fihrung maoglich. In der Porta Al-
pina ist jedoch ein Fahrzeugfihrer vorgesehen, der die Fahrgaste beglei-
tet.

Abmessungen
— Das Fahrzeug ist 18 m lang, 2.53 m breit, rund 3 m hoch und wiegt 25 t.

— Das Fahrzeug bietet Platz fur 80 bis 100 Personen und ist &hnlich ausge-
ristet wie die Flughafenbusse (geringer Sitzplatzanteil, genigend Platz
fur Gepéck).

Einsatzgebiet

— Der Einsatz eines ahnlichen Fahrzeuges auf Niveau Schachtkopf / Tu-
jetsch ist vorstellbar, wirde aber weitere Abklarungen bezuglich der
Strassengeometrie und der Zulassung bedingen.

5.4 Fahrplan und Ablaufe
Der Gestaltung der Fahrplane innerhalb der PAS werden die heutigen Fahr-

planvorstellungen im GBT gemadss FindV zu Grunde gelegt. Die Zeiten fur
die verschiedenen Belastungsfalle sind im Anhang 5 dargestellt.
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5.4.1 Fahrplan auf Niveau GBT in der Hauptverkehrszeit

Schema Hauptverkehrszeit Pendler Morgen o
_ Schachtkopf

45| 19
Lift 12 J21 02 Minuten
43| 17

Seitenstollen 14 J23
o 30 3 | o 32 33 [ 1 25
J 24 23 L 22 21 ! 4116 Bus
29) 31 23
25 23 Schachtfuss
29 31
25 23
[ Jwhnz [ N
29) 28]
25 26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.)
28| 28|
26 26
26 Perron 28 e
Arth-Goldau B Bellinzona
- 34 Perron 32
Legende 32) 32)
34 34
WHN Wartehalle Nord 32 31
WHS Wartehalle Stud 34 35
Lift whsi[ ] whs2[ [ ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
E— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenst. 28 | o 29 30 ’_m
33 Abfahrtsminute 3819 37 36

20

Abbildung 5-3 Zeiten zwischen Zugsankunft und Schachtkopf in der Hauptverkehrszeit

In der Hauptverkehrszeit ist die Abfahrt am Morgen massgebend, zum einen
ist im Pendlerverkehr die Morgenspitze ausgepragter, zum andern erfolgt
diese in der Porta Alpina zum Uberwiegenden Teil Uber die weiter entfernte
Station Sid. Die Pendler Richtung Suden und ein Teil der Pendler Richtung
Norden fahren mit der ersten Liftfahrt zur Minute 12 ab, die zweite Fahrt er-
folgt zur Minute 21. Auf Niveau Tunnel reicht die Zeit aus, um die Pendler
Richtung Norden mit dem ,Tunnelfahrzeug” zur Wartehalle Sid 1 zu fahren
und wieder zuriick zum Schachtfuss zu fahren, bis die zweite Liftfahrt unten
ankommt. Das Tunnelfahrzeug fahrt das zweite Mal zur Wartehalle, I&sst die
Passagiere aussteigen und fahrt vor die Wartehalle Sud 2. Der Stationsmit-
arbeiter PAS steigt aus und begibt zur Uberwachungs- und Steuerungsein-
heit, 6ffnet nach der Zugseinfahrt die Tore zum Perron und begibt sich aufs
Perron (vgl. Kapitel 9.1.1).

Der zweite Stationsmitarbeiter PAS fahrt mit den Pendlern Richtung Siiden
zur Wartehalle Nord 1. Die weitern Ablaufe sind im Kapitel 9.1.1 erlautert.
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5.4.2 Fahrplan auf Niveau GBT in der Nebenverkehrszeit

Schema Nebenverkehrszeit o Abfahrt Arth-Goldau 46
Schachtkopf Ankunft Porta Alpina 26
a5
Lift 17 02 Minuten
43
Seitenstollen 19
o 30 31 [ o 32 33 | o 25
24 I 22 21 a1 Bus
29 31 Schachtfuss
25 23
29) 31
25 23
I JwhN2 I JwhNe
29) 28]
25 26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.)
28 28
26 26
26 Perron 28 .
Arth-Goldau B Bellinzona
- 34 Perron 32
Legende 32) 32)
34 34
WHN Wartehalle Nord 31 31
WHS Wartehalle Stud 35 35
Lift whsi[ | ] whs2[ [ ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
E— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 [[a | 20 0 [[a
38 37 36

Abbildung 5-4 Zeiten zwischen Zugsankunft und Schachtkopf in der Nebenverkehrszeit

Der Ablauf in der Nebenverkehrszeit ist &hnlich wie in der Hauptverkehrszeit,
es sind jedoch nur je eine Fahrt zu den Stationen Nord und Suid notwendig.
Da diese im gleichen Zeitraum erfolgen, sind auch in der Nebenverkehrszeit
zwei Mitarbeiter notwendig.

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb| 1-01 | 05.10.2006



5. Erschliessungssystem PAS auf Niveau Basistunnel

34

5.4.3 Fahrplan auf Niveau GBT bei Ausfall eines Fahrzeugs

Schema Nebenverkehrszeit @ Abfahrt Arth-Goldau 46
Schachtkopf Ankunft Porta Alpina 26
45
Lift 14 02 Minuten Fusswege
43 A - B: Schachtfuss Wartehalle Nord 1
Seitenstollen 16 B - C: Wartehalle Nord 1 - Wartehalle Nord 2
o 30 33 [ o 34 41 | o 25
| [ 25 18 a1 Bus
29 33] Schachtfuss Lange v Zeit
26 A-B 386 m 1 mis  6Min26 Sec
29 33] B-C 172 m 1 mis 2 Min 52 Sec
26
[ JwhHN2 [ JwHN
29 28|
26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.)
28] 28]
26
26 Perron 28 e
Arth-Goldau i Bellinzona
- 34 Perron 32
Legende 32| 32)
34 34
WHN Wartehalle Nord 31 31
WHS Wartehalle Std 35 35
Lift whsi[ ] whs2[ [ ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
E— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 [[a | 20 0 [a
38 37 36

Abbildung 5-5 Zeiten bei Ausfall eines Busses auf Niveau GBT

Fallt ein Fahrzeug auf Niveau GBT aus, missen die Fahrgéste den Weg
zwischen der Haltestelle Nord und dem Schachtfuss zu Fuss zuriicklegen.
Von der Wartehalle 1 bis zum Schachtfuss sind dies etwa 390 m, von der
Wartehalle 2 rund 180 m mehr. Die Wegzeit von der Wartehalle 2 zur War-
tehalle 1 betragt rund 3 Minuten, von dort bis zum Schachtfuss weitere 7
Minuten. Dadurch muss der Lift am Schachtkopf 3 Minuten friher abfahren.
In Gegenrichtung hat der Ausfall eines Busses in der Nebenverkehrszeit
keinen Einfluss.

5.4.4 Fahrleistung pro Jahr

Bedingt durch die kurzen Distanzen auf Niveau GBT ergeben sich fir die
Fahrzeuge, die dort eingesetzt werden, relativ geringe Fahrleistungen pro
Jahr. Unter Berticksichtigung der Hauptverkehrszeit und von rund 10 Tagen
mit intensivem Schneesportbetrieb ergeben sich pro Jahr rund 22'000 Fahr-
zeugkilometer, die von beiden Fahrzeugen zusammen geleistet werden.

Die Tabelle zeigt die Verkehrsleistungen betrachtet vom Schachtfuss zu den
beiden Stationen auf:
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Zeit / nach Lange [km]  Weg [km] Anzahl pro Tag Tage pro Jahr Total [km]

Nebenverkehrszeit

Wartehalle Nord 2 0.59 1.18 18 365 7753
Wartehalle Sud 2 0.99 1.98 18 365 13'009
Hauptverkehrszeit

Wartehalle Nord 1 0.39 0.78 2 250 390
Wartehalle Sud 1 0.76 1.52 2 250 760
Wintersporttage

Wartehalle Nord 1 0.39 0.78 6 10 47
Wartehalle Sud 1 0.76 1.52 6 10 91
Total pro Jahr 22'049

Tabelle 5-3  Verkehrsleistung der beiden Fahrzeuge auf Niveau GBT

5.4.5 Sensitivitat

Die Kumulation der ankommenden Reisenden von Suden (rund 80) und
Norden (Rund 180) innerhalb von wenigen Minuten in der Spitzenstunde
bedingt, dass 4 Seilspiele hintereinander gefahren werden mussen, bis alle
Passagiere zum Schachtkopf befordert sind. Bei einer Seilspieldauer von 7 -
8 Minuten mussen die letzten Fahrgéste rund 24 Minuten langer warten als
die ersten. Es ist anzunehmen, dass die Wartetoleranz der Fahrgaste in die-
sem Bereich langsam ausgeschopft ist. Die Schachtférderanlage wirkt als
limitierender Kapazitatsfaktor der Porta Alpina.
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6. Erschliessungssystem PAS im Vertikalschacht
6.1 Schachtaufzugsanlage:

Es ist vorgesehen die bestehende Schachtférderanlage fir den PAS Betrieb
zu nutzen und zu einem Personenaufzug umzuristen. Einen detaillierten
Beschrieb findet sich im Technischen Bericht zum Auflageprojekt 2 im Kapi-
tel 3.3.

Bei der aktuell installierten Schachtforderanlage handelt es sich um eine 2-
trimige Koepe-Fdrderanlage (Treibscheibenanlage) mit einem Grosskorb
und Gegengewicht.

,’”\
<§& Seilscheiben
Y ‘<

Oberseil

Forderkorb

Hllfsfahrkorb
Gegengewicht

T

Unterseil

Abbildung 6-1 Prinzipskizze Schachtférderanlage

Auf diese Weise gleichen sich die Gewichte der Fordermittel und der Seile
gegenseitig aus, so dass der Antriebsmotor der Fordermaschine nur noch
die Leistung aufbringen muss, die benétigt wird, um die Zuladung (Perso-
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nen, etc.) zu bewegen. Bei Anlagen mit Gegengewicht wird das Gegenge-
wicht so gewahlt, dass dieses dem Gewicht der Aufzugkabine und der hal-
ben Nutzlast entspricht. Dadurch muss der Antriebsmotor lediglich fir die
halbe Nutzlast ausgelegt werden. Es handelt sich somit im Gegensatz zu
einer Trommelanlage, bei der fir die Bestimmung der Antriebsleistung das
Fordermittel, die Nutzlast und das Seilgewicht bericksichtigt werden mus-
sen, um eine energetisch preiswerte Anlage. Neben den Vorteilen bei den
Betriebskosten sind relativ giinstige Umbaukosten zu erwarten, da die we-
sentlichen Hauptkomponenten weiter Verwendung finden kénnen. Die ei-
gentlichen Trag- und Antriebssysteme (Motor, Treibscheibe, Seilscheiben,
Fuhrungsseile und Flhrungsgertst etc.) werden nicht tangiert.

Der Antrieb verfugt Uber einen wassergekihlten Drehstrom-Synchronmotor.
Die installierte Leistung betragt 4176 kW. Alle sicherheitsrelevanten Uber-
wachungen sind redundant ausgefiihrt. Die Beschleunigung und die Verz6-
gerung bis zum Stillstand der Fordermittel werden im Normalbetrieb Uber die
Antriebssteuerung stufenlos gesteuert. Die maximale Geschwindigkeit der
Anlage wird auf 12 m/s begrenzt.

Wie der derzeit installierte Forderkorb wird die zukiinftige Aufzugskabine
ebenfalls Gber 2 Etagen verfigen. Auf jeder dieser Etagen kdnnten bis zu 80
Personen, insgesamt somit 160 Personen beférdert werden. Um den Pas-
sagieren ein gutes Platzangebot zu gewahrleisten wird im Gegensatz zur
Aufzugsverordnung jedoch von einem Platzangebot von mind. 0.3 m2 pro
Person ausgegangen (Aufzugsverordnung 0,16 m2 pro Person). Dies redu-
ziert die Kapazitat auf je ca. 40 Personen pro Etage und somit auf 80 Perso-
nen pro Hub. Da die aktuelle Forderanlage fiir wesentlich h6here Betriebs-
lasten unter Berlcksichtigung der aktuellen Sicherheitsanforderungen kon-
zipiert wurde, ist die Forderanlage in ihren wesentlichen Komponenten (-
berdimensioniert. Die derzeitige Seilbetriebslast betragt ca. 116 t. Die spéate-
re PAS Anlage wird eine Seilbetriebslast von ca. 50 t aufweisen (Tragnutz-
last ca. 18 t, Korbgewicht ca. 12 t, Seilgewicht mit Seilgeschirren ca. 20 t).

Unter Zugrundelegung einer max. Fahrgeschwindigkeit von 12 m/s betragt

die reine Fahrzeit ohne Pause ca. 100 bis 110 s fur einen Hub. Die Zeit fur

einen kompletten Fahrzyklus betragt maximal ca. 480 s unter Berticksichti-

gung einer Pause fir das Ein- und Aussteigen von ca. 120 s. Aus medizini-
scher Sicht wird empfohlen, die Geschwindigkeit fir den Personentransport
bei der Hinunterfahrt auf 7 m/s zu begrenzen. Die reine Fahrzeit verlangert

sich dadurch auf rund 140 s.
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6.2 Hilfsfahranlage, Notfalldispositiv:

Die Verfugbarkeit einer Hilfsfahranlage ist als unabdingbare Voraussetzung
fur den Betrieb der PAS Aufzugsanlage anzusehen. Die in der Bauphase
genutzte mittlere Seilfahrtanlage wird dazu als Hilfsfahranlage verwendet.
Sie verflgt Gber 2 Etagen und bietet im Evakuationsfall Platz fiir 2 x 8 Per-
sonen. Die Anlage wurde bereits technisch modifiziert und entspricht dem
modernen Sicherheitsstandard. Bedingt durch den Schachtausbau verringert
sich der Schachtdurchmesser auf 7.40 m. Der Korb der Hilfsfahranlage
muss im Schachtnormalprofil neu angeordnet werden (versetzen auf die
gegeniberliegende Seite). Die wesentlichen Komponenten kdnnen in jedem
Fall weiterhin Verwendung finden (inklusive Motor, Trommel, Seilscheibe,
Flhrung etc.) Neben der Hilfsfahranlage kann als 2. Rettungsmaoglichkeit
eine mobile Winde eingesetzt werden. Diese Winde verfugt tber 2 unter-
schiedliche Antriebe mit der die Winde sowohl elektrisch als auch im Falle
eines Stromausfalles mit einem auf der Winde installierten von einem durch
einen Dieselmotor angetriebenen Hydraulikaggregat betrieben werden kann.
Die zugehorigen Forderkérbe werden hierbei mit einer max. Geschwindigkeit
von 1m/s ungefihrt im Schacht bewegt
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7. Erschliessungssystem PAS auf Niveau Sedrun
7.1 Linienfihrungsvarianten PAS Schachtkopf - Station Sedrun MGB

Wie die Voruntersuchungen gemass Kapitel 4.3 zeigen, wird die Porta Alpi-
na im Raum Sedrun am zweckmassigsten mittels einer Buslinie erschlossen,
welche den Schachtkopf bzw. das obere Liftende moglichst direkt und att-
raktiv sowohl mit dem Siedlungsgebiet von Sedrun als auch mit der Station
Sedrun MGB verbindet. Mit dieser LOsung kann am besten auf schwanken-
de Nachfragen und geanderte Verhéaltnisse reagiert werden. Zudem werden
die bestehenden offentlichen Verkehrsverbindungen in der oberen Surselva
nicht konkurrenziert. Das bestehende Strassennetz in Sedrun, die Vorgaben
betreffend die Zugshalte im GBT und den Transport zwischen Bahnperron
und Schachtkopf sowie im Marz 2006 durchgefiihrte Fahrversuche lassen
fur die Fihrung der Buskurse PAS zwischen dem Portal des Zugangsstol-
lens und der Station Sedrun MGB grundsétzlich zwei Mdglichkeiten zu:

7.1.1 Variante 1: Ost

Der Bus fahrt in beiden Richtungen tber die Route Schachtkopf - Zugangs-
stollen — Werkstrasse PAS — Via Cavorgia — Via Alpsu — Tgesa communala
— Camischolas — Strem — Via dalla Staziun — Station MGB.

Im Bereiche des heutigen Installationsplatzes ATG werden dabei in einer
Untervariante Ost 1 die Kurse ab dem Stollen direkt Uber die bestehende
Strassenverbindung parallel zum Bahntrassee Bugnei — Portal Zugangsstol-
len zur Via Cavorgia und umgekehrt gefihrt:
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Buslinie PAS
Variante Ost 1

Porta Alpina > Werkstrasse PAS = Via Cavorgia >
Via Alpsu > Tgesa communala > Camischolas >
Strem > Via dalla staziun > Station MGB
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Abbildung 7-1 Linienfihrung und Haltestellen Variante Ost 1

Die Kursfihrung gemass dieser Variante Ost 1 steht allerdings im Wider-
spruch zur im Auflageprojekt GBT festgelegten Ersatzmassnahme betref-
fend die Neuschaffung eines bei Hochwasser Giberschwemmten Auenstand-
orts Ostlich des Portals des Zugangstollens. Will man dieser Festlegung im
Auflageprojekt GBT Nachhaltung verschaffen, und gleichzeitig das benach-
barte Naturschutzgebiet (Flachmoor) schonen, besteht noch die Moglichkeit,
die Buskurse in einer Variante Ost 2 via die bestehende Strasse am Hang-
fuss um den Auenstandort und das Naturschutzgebiet herum zu fihren:
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Buslinie PAS
Variante Ost 2

Porta Alpina > Umiahiung Auenstandort »

Werkstrasse PAS > Via Cavorgia > Via Alpsu >

Tgesa communala > Camischolas = Strem = Via
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Abbildung 7-2 Linienfihrung und Haltestellen Variante Ost 2

Die in der obigen Skizze dargestellte Fahrplangestaltung fur die Nebenver-
kehrszeiten zeigt, dass in der Variante Ost 1 sowohl am Schachtkopf (je drei
Minuten) als auch bei der Station MGB (zwei Minuten) ausreichend Warte-
und Reservezeiten zur Verfigung stehen. In der Variante Ost 2 ist dies nur
am Schachtkopf der Fall, wahrend bei der Station MGB direkt gewendet und
zurlck gefahren werden muss.

7.1.2 Variante 2: West

In der Variante West fahren die Busse lber die Route Schachtkopf - Zu-
gangsstollen — Werkstrasse KVR — Zarcuns — Via Alpsu — Tgesa communala
— Via Alpsu — Strem — Via dalla Staziun — Station MGB - Strem — Zarcuns —
Porta Alpina.
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Buslinie PAS
Variante West /
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Abbildung 7-3 Linienfiihrung und Haltestellen Variante West

Das Hauptproblem bei der Variante West besteht darin, dass die Zeit zwi-
schen frihstmdglicher Abfahrt und spéatestmaoglichster Ankunft am Schacht-
kopf nicht ausreicht, sowohl in Richtung Station MGB als auch in Richtung
Porta Alpina das Ortszentrum von Sedrun zu bedienen. Dies bedeutet, dass
die Fahrgaste aus dem Ortszentrum nach der Porta Alpina jeweils den Um-
weg Uber die Station MGB in Kauf nehmen missen. Mit dieser Betriebsaus-
legung stehen dann allerdings genligend Warte- und Reservezeiten am
Schachtkopf sowie bei der Tgesa communala und der Station MGB zur Ver-

fugung.

7.1.3 Schlussfolgerungen

Fur eine Variante Ost sprechen vor allem ihre verkehrsplanerischen Vorteile.
Mit der Fuhrung der Kurse Uber den 6stlich des Drun gelegenen Ortsteil von
Sedrun werden einerseits viel mehr Einwohner und Géasteunterkiinfte direkt
erschlossen als mit einer Kursfihrung tGber das kleine Zarcuns und missen
anderseits die Fahrgaste aus dem Dorfzentrum nach der Porta Alpina kei-
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nen Umweg Uber die Station MGB gemass Variante West in Kauf nehmen.
Zudem kann mit einer Variante Ost die optional vorgesehene P&R Anlage in
Portalndhe von ihren meisten Benitzern mit einer deutlich kiirzeren Fahrt
und ohne das Ortszentrum von Sedrun belasten zu missen, erreicht wer-
den.

Fur eine Variante West spricht vor allem ihre Vereinbarkeit mit den Festle-
gungen im Auflageprojekt GBT nach Neuschaffung eines bei Hochwasser
tberschwemmten Auenstandortes 6stlich des Portals des Zugangstollens
und Aufwertung des benachbarten Naturschutzgebiets, welche die Beibehal-
tung des westlichsten Teils der flr die Variante Ost bendtigten Werkstrasse
PAS zwischen dem Portal und der Via Cavorgia ausschliessen.

In diesem Zusammenhang ist allerdings darauf hinzuweisen, dass bei der
Erarbeitung des Auflageprojektes GBT die Porta Alpina noch kein Thema
war. Ware sie zu jenem Zeitpunkt ein Thema gewesen, waren mit Sicherheit
keine Ersatzmassnahmen festgelegt worden, welche eine Buslésung Ost
verunmaglichen bzw. in Frage stellen.

Aus betrieblicher Sicht befriedigen am meisten die Varianten Ost 1 und
West, wahrend die Variante Ost 2 tiber (zu) knappe Reservezeiten fir das
Aufholen von Verspatungen verflgt.

In Anbetracht dieser Umstéande sowie des momentanen ,Ausschlusskriteri-
ums* betreffend den vorgesehenen Auenstandort dstlich des Portals und die
Aufwertung des benachbarten Naturschutzgebiets wird dem PGV Il eine
modifizierte Variante West gemass den Ausfihrungen in Kapitel 7.2 zu
Grunde gelegt.

In diesem Zusammenhang ist allerdings darauf hinzuweisen, dass die Ge-
meinde Tujetsch nach wie vor der Meinung ist, dass unbedingt die verkehrs-
planerisch sinnvollere Variante Ost 1 zu realisieren ist. Parallel und im Nach-
trag zur Erarbeitung des PGV Il werden daher auf kommunaler Ebene die
raumplanerischen und projektbezogenen Voraussetzungen geschaffen, wel-
che den Erhalt der durchgehenden Werkstrasse PAS zwischen dem Portal
und der Via Cavorgia ermdglichen und damit die spatere Wiederaufnahme
der Variante Ost 1 moglich machen.
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7.2 Bussystem PAS fir die Plangenehmigung
7.2.1 Linienfuhrung und Fahrplangestaltung

Dem Plangenehmigungsverfahren wird eine modifizierte Variante West ge-
mass den Ausfuhrungen im Kapitel 7.1.2 mit unterschiedlichen Angeboten
wahrend den Hauptverkehrszeiten (insbesondere Pendlerzeiten) und den
Nebenverkehrszeiten mit Bedienung der folgenden Haltestellen zu Grunde
gelegt:

— Tgom/P&R (an der Werkstrasse KVR unterhalb der Talstation Tgom auf
der Hohe der optionalen P&R Anlage gemass Kapitel 12.2.4)

— Zarcuns (an der Via Alpsu dstlich der Einmiindung der Werkstrasse KVR)

— Camischolas (an der Via Alpsu westlich der Kapelle S. Onna)

— Porta Alpina Dorf (an der Via Alpsu auf der Héhe des Info Zentrums Alp-
Transit bzw. des Empfangszentrums und der P&R Anlage PAS gemass
Kapitel 11)

— Tgesa communala (auf dem Parkplatz westlich des Gemeindehauses)
— Strem (im Einmiindungsbereich der Via dalla staziun in die Via Alpsu)
— Via dalla Staziun unterhalb des Stationsareals MGB.

— Station MGB (in der Wendeschlaufe westlich des Stationsgebaudes)

Die Lage der Haltestellen und die mit ihrer Realisierung verbundenen Mass-
nahmen sind im Anhang 7-1 dargestellt.

Die Kurse verkehren zwischen dem Schachtkopf und dem Ortszentrum von
Sedrun sowie der Station Sedrun MGB wahrend dem ganzen Jahr taglich
von ca. 05 Uhr bis ca. 23 Uhr mit stiindlichen auf die Zugshalte im GBT ab-
gestimmten Kursen. Dieses Angebot ergibt 18 Kurspaare pro Tag.

Zusétzlich verkehren wahrend den morgendlichen und abendlichen Spitzen-
zeiten des Pendlerverkehrs von Montag bis Freitag bedarfsmassig die not-
wendigen Zusatzkurse. Gemass den Voruntersuchungen zur Nachfrage der
Porta Alpina werden pro Werktag durchschnittlich 3-4 Kurspaare bendtigt.
Fir die Abschétzung des Betriebsaufwands wird von 4 zusétzlichen Kurs-
paaren ausgegangen.
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A: Betrieb in den werktaglichen Hauptverkehrszeiten

In den morgendlichen und abendlichen Hauptverkehrszeiten verkehren die
zwei Einsatzfahrzeuge so, dass auf der wichtigeren Verbindung Dorfzentrum
<> Porta Alpina (mit dem weitaus gréssten Verkehrsaufkommen) in der je-
weiligen Lastrichtung beide Fahrzeuge umwegfrei und zeitlich um 8-9 Minu-
ten versetzt fahren. Die untergeordnete Verbindung Station MGB <> Porta
Alpina wird jeweils nur von einem der beiden Fahrzeuge bedient. Entgegen
der Lastrichtung genugt fur beide Verbindungen jeweils nur ein Fahrzeug.

Am Schachtkopf sind fahrplanmassig zwischen den Lift- und Busfahrten in
beiden Richtungen je drei Minuten Warte- und Reservezeit vorgesehen. Zu-
satzliche Reservezeiten zur Aufholung allfalliger Verspatungen verbleiben
(mit Ausnahme eines Kurses am Morgen) an den anderen Enden der Kurs-
strecken bei der Tgesa communala bzw. bei der Station MGB.

In der morgendlichen Hauptverkehrszeit, mit Lastrichtung von Sedrun in
Richtung Porta Alpina, fihren diese Prinzipien zu folgender Betriebsausle-
gung:

— Fahrzeug 1 (Kurse Dorf) verkehrt ausschliesslich zwischen dem Ortszent-
rum (Haltestelle Tgesa communala) und dem Schachtkopf und bedient
dabei jeweils sdmtliche an der Route liegenden Haltestellen in beiden
Fahrtrichtungen. Die Kurse sind in Richtung Porta Alpina am Schachtkopf
optimal auf die Liftabfahrten nach den Zigen in Richtung Norden ausge-
richtet. Auf der Ruckfahrt nach dem Ortszentrum dienen die Kurse den
Fahrgasten ab der Porta Alpina nach dem Ortszentrum.

— Fahrzeug 2 (Kurse MGB) fahrt ab der Station MGB (ber das Ortszentrum
zum Schachtkopf, wobei es die Haltestellen Camischolas und Porta Alpi-
na Dorf nur in Richtung Porta Alpina bedient. Die Kurse sind zeitlich so
gelegt, dass sie die Haltestelle Tgesa communala im Sinne eines ,Vorlau-
fers" neun Minuten vor dem Fahrzeug 1 verlassen und so am Schacht-
kopf optimal auf die Liftabfahrten nach den Zigen in Richtung Siden
ausgerichtet sind. Damit ab dem Ortszentrum auch gentigend Fahrgaste
mit Zielen im Norden diese Kurse beniitzen, sind entsprechende Anreize
zu schaffen. Auf der (direkten) Ruckfahrt nach der Station MGB dienen
die Kurse den Fahrgasten ab der Porta Alpina nach der Station MGB.

Den Betrieb in der morgendlichen Hauptverkehrszeit zeigt die folgende Dar-
stellung:
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Abbildung 7-4 Linienfihrung, Fahrplan und Fahrzeugeinsatz Morgenspitze

In der abendlichen Hauptverkehrszeit, mit Lastrichtung von der Porta Alpina
in Richtung Sedrun, ergibt sich folgende Betriebsauslegung:

— Fahrzeug 1 (Kurse Dorf) verkehrt ausschliesslich zwischen dem Schacht-
kopf und dem Ortszentrum (Tgesa communala) und bedient dabei jeweils
samtliche an der Route liegenden Haltestellen in beiden Fahrtrichtungen.
Die Kurse sind am Schachtkopf optimal auf die Liftankiinfte von den ZU-
gen aus Richtung Norden ausgerichtet. Auf der Riuckfahrt nach dem

Schachtkopf dienen die Kurse den Fahrgasten aus dem Ortszentrum
nach der Porta Alpina.

Fahrzeug 2 (Kurse MGB) fahrt ab dem Schachtkopf tber das Ortszent-
rum zur Station MGB, wobei es die Haltestellen Camischolas und Porta
Alpina Dorf nur in Richtung Ortszentrum bedient. Die Kurse verlassen
den Schachtkopf acht Minuten nach dem Fahrzeug 1 und sind dort opti-
mal auf die Liftankinfte der Zilige aus Richtung Stiden ausgerichtet.
Fahrgaste nach der Station MGB, die bereits mit dem Fahrzeug 1 ins
Ortszentrum fuhren, steigen bei der Tgesa communala ins Fahrzeug 2
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um. Auf der (direkten) Rickfahrt nach dem Schachtkopf dienen die Kurse
den Fahrgésten von der Station MGB nach der Porta Alpina.
Den Betrieb in der abendlichen Hauptverkehrszeit zeigt die folgende Darstel-
lung:
I ~
. s 18] 19
g MGB «¢ +» MGB
Bus"" Ie_ PAS o Oberalp 49 u 45 Disentis
Hauptverkehrszeit am Abend
2 Einsatzfahrzeuge .
: s Fahrzeug 1
Fahrzeug 1 (Kurse Dorfy Schachtkopf > Tgem/P&R > Zarcuns > Camischolas > e
i i st A (Kurse Dorf)
Fahrzeug 1 bedient immer alle Haltestellen in beiden Fahrtrichtungen /'
’ : s Strem) A6 49 | Tgesa
P onm At Dot T Compihn Sk i s ot oo~ Zarouns Dos 05 D communala
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Abbildung 7-5 Linienfiihrung, Fahrplan und Fahrzeugeinsatz Abendspitze

B: Betrieb in den Nebenverkehrszeiten

In den Nebenverkehrszeiten verkehrt nur ein Fahrzeug mit immer dem glei-
chen Fahrzeugumlauf Dorfzentrum — Station MGB — Porta Alpina — Dorfzent-
rum. Die jeweiligen Warte- und Reservezeiten betragen am Schachtkopf in
beiden Richtungen je drei Minuten sowie im Dorfzentrum (Tgesa communa-
le) und an der Station MGB je zwei Minuten. Diese Betriebsauslegung hat
zur Folge, dass die Fahrgéaste vom Dorfzentrum nach der Porta Alpina je-
weils einen Umweg Uber die Station MGB in Kauf nehmen muissen.

Den Betrieb in den Nebenverkehrszeiten zeigt die folgende Darstellung:
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Abbildung 7-6 Linienfihrung, Fahrplan und Fahrzeugeinsatz Nebenverkehrszeiten

In der Nebenverkehrszeit betragt die Reisezeit von der Zugsankunft von
Norden bis zur Ankunft beim Park and Ride in Sedrun 31 von Siden 25 Mi-

nuten. Von der Station Sedrun bis zur Zugsabfahrt nach Norden dauert die
reise 28 Minuten und nach Suden 22 Minuten.

C: Betrieb an den Wochenenden im Winter

Wahrend den Wochenenden im Winter mit der erwarteten starken Verkehrs-
nachfrage nach und von den Skigebieten in der oberen Surselva verkehrt
seitens des Busbetriebs PAS lediglich ein Fahrzeug gemass obiger Be-
triebsauslegung fur die Nebenverkehrszeiten. Samtliche zusétzlich bendtig-
ten Busangebote insbesondere zwischen dem Schachtkopf und der Talstati-
on des Sessellifts Dieni sind nicht Bestandteile des PAS Angebots und wer-

den von den Direktinteressierten bereitgestellt und betrieben (siehe dazu die
Ausfuhrungen in Kapitel 12.1.2).

Bei taglich 18 Kurspaaren wahrend der ganzen Betriebszeit mit einem
Einsatzfahrzeug sowie vier zusatzlichen Kurspaaren in den werktaglichen
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Hauptverkehrszeiten ergibt sich eine gesamte fahrplanméassige Fahrleistung
pro Jahr von ca. 80°000 km. Darin nicht inbegriffen sind die Leerfahrten zwi-
schen der Busgarage und der Fahrroute, zu erwartende zuséatzliche Fahrten
des Reservefahrzeugs bei Zugs- oder Busverspatungen sowie allfallige zu-
satzliche Sonderfahrten z.B. flr angemeldete Gruppen. Fir die Abschatzung
des Betriebsaufwands wird von einer gesamten Fahrleistung, d.h. inklusive
der ausserfahrplanméassigen Fahrten, von 100°000 km pro Jahr ausgegan-
gen.

7.2.2 Fahrzeuge und Ausstattung

Massgebend fur die Bestimmung der bendétigten Fahrzeuge und ihrer Aus-
stattung sind auf der einen Seite die vorgesehene Kapazitat des Lifts von 80
Personen und auf der anderen Seite die erwartete Nachfrage wéhrend den
Spitzenstunden in der Hauptrichtung von 120-180 Personen an Werktagen
(Pendlerzeiten) und von 200-250 Personen an Wochenendtagen im Winter
(Schneesportler) gemass Kapitel 3.2.

Wahrend der Grossteil der erwarteten Skifahrer an Spitzentagen im Winter
von direkten Zusatzkursen zwischen dem Schachtkopf und der Talstation
des Sessellifts Dieni befordert werden, die nicht Bestandteil der Buser-
schliessung PAS sind (siehe dazu Kapitel 12.1.2), muss das Busangebot
PAS auf die Beforderung samtlicher Pendler ausgerichtet werden.

Am zweckmassigsten besteht der fur die Porta Alpina bendtigte Fahrzeug-
park aus drei Standardbussen von max. 16 m Lange mit je ca. 80-90 Sitz-
und Stehplatzen. Dabei dienen zwei Fahrzeuge als Einsatzfahrzeuge und
eines als Reservefahrzeug. Mit jedem dieser Fahrzeuge kénnen jederzeit
samtliche Personen einer auch ausgebuchten Liftfahrt transportiert werden,
und mit dem jeweils zweiten Einsatzfahrzeug kann der benétigte Zusatzkurs
wahrend den werktaglichen Spitzenstunden angeboten werden.

Die Fahrzeugausstattung entspricht derjenigen tblicher Stadtbusse und ba-
siert auf einem kleinen Sitzplatzangebot und grosser Stehflache fur geni-
gend Platz fur das Gepack. Vorzugsweise sind alle drei Busse Niederflur-
fahrzeuge mit drei (breiten) Turen und attraktivem Design mit optimalen
Aussen- und Innenanzeigen. Die Skis werden ohne besondere Vorrichtun-
gen im Fahrzeuginnern transportiert. Im Fahrzeug wird kein Inkasso betrie-
ben, und die Billettkontrolle geschieht durch sporadisch eingesetzte Kontrol-
leure.
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7.2.3 Anpassung und Neubau von Infrastrukturen

Zur Fuhrung der Buskurse PAS zwischen dem Schachtkopf und der Station
Sedrun MGB miussen eine Reihe von Anpassungen bestehender Infrastruk-
turen vorgenommen sowie einige zusatzliche Infrastrukturen erstellt werden.

Die von der Buslinie PAS zu befahrenden Strassen und Strassenabschnitte
gehdren heute den folgenden Eigentiimern:

Zugangsstollen Schachtkopf bis Portal inkl. Rheinbriicke: Alp Transit (in
Zukunft SBB)

Verbindung Rheinbriicke bis Werkstrasse KVR: Kraftwerke Vorderrhein
Werkstrasse KVR bis Strembriicke: Kraftwerke Vorderrhein
Werkstrasse KVR ab Strembriicke bis Via Alpsu: Gemeinde Tujetsch
Via Alpsu auf dem ganzen Gemeindegebiet: Kanton Graubiinden
Parkplatz westlich des Gemeindehauses: Gemeinde Tujetsch

Via dalla staziun bis zum Beginn Bahnareal MGB: Gemeinde Tujetsch

Bahnareal inkusive Wendeort westlich des Stationsgebaudes: MGB und
Privatbesitz

Strassenseitig missen fur die fahrplanméssige Fuhrung der Buskurse PAS
durch die jeweiligen Strasseneigentiimer folgende Infrastrukturmassnahmen

getroffen werden:

uI

Drehscheibe am Schachtkopf
Der Durchmesser der Dreh-
scheibe weist einen Durchmes-
ser von 16 m auf. Die Kosten fur
die Drehscheibe sind durch die
PAS zu tragen.

Hasnamos

Niveau Fussgéanger

16m

Niveau Fahrbahn

Abbildung 7-7 Drehscheibe
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Zwischen dem Lift und dem Zugangsstollen besteht ein zusatzliches Tor,
das eine direkte Einfahrt vom Stollen in den Lift ermdglicht (z.B. fur klei-
nes Unterhaltsfahrzeug zur Ver- und Entsorgung). Vorstellbar ware bei
sehr geringen Belastungen in den Randstunden der Verlad eines kleinen
Elektrobusses der von den Wartehallen bis nach Sedrun verkehrt.

Im Zugangsstollen ist fur den Busbetrieb die Fahrbahn zu sanieren. Etwa
in der Mitte des Zugangsstollens befindet sich eine Kreuzungsmaglichkeit
fur Busse.

Die Briicke uber den Vorderrhein beim Portal des Zugangsstollens sowie
die Verbindungsstrasse zwischen der Briicke und der Werkstrasse KVR
genigen den Anforderungen des Busbetriebs und missen nicht saniert
oder ausgebaut werden.

Die Werkstrasse KVR muss in ihrem oberen Abschnitt zwischen der
Strembriicke und der Via Alpsu verbreitert werden, was u.a. auch die Sa-
nierung und den teilweisen Neubau der tal- und bergseitigen Stitzmauern
bedingt.

Der Einmindungsbereich der Via dalla staziun in die Via Alpsu muss bau-
lich angepasst werden. Damit die Busse aus beiden Richtungen der Via
Alpsu in die Via dalla staziun einfahren und umgekehrt aus der Via dalla
staziun in beide Richtungen ausfahren kénnen, muss der Einmindungs-
bereich verbreitert und neu gestaltet werden.

Fur die heutige Strassenverbindung tber das Bahnareal MGB zwischen
den Gemeindestrassen Via dalla staziun und Via Gionda bestehen Pro-
jektvorstellungen fiir den Bau einer ca. 5 m breiten Sammelstrasse, die in
den nachsten Jahren unabhangig von der Porta Alpina realisiert werden
soll. Im Hinblick auf den Busverkehr der Porta Alpina ist vorzusehen, die-
se Sammelstrasse bis zur Bushaltestelle Station MGB ca. 6 m breit zu
dimensionieren.

Unmittelbar westlich des Gemeindehauses wird zwischen dem dortigen
Parkplatz auf der Hohe der auf dem Parkplatz zu realisierenden Haltestel-
le Tgesa communala und der Via Alpsu eine Ausfahrt fiir die wendenden
Busse erstellt.

Westlich des Stationsgebaudes Sedrun MGB wird eine Wendeschlaufe
fur die Busse PAS mit einem Durchmesser von ca. 24 m in etwa gemass
folgender Skizze erstellt:
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Abbildung 7-8 Wendeschlaufe und Haltestelle Station Sedrun MGB

An den Haltestellen Tgom/P&R, Porta Alpina Dorf, Tgesa communala, Via
dalla staziun und Station Sedrun MGB kénnen die Busse entweder an den
bestehenden Trottoirs oder so im Strassenraum halten, dass kein zusatzli-
cher Warteraum notig ist, oder die Haltestelle ist Bestandteil einer der obigen
Massnahmen.

Bei den drei Haltestellen Zarcuns, Camischolas und Strem ist in je einer der
beiden Fahrtrichtung ein minimaler Warteraum von ca. 15 m Lange und 2 m
Breite abseits der Fahrbahn zu erstellen.

Die anzuschaffende Normalausristung einer Haltestelle besteht aus der
Signalisationstafel Bushalt mit dem PAS Signet, der Bodenmarkierung
Bushalt sowie einem Warteunterstand mit Fahrplantafel, Sitzbank und Pa-
pierkorb. Mit Ausnahme der Haltestelle Porta Alpina Dorf mit beidseitigem
Warteunterstand wird an allen Haltestellen nur je ein Unterstand fur beide
Fahrtrichtungen erstellt, d.h. es werden insgesamt 10 Warteunterstande be-
notigt.

Ticketautomaten werden lediglich an den drei Haltestellen Tgesa communa-
la, Porta Alpina Dorf und Station Sedrun MGB montiert.

Die drei Busse mussen in einer Garage abgestellt werden kénnen, welche
maoglichst tber die notwendigen Ausriistungen fur den Unterhalt der Fahr-
zeuge (Grube, Treibstoffbehaltnisse, Wascheinrichtung, Werkzeuge etc.)
verfugt. Da zum heutigen Zeitpunkt unklar ist, wer die Buslinie PAS betrei-
ben wird und wo die Fahrzeuge garagiert werden, kdnnen dazu vorerst kei-
ne weiteren Aussagen gemacht werden. In der Kostenschéatzung fuir den
Betrieb der Buslinie sind Garagierungskosten Bestandteil des angenomme-
nen durchschnittlichen km-Ansatzes.
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Die folgenden Tabellen zeigen die mit den beschriebenen Anpassungen und
Neubauten von Infrastrukturen ausserhalb des Berges verbundenen unge-
fahren Bau- und Landerwerbskosten (Tabelle 7-1) und die Kosten fir die

Ausstattung (Tabelle 7-2).

Infrastrukturmassnahme Kosten Bau  Kosten Lander- Kosten Total
werb
Ausbau Werkstrasse KVR Strem — Via Alpsu 500’000 - 500’000
Sanierung Einmiindung Via dalla staziun 100’000 - 100’000
Ausbau Via dalla staziun MGB (Anteil PAS) 50’000 25’000 75’000
Haltestelle Tgesa communala mit Wendeort 50’000 - 50’000
Wendeschlaufe Haltestelle Station MGB 200’000 200’000 400’000
Warteraum einseitig Haltestelle Zarcuns 50’000 15’000 65'000
Warteraum einseitig Haltestelle Camischolas 50’000 15’000 65’000
Warteraum einseitig Haltestelle Strem 50’000 15’000 65’000
Ungefahrer Gesamtaufwand Infrastrukturen 1'320'000
Tabelle 7-1  Kostenzusammenstellung Infrastruktur ausserhalb des Berges
Position Lebensdauer Investitions-
kosten
Haltestellenausriistung (10 Haltekanten a 0.01 Mio. 20 Jahre 100000
Verkaufsgerate (3 Stiick a 0.05 Mio.) 20 Jahre 150000
Total 250000
Tabelle 7-2  Kostenzusammenstellung Ausstattung ausserhalb des Berges
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8. Fahrgastkomfort und Sicherheit im Berg
8.1 Sicherheit

Die Passagiere bewegen sich nur in den Wartehallen und an den Umsteige-
orten frei. Die Umsteigeorte (Perron, Wartehalle — Bus, Schachtfuss und
Schachtkopf) werden von PAS-Personal und installierten Videokameras -
berwacht. Die Bilder werden in die Leitstelle PAS (bertragen. Die Raume, in
denen sich Passagiere aufhalten, sind gut beleuchtet. Fir die Porta Alpina
Sedrun wurde ein Sicherheits- und Rettungskonzept ausgearbeitet [11].

8.2 Umstiege

Bedingt durch das komplexe System auf Niveau GBT und die Hohendiffe-
renz von 800 m ergeben sich komplizierte Ablaufe mit mehreren Umstiegen
fur die Benutzer der Anlage. Wichtig ist ein eindeutiges und gut sichtbares
Informations- und Beschilderungskonzept, das die Fahrgaste sicher und auf
kirzestem Weg zum né&chsten Ort leitet und ihnen Sicherheit gibt.

8.3 Mobilitatsbehinderte

Von den vielen Umstiegen sind die Mobilitatsbehinderten stark betroffen.
Beim Aussteigen aus dem Zug kdnnen der Stationsmitarbeiter PAS und das
Zugspersonal behilflich sein. Die Station wird nach den SBB-Vorschriften fur
mobilitdtsbehinderte Personen erstellt. Das Autotram sowie die Busse auf
Niveau Sedrun sind Niederflurbusse, die Haltekanten sind so auszugestal-
ten, dass ein ebenerdiger Ausstieg moglich ist. Damit wird die Anlage auch
.Kinderwagen-kompatibel“.

8.4 Gesundheitliche Abklarungen

Zur Abklarung der Auswirkungen der Liftfahrt auf den menschlichen Kérper
wurde ein medizinisches Gutachten in Auftrag gegeben (siehe Beilage 5).
Die Experten kommen dabei zum Schluss, dass der kritische Punkt beim
Herunterfahren mit dem Lift auftritt. Fir gesunde Menschen sind keine Risi-
ken zu erwarten. Bei Sauglingen und Personen mit Ohrenkrankheiten kann
die Druckaderung zu Unwohlsein fiihren. Das Gutachten empfiehlt daher
eine maximale Geschwindigkeit beim Herunterfahren von 7 m/s.
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9. Betrieb des Erschliessungssystems PAS
9.1 Betriebsablaufe

Die Betriebsablaufe werden ausgehend vom ankommenden Zug beschrie-
ben.

9.1.1 Niveau GBT

Die Zugssteuerung erfolgt Giber die Leitstelle im neuen Centro d’Esercizio Fahrwegsteuerung
Pollegio (CEP). Flr das Personal entsteht im Normalbetrieb kein Mehrauf-

wand, der nicht einem normalen Zugshalt entspricht und Uber die Halte-

bzw. Zugskilometerkosten abgegolten wird.

Das rickliegende Signal soll unabhangig von den Wartehallentoren sein.
Um zu verhindern, dass irrtiimlich ein Tor gedffnet werden kann, wenn ein
Zug vorbei fahrt, ist folgende Regelung vorgesehen:

Einfahrt des Zuges in die Station Porta Alpina:

Ein haltender Zug wird in den Zugdaten einen programmierten Halt haben.
Die Tore sollen nur gedffnet werden kbnnen, wenn der Zug bereits in der
PAS eingefahren ist.

Im GBT verkehren nur begleitete Zige. Das Zugspersonal gibt den definiti- Zugsabfertigung
ven Abfahrbefehl, nachdem es vom Stationsmitarbeiter PAS die Meldung
.Perron frei und Wartehallen geschlossen” erhalten hat.

Ausfahrt:

Sobald der Mitarbeiter der PAS die Bestétigung "Perron frei und Wartehallen
geschlossen” erteilt, soll der Halt in den Zugdaten (automatisch) aufgehoben
werden und die Fahrstrasse wird weitergestellt. Die Bestatigung soll im CEP,
aber auch auf dem Perron fir das Zugspersonal (allenfalls auch Lokfiuhrer)
an geeigneter Stelle ersichtlich sein. Somit kann verhindert werden, dass der
Operator CEP fur jeden haltenden Zug den Halt manuell aufheben muss.

Bei allen 4 Wartehallentoren ist eine Uberwachungs- und Steuerungseinheit  Uberwachungs- und
aufzustellen, damit der Stationsmitarbeiter PAS das Perron via Video tiber- ~ Steuerungseinheit
wachen, die Tore schliessen und eine Meldung ,Perron frei und Wartehal-

lentore geschlossen® an den Zugfuhrer auslésen kann.

Der Stationsmitarbeiter PAS befindet sich wahrend den Ein- und Aussteige-  Stationsmitarbeiter PAS
vorgangen auf dem Perron (Position 2 Abbildung 9-1), Uberwacht den Vor-
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gang und ist verantwortlich, dass keine Personen oder Gegenstéande auf
dem Perron zurtick bleiben. Er verlasst das Perron als Letzter.

Wenn noch Gegenstande auf dem Perron sind entfernt der Stationsmitarbei-
ter PAS diese und verlasst das Perron via den nachsten Ausgang (Positio-
nen 3 und 4 oder 5).

Hinter beiden Wartehallentoren befinden sich je eine Uberwachungs- und
Steuerungseinheit mit Monitoren, die den Perronbereich abdecken.

Langzug

!! Perron !5

Wartehalle 1 Wartehalle 2
Seitenstollen m Bus
Kurzzug
[ I
Perron
Wartehalle 1 m Wartehalle 2
: Bus Seitenstollen

. Uberwachungseinheit . Stationsmitarbeiter

Abbildung 9-1 Standorte des Stationsmitarbeiters

Der Stationsmitarbeiter PAS verlasst den Perronbereich (Position 5),
schliesst an der Uberwachungs- und Steuerungseinheit die Wartehallentore
(die elektronisch tiberwacht sind) und kontrolliert an den Bildschirmen noch
einmal das Perron. Falls das Perron leer ist und sobald die Tore verschlos-
sen sind, gibt er die Meldung: ,Perron frei und Wartehallen geschlossen®.

Der Stationsmitarbeiter PAS fahrt den Bus (Positionen 1 und 6) zum Lift,

lasst die Fahrgaste umsteigen und kontrolliert, dass alle Passagiere in den
Lift eingestiegen sind.
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Die Ablaufe in der Station der Gegenrichtung sind identisch. Solange die
Zugsankinfte aus Studen und Norden innerhalb eines kleinen Zeitintervalls
liegen, ist der Einsatz von zwei Stationsmitarbeitern PAS und zwei Fahrzeu-
gen notwendig. Fall sich die Zugsankiinfte zeitlich voneinander entfernen,
kann in der NVZ der Einsatz eines Mitarbeiters PAS und eines Fahrzeuges
geprift werden.

9.1.2 Vertikalschacht

Die Fahrt im 800 m hohen Aufzug wird durch einen Stationsmitarbeiter be-
gleitet. Die genauen gesetzlichen Grundlagen, die der Aufzug einzuhalten
hat, sind im nachgelagerten Verfahren noch zu definieren (vgl. auch Brief
vom BAV an die IG-GBTS vom 29. Juni 2005 und Seilbahnverordnung [12]).

9.1.3 Erschliessungssystem PAS auf Niveau Sedrun

Die Fahrgaste verlassen den Lift und gelangen via Schleuse zum Bus. Die-
ser steht auf einer Drehscheibe mit den Turen zur Schleuse hin. Der Busfah-
rer Tujetsch kontrolliert, dass alle Fahrgéste vom Lift in den Bus einsteigen
und fahrt via den Zugangsstollen zum Portal. Das Portal ist mit einem auto-
matischen Tor verschlossen, das sich beim Herannahen des Busses 6ffnet
und nach der Durchfahrt wieder schliesst.

9.2 Gepacktransporte

In der Porta Alpina ist kein GUterumschlag vorgesehen. Giter oder unbeglei-
tete Gepackstlcke (Reisegepack) werden via die bestehenden Verbindun-
gen an die Station Sedrun MGB befordert. Der Veloselbstverlad ist nicht
vorgesehen oder auf nachfrageschwache Zige zu beschranken.

9.3 Bedienungszeiten

Die Betriebszeiten sind so einzurichten, dass die erste Zugsabfahrt im GBT
nach 5 Uhr (im Ausgangsfahrplan 5:28/5:34 erfolgen kann und die letzte
Ankunft um 22:26/22:32 noch abgenommen wird. Die Busse in Tujetsch ver-
kehren somit von 5 Uhr bis 23 Uhr. Als Hauptverkehrszeit an Werktagen
wird am Morgen die Bedienung der Ziige um 6:30 und 7:30 sowie am Abend
um 17:30, 18:30 und 19:30 angenommen.
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Das Erhaltungskonzept sieht fir den GBT in den Nachten Sa/So und So/Mo
die Sperrung einer R6hre von 22.00 bis 06.00 vor. Die Betriebszeiten sind
noch genau auf das Erhaltungskonzept anzupassen. Vor allem in den Rand-
stunden am Wochenende kann es daher zu Einschréankungen bezlglich des
ersten und letzten Zuges kommen. Problematischer ist der erste Zug am
Montag Morgen, der bei einer Sperrung eventuell nicht gefahren werden
kbnnte.

9.4 Personalbedarf und Personaleinsatz

Der Personalbedarf fur den Betrieb wurde anhand folgender Annahmen be-
rechnet:

— Betriebszeit:
Bedienung der Ziige mit Ankunfts-, Abfahrtszeit von 05.30 Uhr (nur Ab-
reise Richtung Nord) bis 22.30 Uhr

— Die Aufgaben werden in drei Dienste eingeteilt, wobei Rotationen inner-
halb der Dienst méglich sind:

— Begleitung der Fahrgaste
Der Mitarbeiter fahrt den Bus vom Dorf zum Schachtkopf, er verkauft
bei Bedarf Fahrkarten. Er begleitet die Fahrgaste danach mit dem Lift
zum Schachtfuss. Am Schachtfuss Ubernimmt er das eine der beiden
Fahrzeuge zu den Haltestellen Nord oder Siid. Er geht mit den Fahr-
gasten zum Perron, Uberwacht die Perrons, den Personenfluss und die
Torsteuerung und kehrt mit den Ankommenden zum Lift zurlick. Er
begleitet sie zum Schachtkopf und fahrt den Bus nach Sedrun.

— 2. Busfahrer auf Ebene Schachtfuss
Dieser fahrt das andere Fahrzeug zur Haltestelle Nord oder Stid. Am
Perron Ubernimmt er dieselben Aufgaben wie oben beschrieben. Er
kehrt mit den Ankommenden zum Schachtfuss zuriick. Der Angestellte
kann wahrend den Wartezeiten kleine Unterhaltsarbeiten im Bereich
der Reinigung von Publikumsanlagen und Fahrzeugen ausfihren.
Nicht eingerechnet sind Personalaufwendungen im Bereich des tech-
nischen Unterhalts an Fahrzeugen, Lift, Beleuchtung, Kundeninforma-
tionsanlagen sowie der ubrigen technischen Einrichtungen.

- Uberwachung der Leitstelle PAS
Die Leitstelle PAS ist wahrend den Betriebszeiten permanent durch ei-
nen Mitarbeiter besetzt.

— Bedienung Ebene Schachtkopf/Dorf:
Die Berechnung deckt die Neben- und die Hauptverkehrszeit ab. Die
Hauptverkehrszeit wird wie folgt berticksichtigt: Ein Zusatzbus wird nur an
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den 250 Werktagen jeweils von 6 bis 9 Uhr und von 17 bis 20 Uhr sowie
10 Wochenende von 9 bis 17 Uhr bengétigt. Zusatzbusse an winterlichen
Wochenenden sind nicht Bestandteil PAS.

Anhand dieser Annahmen wird fur den Betrieb der Porta Alpina Sedrun ein
Personalbedarf von 16 Personenjahren (PJ) notwendig sein. Je nach Ge-
schaftsform fallen noch Aufwendungen im Bereich Geschaftsfihrung, Mar-
keting, Finanzen und Controlling an. Diese Aufgaben durften noch mit einem
PJ zu Buche schlagen. So kann von einem Aufwand von Total 17 PJ ausge-
gangen werden. Daraus ergibt sich ein Aufwand von jahrlich ca. CHF 2.2
Mio (Stand 2006).

9.5 Betriebskosten PAS

9.5.1 Busse und Fahrzeuge

Die Betriebsleistungen der Fahrzeuge auf Niveau GBT und Niveau Sedrun
sind in den jeweiligen Kapiteln beschrieben und werden via Kilometerleis-

tung (inkl. Betriebsstoff, Unterhalt und Wartung, jedoch ohne Fahrzeugfuh-
rer) berechnet.

Fahrzeuge Anzahl Gesamt Leistung Kosten pro Kilometer Summe
[km/Jahr] ohne Personalkosten

Niveau GBT 2 22°000 5.00 110'000.-

Niveau Sedrun 3 100000 3.00 300'000.-

Total 410'000.-

Tabelle 9-1  Kosten fir Busse und Fahrzeuge

9.5.2 Energie

Die Kosten fur die Energie werden wie folgt abgeschatzt:

Verbraucher Menge Ansatz Summe
Beleuchtung 365 Tagea 20 h 50 kW 0.15 CHF/kWh 55'000.-
Heizung, Liftung, 365 Tagea 24 h 100 kW 0.15 CHF/kWh  110'000.-
Klima

Fahrstrom Fahrzeug enthalten in km-Ansatz gemass Kapitel 5.4.4

Lift 15'000 Seilspiele pro Jahr 8 CHF / Seilspiel 120'000.-
Drehscheibe 15'000 Drehungen / Jahr 0.5 CHF / Dreh 7'500.-
Total 292'500.-

Tabelle 9-2  Kosten flr Energie
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9.5.3 Wasser, Abwasser und Gebuhren
Die Gebuhren fur den Wasserverbrauch, die Abwasserentsorgung (ohne

Transport) und die Abfallentsorgung werden mit einer Pauschale von CHF
20'000.- veranschlagt.

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb| 1-01 | 05.10.2006



10. Unterhalt und Wartung 61

10. Unterhalt und Wartung

Im Folgenden werden Unterhalts- und Wartungsarbeiten sowie deren anzu-
nehmende Haufigkeit und der grob abgeschatzte Aufwand beschrieben. Die
Erneuerung oder der Ersatz der technischen Ausristung ist nicht in den Un-
terhalts- und Wartungskosten enthalten sondern wird via Annuitaten bei den
Investitionen beriicksichtigt.

10.1 Bauten und technische Ausriistung im Berg

Die Kosten, Haufigkeiten und die Arbeiten sind in der Tabelle 10-1 aufge-
fuhrt.

An den Rohbauten ist wenig zu erledigen, von Zeit zu Zeit sind kleinere Re-  Rohbauten
paraturen und Ausbesserungen notwenig, die z.B. auf Grund des Wassers

oder aus dem Gebrauch entstehen. Die Wéande und Béden sind zudem rund

alle 5 Jahre intensiv zu reinigen.

Die von der PAS bendétigten und daher zu wartenden und unterhaltenden Taren und Tore
Tore umfassen:

— 4 Tore zwischen dem Perron und den Wartehallen,

— 4 Tiuren zwischen den Wartehallen den Seitenstollen,
— die beiden Schleusentiiren am Schachtkopf und

— das Tor beim Eingang zum Zugangsstollen

Es sind die uiblichen Services durchzufiihren (Olen, Dichtungen kontrollieren
und ersetzen, Steuerung kontrollieren). Die Aufwandschétzung erfolgt in
Funktion des Beschaffungspreises.

Die Elektroausristung umfasst folgende Anlageteile: Elektroausriistung

— Energieversorgung fur den Bahnbetrieb:
Unterhalt und Wartung fallt nicht zu Lasten der PAS.

— Netzersatzanlage
Unterhalt und Wartung umfasst die periodische Funktionskontrolle sowie
die notwendigen Revisionen.

— Netz: Beleuchtung, Ladestation Bus Niveau GBT, Schaltschranke, Mono-
block HLK Wartehallen, Schachtkopf, Schachtfuss, Tore.

Die Haustechnik und Raumliftung fir die durch die PAS genutzten Raume Haustechnik, Raumluf-
I6st folgende Unterhalts- und Wartungsarbeiten aus: tung
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— Heizung, Liftung, Klima

Die Warterdume und die Unterhaltsgarage werden mit autonomen Klima-

Monoblocken klimatisiert (gekihlt). Neben den Schleusen zu den Warte-

hallen werden Druckausgleichsklappen installiert. Diese Gerate missen

periodisch revidiert werden.
- WC-Anlagen und Wartehallen, Wasserversorgung, Schmutzwasserent-

sorgung

Fir Reparaturen werden 2% des Anschaffungspreises reserviert.

Neben dem Unterhalt der Anlagen fallen Betriebskosten an, die im Kapitel

9.5.3 aufgefihrt werden.
— Die Brandltscheinrichtung (Handfeuerléscher und Sprinkleranlagen) wer-

den periodisch revidiert.
Die Raumausstattung fur die Wartehallen und Perronanlage umfasst die Raumausstattung
Beleuchtung, die Bodenbelage, die Sitzbanke, Informations- und Kommuni-
kationssysteme, die Uberwachungseinrichtungen und die Personensicher-
heitsanlagen. Es wird angenommen, dass die Wartehallen alle 5 Jahre neu
gestrichen werden. Fir den Unterhalt der Kommunikations- und Uberwa-
chungsanlage werden jahrlich 20% des Beschaffungswertes eingesetzt.
Arbeit Haufigkeit Aufwand Material pro Jahr
Rohbauten
Kleinreparaturen 1 x pro Jahr 2 Pers.a5 AT =10 AT  4'000.- 14'000.-
Intensivreinigung alle 2 Jahre 4 Pers. a10 AT =40 AT  2'000.- 21'000.-
Tiren und Tore
Wartungsarbeiten jahrlich 2% des Anschaffungspreises 96'000.- 96'000.-
Elektroausristung
Netzersatzanlage jahrlich 2% des Anschaffungspreises 5'000.- 5'000.-
Netzwerkunterhalt 1 x pro Jahr 2 Pers.a5 AT =10 AT  2'000.- 12°000.-
Ersatz Leuchtstoffrohren alle 2 Jahre 2 Persa 10 AT =20 AT 12'000.- 32'000.-
Haustechnik und Raumliftung
Heizung, Liftung, Klima jahrlich 2 Pers.a5 AT =10 AT  2'000.- 12'000.-
WC-Anlagen jahrlich 2% des Anschaffungspreises 7'000.- 7'000.-
Brandldscheinrichtungen jahrlich 2% des Anschaffungspreises 8'000.- 8'000.-
Raumausstattung
Elektroanlagen revidieren jahrlich 1Pers.a5AT=5AT 1'000.- 6'000.-
Waénde und Bdden streichen alle 5 Jahre 4x2Persa5AT =40 AT 5'000.- 9'000.-
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Arbeit Haufigkeit Aufwand Material pro Jahr
Kommunikations- und Uberwachungsanlage jahrlich 20% des Anschaffungspreises 60'000.- 60'000.-
revidieren

Reparatur von Mobiliar und Ausristung jahrlich 2% des Anschaffungspreises 2'000.- 2'000.-
Total 284'000.-

Tabelle 10-1 Zusammenfassung der Unterhaltskosten im Berg

10.2 Transportmittel im Berg

Die Unterhaltskosten fir das Fahrzeug auf Niveau GBT sind in den Kilome-
terkosten geméss Kapitel 9.5.1 enthalten.

Fir die notwendigen Inspektionen der Schachtfahranlage durch Experten
wird mit einem jahrlichen Aufwand von CHF 70'000.- gerechnet. Der jahrli-
che Unterhaltsaufwand (Arbeit und Ersatzteile) betragt zusatzlich rund
CHF 80'000.-.

Der Unterhalt der Drehscheibe wird als Prozentwert der Investitionskosten
abgeschatzt. Der Unterhalt umfasst die Ublichen Revisionen und den Ersatz
der Verschleissteile. Annahme: 2% von 1 Mio. Investition = CHF 20'000.-.
Der Unterhalt fir die Transportmittel im Berg (ohne Fahrzeug Niveau GBT)
belduft sich auf 170'000.- CHF / Jahr.

10.3 Bauten ausserhalb

Der zusatzliche Aufwand fir die Schneeraumung und fur Kleinreparaturen
wird pro Jahr auf rund CHF 100'000.- geschatzt.

10.4 Technische Anlagen und Fahrzeuge ausserhalb

Die Schilder sind periodisch zu reinigen und die Anschlége zu erneuern.
Annahme: 16 Haltestellen & 500.-/Jahr = CHF 8'000.-

Die Unterhaltskosten fir die Verkaufsgerate belaufen sich auf rund
CHF 10'000.- pro Jahr und Stiick. Bei 3 Geraten entstehen jahrliche Kosten
von CHF 30'000.-.

Die Unterhaltskosten fir das Fahrzeug auf Niveau Sedrun sind in den Kilo-
meterkosten geméass Kapitel 9.5.1 enthalten.
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11. Park and Ride und Empfangszentrum PAS

Gemass den Voruntersuchungen zur Nachfrage der Porta Alpina werden
einerseits ca. 100-150 maoglichst direkt an der Buslinie PAS gelegene Park
and Ride Parkplatze fur Privatpersonen benétigt und wird anderseits der
Betrieb eines attraktiven Empfangszentrums fur die Benutzer der Porta Alpi-
na empfohlen.

Beide Massnahmen sind fiir einen erfolgreichen Betrieb der Porta Alpina
notwendig jedoch, mit Ausnahme der Beteiligung am Empfangszentrum,
nicht Bestandteile der Porta Alpina. Sie werden ergdnzend zum Projekt Por-
ta Alpina durch die Gemeinde Tujetsch bzw. andere Interessierte erstellt und
betrieben.

11.1 Park and Ride Anlage PAS

Die Park and Ride Anlage PAS dient insbesondere den Einwohnern der
Surselva fur ihre Pendler- und Ausflugsfahrten tber die Porta Alpina sowie
den sich in der Surselva aufhaltenden Feriengasten fir deren Ausfliige nach
Ausflugszielen ausserhalb der Surselva.

Es werden in der Umgebung des heutigen Infozentrums AlpTranit bzw. des
zuklnftigen Empfangszentrums PAS (siehe unten) ca. 100 P&R Parkplatze
angeboten. Ca. 80 dieser P&R Parkplatze sind identisch mit den bestehen-
den Besucherparkplatzen des Info Zentrums Alp Transit unmittelbar unter-
halb des Gebaudes. Ca. 20 zusatzliche P&R Parkplatze werden am westli-
chen Ende des offentlichen Parkplatzes an der Via Alpsu zwischen dem Zu-
gang zum Besucherzentrum und dem Gemeindehaus angeboten.

Ebenfalls Bestandteil der Park and Ride Anlage PAS sind ca. 5 Abstellplatze
fur Reisecars, die momentan von der Gemeinde ebenfalls am westlichen
Ende dieses Parkplatzes erstellt werden.

Die ca. 80 P&R Parkplatze beim Empfangszentrum PAS gehéren heute ei-
ner privaten Liegenschaftsgesellschaft und missen von der Gemeinde ent-
weder gekauft oder aber langfristig gemietet werden. Die ca. 20 P&R Park-
platze sowie die ca. 5 Abstellplatze fir Reisecars am westlichen Ende des

Parkplatzes an der Via Alpsu gehéren schon heute der Gemeinde.

Die Realisierung der Park and Ride Anlage PAS inklusive aller Ausristun-
gen und dem Landerwerb kostet ca. CHF 1.3 Mio und ihr Betrieb inklusive
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Unterhalt und Schneeraumung ca. CHF 0.1 Mio pro Jahr.

11.2 Empfangszentrum PAS

Die Porta Alpina bendtigt in Sedrun einen attraktiven und entsprechend ,,in-
szenierten Zugang“ bzw. eine der Bedeutung der Porta Alpina angemessene
»Adresse”. Dieses ,Empfangszentrum PAS* sollte dort eingerichtet werden,
wo es einerseits von den verschiedenen Beniitzern der Porta Alpina (Fuss-
ganger aus Sedrun, von der Porta Alpina eintreffende Gaste von Sedrun,
Umsteiger MGB-GBT, P&R Benltzer, Gruppenreisende mit Cars) am ehes-
ten vermutet und auch gewtinscht wird, wo es am besten erreichbar ist und
wo es sich anderseits am besten mit ergdnzenden Nutzungen (z.B. Anlauf-
stelle fir touristische Angebote, Info Zentren GBT/PAS und Gotthardregion)
kombinieren lasst.

Diese Anforderungen schliessen Standorte wie die Umgebung der Station
Sedrun MGB oder einer P&R Anlage in Portalndhe grundsétzlich aus. Ein
Empfangszentrum PAS, das seiner Bedeutung gerecht werden soll, muss
sich im Ortszentrum von Sedrun befinden.

Es ist daher vorgesehen, dass eine private Tragerschaft, bestehend aus der
Gemeinde Tujetsch und interessierten Tourismuskreisen, das heutige zent-

ral gelegene Info Zentrum Alp Transit von seinen privaten Eigentimern ent-
weder erwirbt oder langfristig mietet und es in ein attraktives Empfangszent-
rum PAS umbaut und betreibt. Die beteiligten Tourismuskreise kdnnen bei-

spielsweise sein: Sedrun Disentis Tourismus, Bergbahnen Sedrun, RhB und
MGB, Geschéftsstelle Gotthardregion u.a.

Der Kauf der Liegenschaft und ihnr Umbau in ein Empfangszentrum kosten
schatzungsweise CHF 2.0 Mio und der Betrieb des Empfangszentrums (An-
nahme: 4 Jahresstellen) ca. CHF 0.6 Mio pro Jahr. Bei einem der Porta Alpi-
na anzulastenden Anteil von 25% ergibt dies Investitionskosten zulasten der
PAS von CHF 0.5 Mio und jahrliche Betriebskosten von CHF 0.15 Mio.

Das Konzept der P&R Anlage im Ortszentrum Sedrun zusammen mit dem
Empfangszentrum PAS sowie den Ubrigen Einrichtungen der PAS in diesem
Raum zeigt die folgende Skizze.

3 Es ware auch denkbar, das Empfangszentrum PAS zusammen mit andern Nutzungen im Bereich der Tgesa

communala in einem Neubau unterzubringen (vgl auch Kapitel 13.5).
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Abbildung 11-1 Park and Ride Anlage PAS, Empfangszentrum PAS und Ubrige PAS Einrichtungen im Orts-
zentrum Sedrun
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12. Erganzende und optionale Angebote

Die in diesem Kapitel aufgefihrten Angebote sind nicht Bestandteil der Porta
Alpina und damit auch nicht Bestandteil des Plangenehmigungsverfahrens
zur Porta Alpina. Sie stellen zweckmassige, auf das Verkehrssystem der
Porta Alpina abgestimmte, Zusatzangebote dar. Mit den entsprechenden
raumplanerischen Vorkehrungen gemass Kapitel 13 wird die allfallige Reali-
sierung dieser ,Optionen” planerisch sichergestellt.

12.1 Erganzende Busangebote in Sedrun

Als sinnvolle Ergéanzung zum Busangebot PAS zwischen dem Schachtkopf
und der Station Sedrun MGB gemaéss Kapitel 7.2 drangen sich insbesondere
die Fuhrung von (zumindest saisonal) taglichen Ortsbuskursen in der Via
Alpsu sowie die Fihrung von direkten Skikursen zwischen dem Schachtkopf
und Dieni wahrend den Wochenenden im Winter auf.

12.1.1 Ortsbus Bugnei — Sedrun — Dieni

Die Bergbahnen Sedrun prifen zusammen mit Postauto Graubiinden den
Betrieb eines saisonalen Ortsbusses zwischen der Abzweigung Bugnei und
der Talstation des Sessellifts Dieni. Entsprechende Versuchsfahrten wurden
durchgefiihrt und ein Fahrplanvorschlag mit einem Angebot von 16 Kurspaa-
ren pro Tag (ca. Halbstundentakt) zwischen 08.30 Uhr und 17.30 Uhr wéh-
rend der Wintersaison liegt vor. Im besten Falle wird dieser Ortsbus schon
auf die Wintersaison 2006/7 hin eingefuhrt bzw. als Versuch gestartet.

Nach Realisierung der Porta Alpina ist der Ortsbus Bugnei - Dieni fahrplan-
massig mit der Buslinie PAS zu koordinieren, sodass zusatzliche Siedlungs-
teile der Gemeinde Tujetsch per Bus mit der Porta Alpina verbunden wer-
den. Es ist allerdings davon auszugehen, dass der Ortsbus wahrend den
Spitzenzeiten an den Winterwochenenden (Fahrten durch ortsanséssige
Schneesportler) dermassen ausgelastet sein wird, dass er kaum Platz bieten
kann fur zusatzliche tber die Porta Alpina anreisende Schneesportler mit
Ziel Sessellift Dieni bzw. umgekehrt.

12.1.2 Skikurse Schachtkopf — Zarcuns — Dieni

Gemass den Voruntersuchungen zur Porta Alpina ist wahrend den Winter-
wochenenden mit guten Schneesportverhaltnissen in der Spitzenstunde ins-

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb| 1-01 | 05.10.2006



12. Erganzende und optionale Angebote

68

besondere am spateren Nachmittag mit bis zu 200-250 Personen zu rech-
nen, welche nach der Porta Alpina beférdert werden wollen. Das alleinige
Angebot der Buslinie PAS mit stiindlichen Buskursen genugt in diesen Zei-
ten nicht, und der vorgesehene Ortsbus hat ebenfalls keine Kapazitaten, um
derart viele Personen transportieren zu kénnen.

Da wegen den langen Umsteigezeiten an der Station Sedrun auch die MGB,
obwohl sie heute ein wichtiges Transportmittel fur Skifahrer ist, keine Alter-
native darstellt, sind zuséatzliche Buskurse zwischen der Porta Alpina und der
Talstation des Sesselliftes Dieni anzubieten. Diese werden zweckmassiger-
weise als besondere und unabhangige Direktkurse, d.h. ohne Zwischenhal-
te, zwischen dem Schachtkopf und der Talstation Dieni Gber die Werkstras-
se KVR und die Via Alpsu gefihrt.

Bei einer gesamten Fahrzeit Schachtkopf — Dieni —Schachtkopf von etwas
weniger als 20 Minuten gentigt ein Gelenkbus, um allenfalls in drei Fahrten
samtliche Skifahrer nach der Porta Alpina zu transportieren. Werden zwei
normalgrosse Busse eingesetzt, lassen sich die Wartezeiten am Schacht-
kopf bzw. in den Wartehallen auf Niveau GBT deutlich verkirzen.

12.2 Weitere optionale Erschliessungsmassnahmen

Abgesehen von den die Buslinie PAS ergdnzenden Busangeboten gemass
Kapitel 12.1 stellen die folgenden zusétzlichen Massnahmen wichtige Még-
lichkeiten dar, den Gesamtnutzen der Porta Alpina nochmals deutlich zu
erhéhen.

12.2.1 Alternatives Transportsystem Wartehallen GBT — Schachtfuss —
(Sedrun)

Aus der Sicht des Fahrgastkomforts ist ein System anzustreben, das weni-
ger Umsteigevorgange bedingt. Angedacht sind Losungen bei denen der
Fahrgast bei der Wartehalle in ein Gefass einsteigt (Personencontainer) das
zum Schachtfuss fahrt, in den Korb verladen wird und auf Niveau Sedrun
weiterfahrt bis zum Portal oder bis zum P&R bzw. zur Station Sedrun MGB.
Es sind dabei verschiedene Varianten denkbar, so ware es moglich unten
und oben unterschiedliche Fahrgestelle zu haben und nur den Fahrgastraum
mit dem Korb zu beférdern oder es kénnten kleine Wagen, éhnlich der Bus-
anhanger transportiert werden. Zu prifen waren auch Systeme wie sie im
Bergbau fur Material und Personen eingesetzt werden (z.B. die Einschie-
nenhangebahn von SIEMAG). In Genua ist ein System im Betrieb das die
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Fahrgaste zuerst horizontal und dann vertikal beférdert®. Die Distanzen und
die Fahrgastraume sind jedoch viel kleiner als wie sie bei der Porta Alpina
vorhanden bzw. notwendig waren.

Das alternative Transportsystem wirde den vorgegebenen Kostenrahmen
sprengen. Weil der Fahrgastwechsel auf den Perrons Uberwacht werden
muss, sind durch solche Systeme — auch wenn sie automatisiert werden —
kaum Einsparungen bei den Betriebskosten zu erwarten.

Der Kanton Graubiinden klart zur Zeit ab, ob er einen Wettbewerb zur Erar-
beitung von solchen Losungen ausschreiben soll. Dabei soll sichergestellt
werden, dass der Wettbewerb Losungen hervorbringt, die von der Industrie
bis zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der PAS umgesetzt werden konnten.
Wirde ein Wettbewerb ausgeschrieben, konnten die Resultate bis im Jahre
2008 vorliegen. Die folgende Abbildung zeigt ein mdgliches Vorgehen auf.
Fur die Durchfihrung des Wettbewerbes ware nach einer ersten Grobschét-
zung mit einem Aufwand von rund einer halben Million Franken zu rechnen.

1. Quartal 07 2./ 3. Quartal 07 2008
Projekt definieren, u.a.: Definieren Definieren Rand- Durchfuihrung
= Auftragsdefinition / Rahmenvorgaben wie: bedingungen zu: Konkurrenz-
0 Traek (Kol EE R = Leistungsumfang = Betrieb, Sicherheit \éerftar;_re;l
. stufig?
= Organe / Gremien = Erstellung und/oder = Technik ( 9?)
i Betrieb des Systems = Kosten
""" 0 Vergabeentscheid(e)

¥

Verfahren festlegen

Ausschreibungs-
unterlagen

Ausschreibungs-
vorbereitung

Grafik Stauffer & Studach AG

Abbildung 12-1 Maéglicher Vorgehensablauf fir Wettbewerb

12.2.2 Erhalt der Werkstrasse PAS

Die fur den Bau der NEAT als Werkzufahrt erstellte Strassenverbindung Via
Cavorgia — Las Rueras — Portal Zugangsstollen soll gemass Auflageprojekt

Ascencore Castello d'Albertis-Monte Galletto: http://www.amt.genova.it/interna.asp?ID=734
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GBT nach Fertigstellung des GBT zugunsten eines bei Hochwasser tber-
schwemmten Auenstandorts im Gebiet des Installationsplatzes PAS und
Umgebung, zumindest auf dem Abschnitt Las Rueras — Portal Zugangsstol-
len, zurtickgebaut werden. Diese im Landschaftspflegerischen Begleitplan
zum Bauprojekt GBT enthaltene Festlegung wurde formuliert als die Porta
Alpina noch kein Thema war, und sie war zu jener Zeit auch berechtigt.

Mit dem Bau der Porta Alpina ist die Forderung nach einem Ruickbau dieser
Strassenverbindung in Frage zu stellen. Einerseits ermdglicht ihre Beibehal-
tung eine optimale Fuhrung der Buskurse PAS gemass der in Kapitel 7.1.1,
dargestellten Busvariante Ost 1 und anderseits liesse sich Uber sie der Ver-
kehr nach und von der optionalen Park and Ride Anlage gemass Kapitel
12.2.4 ohne Belastung des Ortszentrums von Sedrun fiihren.

12.2.3 Erhalt bestehendes Bahntrassee Bugnei — Portal PAS

Ahnlich der Werkstrasse PAS soll gemass Auflageprojekt GBT auch das fir
den Bau des GBT erstellte Bahntrassee Bugnei — Portal Zugangsstollen
nach Fertigstellung des GBT zurtickgebaut werden. Auch diese Festlegung
ist mit dem Bau der Porta Alpina in Frage zu stellen.

Zum einen stellt das Bahntrassee eine Voraussetzung dar fir die allfallige
Fuhrung von Extraziigen der RhB/MGB nach und von der Porta Alpina und
zum anderen beabsichtigt die Gemeinde Tujetsch die Moglichkeiten fiir ge-
werbliche und industrielle Nutzungen im direkten Einzugsgebiet dieses Tras-
sees zu erweitern. Mit einem vorlaufigen Erhalt dieses Bahntrassees werden
keine Prajudizien geschaffen (das Trassee steht ja schon), sondern es wird
lediglich dem wichtigen raumplanerischen Grundsatz nach Offenhaltung
maoglichst vieler Optionen nachgelebt. Falls es sich herausstellen sollte, dass
das Trassee doch nicht gebraucht wird, kann es zu einem spéteren Zeit-
punkt, ohne Nachteile gegeniiber einem sofortigen Abbruch nach Fertigstel-
lung des GBT, immer noch riickgebaut werden.

12.2.4 Optionale Park and Ride Anlage in Portalnahe

Falls es sich nach Inbetriebnahme der Porta Alpina zeigen sollte, dass die
im Ortszentrum angebotenen ca. 100 P&R Parkplatze gemass Kapitel 11.1
nicht geniigen, werden in der Nahe des Portals zum Zugangsstollen bzw. in
der direkten Umgebung der Anlagen des Kraftwerks Vorderrhein zusatzliche
ca. 100 P&R Parkplatze erstellt und angeboten. Ihre Erschliessung fur das
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Auto erfolgt direkt ab der Werkstrasse KVR und ihre Anbindung an die Porta
Alpina mittels einer Haltestelle Tgom/P&R der Buslinie PAS.

Am zweckmassigsten werden diese ca. 100 P&R Parkplatze auf der einen
oder auf beiden Seiten der Werkstrasse KVR oberhalb der Kraftwerkzentrale
erstellt. Ihre Realisierung erfordert eine reine Parkplatzflache, d.h. ohne Be-
rucksichtigung der externen Erschliessung und der Bushaltestelle, von ca.
2°000 m?.
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13. Raumplanerische Vorkehrungen

Im Folgenden wird aufgezeigt, wie die in den vorangehenden Kapiteln 7, 11
und 12 beschriebenen Massnahmen mit raumplanerischen Mitteln umge-
setzt werden kdnnen. Diese Massnahmen sind fir einen erfolgreichen Be-
trieb der Porta Alpina notwendig, jedoch ausdrticklich nicht Bestandteil der-
selben.

a) Strasse Portal — Werkstrasse KVR — Zarcuns — Bahnhof
b) Park and Ride Anlage PAS

c) Empfangszentrum PAS

d) Erhalt der Werkstrasse PAS

e) Erhalt bestehendes Bahntrassee Bugnei — Portal PAS

f) Optionale Park and Ride Anlage in Portalndhe

13.1 Ausgangslage: Laufende Ortsplanungsrevision

Die Gemeinde Tujetsch befasst sich gegenwartig mit der Revision der
Ortsplanung. Dazu wurden eine Planungskommission und eine Baugesetz-
kommission eingesetzt, die ihre Tatigkeiten im Monat Mai 2006 aufgenom-
men haben. Es ist vorgesehen, im Laufe des Jahres 2006 das Baugesetz
durch zu beraten und im gleichen Zeitraum eine Revision des Zonenplanes
sowie nach Bedarf des Generellen Erschliessungsplans und des Generellen
Gestaltungsplans vorzunehmen [13].

Inhaltlich méchte die Gemeinde mit dieser Revision bereits Vorbereitungen
im Hinblick auf die Realisierung der Porta Alpina Sedrun treffen. So soll ei-
nem allfalligen Druck im Sektor Zweitwohnungsbau bewusst entgegen ge-
wirkt werden durch eine Starkung im Bereich Hotellerie und Schaffung von
Baumdglichkeiten speziell fur Ortsansassige. Ausserdem wird ein grosses
Augenmerk auf die Verfugbarkeit von Bauzonen geworfen, was in der Stoss-
richtung des neuen kantonalen Raumplanungsrechts (KRG [14]Jund KRVO
[15]) liegt.

Idealerweise werden die raumplanerischen Vorkehrungen fir die Porta Alpi-
na Sedrun in die laufende Ortsplanungsrevision eingebaut und im gleichen
Verfahren umgesetzt. So kann sichergestellt werden, dass gebiindelt eine
abgestimmte Revision vors Volk gebracht wird. Dies erleichtert das Mitwir-
kungsverfahren der Bevélkerung und das Genehmigungsverfahren bei der
Bindner Regierung.
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13.2 Strasse Portal — Werkstrasse KVR — Zarcuns — Bahnhof

Die dem vorliegenden Projektgenehmigungsgesuch zugrunde liegende Er-
schliessungsvariante West kann vollstandig auf bestehenden Strassen ab-
gewickelt werden, die teilweise allenfalls ausgebaut werden mussen. Im Zo-
nenplan gehort die Strasse ab Portal in westlicher Richtung der Installations-
platzzone an, wo sie in nordlicher Richtung verlauft, gehért sie bis zur ersten
Kreuzung der Gewerbezone an. Ab hier bis zum Beginn Bahnareal Bahnhof
Sedrun MGB gehort die Strasse dem ubrigen Gemeindegebiet an. Das
Bahnareal gehort der Zone Bahnareal (Viafier) an.

In der Zonenplanrevision soll die Strasse im bisherigen Umfang sowie zu-
satzlich auf dem Abschnitt Portal — Tgom dem Ubrigen Gemeindegebiet zu-
gewiesen werden. Das Bahnareal wird voraussichtlich unverandert der Zone
Bahnareal (Viafier) zugewiesen.

Im rechtskraftigen Generellen Erschliessungsplan ist die Strasse ab Portal in
westlicher Richtung bis zur Kurve nicht bezeichnet, also soweit sie im Zo-
nenplan der Installationsplatzzone zugehoért. In nérdlicher Richtung verlau-
fend ist die Strasse bis unterhalb Zarcuns als private Sammelstrasse enthal-
ten. Anschliessend lautet der Eintrag Sammelstrasse sowie Kantonsstrasse
(Via Alpsu).

Im kommunalen Erschliessungsrichtplan ist der unmittelbare Zugang zum
Portal inkl. Briicke tiber den Vorderrhein als private Erschliessung (geplant),
das Teilstiick in westlicher Richtung und weiter um die Kurve bis zur ersten
Abzweigung als private Sammelstrasse und ab dieser Kreuzung als Sam-
melstrasse enthalten. Die Via Alpsu ist als Kantonsstrasse bezeichnet, die
Bahnhofstrasse wieder als Sammelstrasse.

Im Hinblick auf die Anderung des Generellen Erschliessungsplans ist die
Bezeichnung der gesamten Strasse ab Portal bis zur Einmundung in die
Kantonsstrasse in Zarcuns als Sammelstrasse zu prufen. Damit einherge-
hend sind die Eigentums- und Benitzungsrechte fir diese Strasse mit der
KVR zu klaren.

Allfallige Ausbauvorhaben an der betroffenen Strasse kénnen mit diesen

Massnahmen im ordentlichen Baubewilligungsverfahren abgewickelt wer-
den.
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13.3 Park and Ride Anlage PAS

Die fur die Park and Ride Anlage im Dorfzentrum (an der Hauptstrasse) vor-
gesehene Flache befindet sich gemass rechtskraftigem Zonenplan in der
Zone fir 6ffentliche Bauten und Anlagen (Z6BA) bzw. in der Wohnzone mit
Sondervorschriften (HS) (Flache unterhalb Infozentrum AlpTransit).

Eine geeignete Zonenzuweisung fur diese beiden Flachen wére eine Zone
fur offentliche Bauten und Anlagen (Z6BA) oder Zone fir 6ffentliche Anlagen
(Z6A). Es ware aber auch denkbar, eine andere Bauzone auszuscheiden
(z.B. Dorferweiterungszone) und damit eine Doppelnutzung durch eine Be-
bauung mit unterirdischer Parkierung anzudeuten. Diese Variante betrifft
insbesondere die Flache an der Hauptstrasse (Via Alpsu), wo durch die
Ausscheidung einer Dorferweiterungszone die Mdglichkeit geschaffen wer-
den kodnnte, Erdgeschossnutzungen wie Laden oder offentliche Einrichtun-
gen mit dartber liegenden Wohnungen oder Biros und unterirdischer Par-
kierung zu erstellen.

Im Generellen Erschliessungsplan werden die entsprechenden Flachen mit
einem P & R — Symbol gekennzeichnet.

Im Baugesetz sind keine speziellen Vorkehrungen zu treffen. Die Vorschrif-
ten fur die entsprechende Bauzone werden ohnehin ins Baugesetz aufge-
nommen. Sollte fir die Park and Ride Anlage eine ZOA ausgeschieden wer-
den, so ist dazu keine kommunale Vorschrift mehr nétig, da die Zonenbe-
stimmung in Art. 28 KRG gesamtkantonal festgelegt ist.

13.4 Empfangszentrum PAS

Das zukinftige Empfangszentrum im Ortszentrum dient heute als Infozent-
rum AlpTransit und ist der Wohnzone mit Sonderbauvorschriften (HS) zuge-
wiesen. Fir die neue Nutzung als Empfangszentrum liegt es auf der Hand,
das Gebiet einer Dorferweiterungszone zuzuweisen und somit gemischte
Nutzungen zu ermdglichen.

Allenfalls wéare es auch mdglich, das neue Empfangszentrum an der
Hauptstrasse im Bereich zwischen Gemeindehaus und Coop-Center anzu-
siedeln, dies im Rahmen einer Neuordnung dieses wichtigen Bereichs an
der Hauptstrasse. Fur die Zonenzuweisung bedeutet dies ebenfalls die Aus-
scheidung einer Dorferweiterungszone.

Fur das Porta Alpina-Empfangszentrum in Sedrun ist im Generellen Er-
schliessungsplan eine ausreichende Erschliessung ab Hauptstrasse auf-
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recht zu halten (Eintrag ,Erschliessungsstrasse” im Generellen Erschlies-
sungsplan, wenn uber diese Strasse mehrere Parzellen erschlossen wer-
den).

Im Baugesetz ist keine spezielle Regelung zu treffen. Die Zonenvorschrift fr
die Bauzone wird ohnehin erlassen (im Fall Dorferweiterungszone) bzw.
besteht bereits im KRG (im Fall ZOBA/Z6A).

13.5 Erhalt der Werkstrasse PAS

Im rechtskraftigen Zonenplan befindet sich die Werkstrasse in der Installati-
onsplatzzone. Nach Abschluss der Bauarbeiten wird die Installationsplatz-
zone aufgehoben und in andere Nutzungszonen entsprechend der neuen
Nutzungen uberfihrt. Fir die Beibehaltung der Werkstrasse ist die beste-
hende Strassenflache im Zonenplan als Zone Ubriges Gemeindegebiet aus-
zuweisen.

Im Bereich Gewerbezone Tgaglias — Portal befindet sich wahrend der Bau-
phase der Baubahnhof Las Rueras. Gemass Landschaftspflegerischem Be-
gleitplan und Plangenehmigungsverfiigung vom 24. Oktober 1995 soll dieser
Abschnitt nach Beendigung der Bauarbeiten in einen Auenstandort tGberflhrt
werden. Mit der Absicht, die direkte Strassenverbindung bis zum Portal auf-
recht zu erhalten, entsteht ein Konflikt. Dieser konnte geltst werden, indem
der zukunftige Auenstandort ndrdlich umfahren wird. Ab Portal miisste die
neue Strasse nordwestlich bis zum Hangfuss in die Gemeindestrasse Res-
gia — Drun gefiihrt werden. Somit kann auch das bestehende Flachmoor
umfahren werden, das bereits jetzt einer Naturschutzzone angehért und
ebenfalls im Kantonalen Richtplan 2000 verzeichnet ist. Jedenfalls ist es
angezeigt, bei einem Erhalt der Strassenverbindung unabhéngig von der
genauen Linienfihrung weitere Ersatzmassnahmen vorzusehen und zu rea-
lisieren.

Die Gemeindestrasse Resgia — Drun ist gemass Auflageprojekt eine ,blei-
bende Anlage”. Die Flache gehort geméass rechtskréaftigem Zonenplan der
Installationsplatzzone an. Auch diese Flache ist der Zone Ubriges Gemein-
degebiet zuzuweisen.

Im rechtskraftigen Generellen Erschliessungsplan 1:2’000 ist die Werkstras-
se nicht enthalten. Im Erschliessungsrichtplan 1:2'000 vom 28. September
1995 sind sowohl die Werkstrasse zwischen der Abzweigung Via Cavorgia
und der Abzweigung Via Drun (Gewerbezone Las Tgalias) als auch die
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Strasse Resgia — Drun als Sammelstrassen enthalten. Der Erschliessungs-
richtplan ist behordenverbindlich, nicht aber grundeigentimerverbindlich.

Fur den Erhalt der Strassenverbindung ab Portal Porta Alpina Sedrun zur
Via Cavorgia ist die Strassenverbindung im Generellen Erschliessungsplan
als ,Sammelstrasse” zu bezeichnen, unabhangig davon, welche Linienflih-
rung schlussendlich gewahlt wird.

Im Baugesetz sind keine speziellen Vorkehrungen erforderlich, die nicht oh-
nehin Aufnahme finden wirden (Erschliessungsregelungen).

13.6 Erhalt bestehendes Bahntrassee Bugnei — Portal PAS

Fir den Erhalt des Bahntrassees Bugnei — Portal Porta Alpina Sedrun be-
stehen die gleichen Konflikte wie fir den Erhalt der Werkstrasse.

Ein Anschlussgleises ab Stammgleis in Bugnei bis in den Bereich der Ge-
werbezone Tgaglias kann eine Funktion als Industriegleis tibernehmen, ins-
besondere bei einer Erweiterung der Gewerbezone, wie dies im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan ausgewiesen ist.

Ein Erhalt des Bahntrassees ab Stammgleis in Bugnei bis in den Bereich der
Gewerbezone Tgaglias kann im Zonenplan mit der Zuweisung der betref-
fenden Flache zur Zone Ubriges Gemeindegebiet verdeutlicht werden.

Im Generellen Erschliessungsplan wird die Linienfiihrung als ,Bahngleis”
bezeichnet und soll ebenfalls einen Hinweis zum Trager umfassen.

Im neuen Musterbaugesetz 05 fur Bindner Gemeinden (MBauG) [16] wird in
Art. 68 Abs. 5 (Verkehrsanlagen) die Ubergeordnete Erschliessung geregelt.
Die Gemeinde wird eine entsprechende Bestimmung in ihr Baugesetz auf-
nehmen, die der Regelung im MBauG entspricht, welche den folgenden
Wortlaut hat:

.Fur Verkehrsanlagen wie Kantonsstrassen, Eisenbahnen oder Seilbahnen,
bei denen Bund oder Kanton Trager sind, gelten die jeweiligen eidgendssi-
schen und kantonalen Vorschriften. Diese Verkehrsanlagen sind im Generel-
len Erschliessungsplan mit Hinweis auf den Trager zu kennzeichnen.”
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13.7 Optionale Park and Ride Anlage in Portalnahe

Als Option ist vorgesehen, in Portalnahe eine Park and Ride Anlage fir ca.
100 Parkplatze zu erstellen. Diese Anlage soll an der Buslinie zum Portal zu
liegen kommen und mit einer Bushaltestelle bedient werden. Die Situation
gemass rechtskraftigem Zonenplan ist der Abbildung 13-1 zu entnehmen.

Tujetsch - Portal-Tgom-Zarcuns Zonenplan

Legende
I:l Zona da mistregn

[ 2ona peril plaz dinstallaziuns
[ zonaverda

[ zona dagriculura

- Zona da selvicultura

I:| Zona per la protecziun dalla natira [
[ ] uteriur temitori communal UTC
[ ] Auas

ana da prigheligrond prighel)

ana da prighelipian prighel)

o 25 50 100 150 200 Matar Esther Casanova Faumplanun;

T A A Y A Massstab 1:2'500

Abbildung 13-1 Zonenplanausschnitt Gebiet Portal — Zarcuns

Um diese Anlage einer Bauzone zuweisen zu kdnnen, ist sie an eine beste-
hende Bauzone anzubinden und am Ehesten als Zone fir 6ffentliche Anla-
gen (Z6A) zu bezeichnen. Allenfalls lasst sich auch eine Losung zumindest
teilweise innerhalb der bestehenden Gewerbezone realisieren.

Im Generellen Erschliessungsplan wird die entsprechende Flache mit einem
P & R — Symbol gekennzeichnet.

Baugesetzlich sind keine speziellen Festlegungen zu treffen. Sollte fir die

Park and Ride Anlage eine Z6A ausgeschieden werden, so ist dazu keine
kommunale Vorschrift mehr notig, da die Zonenbestimmung in Art. 28 KRG
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gesamtkantonal festgelegt ist.

13.8 Zeitplan

Da die Gemeinde Tujetsch zurzeit daran ist, ihre Ortsplanung zu revidieren,
werden die notwendigen Anpassungen im Zusammenhang mit Porta Alpina
Sedrun im Rahmen der laufenden Revisionsarbeiten vorgenommen. Das
Festsetzungsverfahren von der ersten 6ffentlichen Auflage bis zur Geneh-
migung durch die Regierung wird etwa ein Jahr in Anspruch nehmen, so-
dass die Planung im besten Fall Ende 2007 abgeschlossen sein wird.

13.9 Ubergeordnete Planungen
13.9.1 Kantonaler Richtplan

Parallel zum Plangenehmigungsverfahren fur Eisenbahn-Grossprojekte [17]
erarbeitete der Kanton Graubiinden anfangs 90er Jahre einen Kantonalen
Richtplan fur das Projekt AlpTransit. Darin wurden insbesondere die Aspekte
der Erschliessung, der Materialablagerungen und der Unterkiinfte geregelt.
Die Ergebnisse sind in die Ortsplanung von 1995 eingeflossen.

Gemass dem neu erarbeiteten Kantonalen Richtplan 2000 [18] gehéren die
Siedlungsgebiete und die touristisch genutzten Gebiete der Gemeinde Tu-
jetsch zum Tourismusraum, die ausgedehnten Landschaften vorwiegend auf
der rechten Talseite zum Landlichen Raum und die Gebirge zum Naturraum.
Als Verbesserung im Schienenverkehr wird in der Thematischen Karte Ver-
kehr die bessere Anbindung der Matterhorn — Gotthard — Bahn an AlpTransit
festgelegt. Dabei ist die Porta Alpina Sedrun mit dem Koordinationsstand
Vororientierung enthalten.

13.9.2 Sachplan Verkehr

Im Rahmen der Beurteilung des Finanzierungsgesuches zur Porta Alpina
sind Zusatzinformationen dartiber erwiinscht, wie die Porta Alpina zu einer
nachhaltigen Entwicklung des Raumes fiihren kann bzw. wie das Projekt
nachhaltig gestaltet werden kann. Dazu verfasste das Amt flir Raumentwick-
lung Graubinden im Mérz 2005 einen Zusatzbericht mit dem Titel ,Porta
Alpina und nachhaltige raumliche Entwicklung®.
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Die Ergebnisse aus diesem Bericht konnten in den Sachplan Verkehr ein-
fliessen. Die Porta Alpina figuriert darin mit dem Koordinationsstand Zwi-
schenergebnis. Der Bundesrat hat den Sachplan Verkehr am 26. April 2006
genehmigt.

13.9.3 Raumentwicklung Gotthard

Das ,Projekt Raum- und Regionalentwicklung Gotthard“ (PREGQO) umfasst
den gesamten Gotthardraum. In einer Auftaktkonferenz im Mai trafen sich in
Sedrun Vertreter der beteiligten Kantone Graubinden, Uri, Tessin und Wal-
lis, Regionen, Gemeinden und des Bundes. Dabei wurde vereinbart, noch
vor den Sommerferien eine erste Zukunftskonferenz durchzuftihren, welche
am 5. Juli 2006 auf dem Gotthard stattgefunden hat. Weitere Veranstaltun-
gen werden im Herbst 2006 und im Friihling 2007 folgen. Die Porta Alpina
soll im Verbund mit anderen Projekten die Chance bieten, Impulse fir eine
positive Entwicklung des Gotthardraumes auszulésen. Mit der Auftaktkonfe-
renz erfolgte der Startschuss fir diese Arbeit. Es wurde ein Meilenstein fur
die zukunftsgerichtete Zusammenarbeit unter den vier Bergkantonen sowie
den Gemeinden und Regionen rund um den Gotthard gesetzt.

Ergebnisse aus dem Projekt werden in den Kantonalen Richtplanen umge-
setzt und dazu beitragen, dass das Vorhaben Porta Alpina festgesetzt wer-
den kann.

13.9.4 Regionale Richtplanung

Der Regionale Richtplan Surselva stammt aus der Zeit von 1990 und wurde
seither punktuell immer wieder angepasst, vor allem in den Bereichen Be-
schneiung sowie Materialabbau und —ablagerung. Nachdem nun der Kanto-
nale Richtplan neu vorliegt, wird die Uberarbeitung des Regionalen Richt-
plans ein Projekt der nachsten Jahre sein. Schwergewichtig wird in den Be-
reichen Siedlungsentwicklung und in der Umsetzung des Projekts Raum-
entwicklung Gotthard gearbeitet werden.
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14. Verkehrsdaten fiir den UVB PAS

Das der Abschéatzung des Verkehrsaufkommens zugrunde gelegte Stras-
sennetz umfasst die Hauptstrassen Flims — Disentis — Andermatt und Di-
sentis — Olivone sowie die Nebenstrassen nach den Fraktionen von Tujetsch
und Disentis/Mustér und nach den Tourismuszentren Brigels/ Waltensburg,
Obersaxen, Laax und Flims.

In der entsprechenden Knoten- und Linkliste mit allen fiir den UVB notwen-
digen Angaben ist der Durchschnittliche Tagliche Verkehr (DTV) fir die fol-
genden massgebenden funf Zustande dargestellt:

— Grundlagenjahr 2001 mit dem Verkehrsaufkommen gemass dem aktuali-
sierten Verkehrsmodell des Amts fir Natur und Umwelt GR (ANU).

— Ist Zustand 2005: Die Hochrechnung der Grundlagenwerte von 2001 auf
das Jahr 2005 geschah unter Beriicksichtigung der tatsachlichen Ver-
kehrsentwicklung in den Querschnitten mit automatischen Verkehrszah-
lern Tamins, Schnaus, Disentis Ost und Curaglia. Es wurden folgende
Zunahmen 2001-2005 bertcksichtigt: im Raum Flims/Trun: + 6%, im
Raum Trun/Oberalp: + 3%, im Raum Disentis/Lukmanier: + 10%.

— Ausgangszustand 2015 ohne PAS: Die Hochrechnung der Werte auf das
Jahr 2015 geschah auf der Grundlage der Trendentwicklung in den Quer-
schnitten Tamins, Schnaus und Disentis Ost seit Inbetriebnahme der
Zahler bzw. seit 1990. Es wurden folgende Zunahmen 2005-2015 be-
ricksichtigt: im Raum Flims/Trun: + 20%, im Raum Trun/Oberalp: + 10%,
im Raum Disentis/Lukmanier: + 20%.

— Zusatzverkehr PAS: Der Zusatzverkehr nach und von der Porta Alpina
basiert auf den oberen Werten der Nachfrageabschéatzung der Studie
»Porta Alpina Sedrun — Oberirdische Erschliessung und Nachfrage in der
oberen Surselva“ vom 20.01.06. Mit der Berticksichtigung der oberen
Gabelwerte liegt man bei den Larm- und Luftbetrachtungen ,auf der si-
cheren Seite”. Der Motorfahrzeugverkehr nach und von der Porta Alpina
Sedrun setzt sich folgendermassen zusammen:

— 60% aller Fahrten der Wegpendler (Besetzungsgrad: 1.1/ 1.0 Perso-
nen pro Fahrzeug. Der Modal Split 60/40 entspricht dem heutigen Mo-
dal Split der Pendler aus dem Kreis Disentis hach Chur).

- 50% aller Ausflugsfahrten Einheimischer (Besetzungsgrad: 2.0 Perso-
nen pro Fahrzeug).

- 40% aller Ausflugsfahrten der Gaste (Besetzungsgrad: 2.0 Personen
pro Fahrzeug).
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— 50 Personenwagenfahrten durch Angestellte/Lieferanten/Besucher etc.
(30 Fahrten von Angestellten verteilt wie die Pendlerfahrten und 20
Fahrten aus und in Richtung Chur).

— 40 Busfahrten PAS (18 tagliche Kurspaare Grundangebot plus 4 zu-
satzliche Kurspaare fur Pendler an Werktagen plus 4 Kurspaare nach
und von Dieni an 50 Wintertagen).

— 20 Carfahrten pro Tag durch regionale und national Reiseunterneh-
mungen (Zubringer- und Abholdienst Gruppen, nationale/internationale
Rundreisen mit PAS Besuch).

Vom Personenwagenverkehr werden 2/3 nach/von der P&R Anlage bzw.
dem Empfangszentrum im Ortszentrum und 1/3 nach/von der optionalen
P&R Anlage beim Portal des Zugangsstollen gefihrt.

— Betriebszustand 2015 mit PAS: Die Werte entsprechen der Summe von
Ausgangszustand 2015 ohne PAS plus Zusatzverkehr PAS.

Die resultierenden Belastungen im regionalen Strassennetz fur die Zustande

2015 ohne und mit PAS sowie das von der PAS verursachte Verkehrsauf-
kommen sind in den Anhangen 14-1 — 14-3 dargestellt.
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15. Kosten
15.1 Investitions- und Erneuerungskosten

Die Zusammenstellung der Investitionskosten erfolgt nach folgender Auftei-
lung:

- Investitionen in Bauten und technische Ausrustung im Berg (37.2 Mio.)
— Investitionen in Transportmittel im Berg (10 Mio.)

- Investitionen in Bauten ausserhalb (3.1 Mio.)

— Technische Anlagen und Fahrzeuge ausserhalb (0.25 Mio.)

Die Erneuerungskosten sind hoher, weil zum einen nicht mehr den Syner-
gien von der gemeinsamen Erstellung profitiert werden kann und zum an-
dern bei einer Erneuerung die alte Anlage zuriick gebaut werden muss.

15.1.1 Investitionen in Bauten und technische Ausristung im Berg

Die Kosten basieren auf den Angaben des Bauprojektes und sind hier nur
pro Memoria erwahnt.

Position Lebensdauer Investitionskosten Erneuerungskosten
Bauliche Anlagen im Berg (Rohbau) 100 Jahre 20.0 Mio. 27.0 Mio.
Mechanische Ausriistung

Turen und Tore 35 Jahre 3.2 Mio. 4.2 Mio.
Elektroausristung 2.7 Mio. 3.5 Mio.
- Netzersatzanlage 35 Jahre (0.2 Mio.) (0.3 Mio.)
- Energieversorgung PAS 20 Jahre (2.5 Mio.) (3.2 Mio.)
Betriebsliftungsausristung 15 - 35 Jahre 0.5 Mio. 0.6 Mio.
Haustechnik, Raumluftung 15 - 35 Jahre 2.7 Mio. 3.5 Mio.
Raumausstattung 15 - 50 Jahre 1.6 Mio. 2.1 Mio.
Personensicherheit und Rettung 15 Jahre 0.1 Mio. 0.1 Mio.
Honorare 3.4 Mio. 3.4 Mio.
Unvorhergesehenes 3.0 Mio. 3.9 Mio.
Total 37.2 Mio. 48.3 Mio.

Tabelle 15-1 Investitionskosten in Bauten und technische Ausrustung im Berg
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15.1.2 Investitionen in Transportmittel im Berg

Position Lebensdauer Investitionskosten Erneuerungskosten
Schachtférderanlage 50 Jahre 5.2 Mio. 13.0 Mio.
Drehscheibe 35 Jahre 0.5 Mio. 0.7 Mio.
Autotram 20 Jahre 4.0 Mio. 4.0 Mio.
Werkstattfahrzeug 20 Jahre 0.3 Mio. 0.3 Mio.
Total 10.0 Mio. 18.0 Mio.

Tabelle 15-2 Investitionskosten in Transportmittel im Berg

15.1.3 Investitionen in Bauten ausserhalb

Die Investitionen ausserhalb des Berges umfassen alle Strassenbauten, die
durch das Projekt PAS notwendig werden. Neben den Haltestellen und
Wendeplatzen sind dies die Park and Ride Anlage im Zentrum sowie Ver-
breiterungen bei Strassen und Einmindungen.

Position Lebensdauer Investitionskosten
Strassenbauten und —anpassungen (Kapitel 7.2.3) 50 Jahre 1.3 Mio.
Park & Ride Anlage Zentrum (Kapitel 11.1) 50 Jahre 1.3 Mio.
Empfangszentrum Anteil PAS (Kapitel 11.2) 50 Jahre 0.5 Mio.
Total 3.1 Mio.

Tabelle 15-3 Investitionskosten in Bauten ausserhalb

15.1.4 Technische Anlagen ausserhalb

Die technischen Anlagen ausserhalb beschranken sich auf die Haltestellen-
ausrustungen und die Verkaufsgerate. Die Anschaffung der Fahrzeuge wird
via den Kilometerpreis berlcksichtigt.

Position Lebensdauer  Investitionskosten
Haltestellenausristung (10 Haltekanten a 0.01 Mio.) 20 Jahre 0.10 Mio.
Verkaufsgerate (3 Stiick a 0.05 Mio.) 20 Jahre 0.15 Mio.
Total 0.25 Mio.

Tabelle 15-4 Investitionskosten in technische Ausrustung ausserhalb
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15.2 Unterhalts- und Betriebskosten

Die jahrlichen Unterhalts und Betriebskosten sind in den Kapiteln 5 bis 10
hergeleitet.

Position beschrieben in Kosten pro Jahr
Kapitel gerundet [CHF]
Unterhalt
Bauten und Anlagen im Berg 10.1 0.30 Mio.
Ausriistung im Berg (ohne Fahrzeug) 10.2 0.16 Mio.
Bauten und Anlagen ausserhalb 10.3 0.10 Mio.
Ausristung ausserhalb (ohne Bus) 104 0.04 Mio.
Total Unterhalt (gerundet) 0.60 Mio.
Betrieb
Busse und Fahrzeuge 9.5.1 0.41 Mio.
Energiekosten 9.5.2 0.30 Mio.
Wasser, Abwasser, Gebiihren 9.5.3 0.02 Mio.
Personal 9.4 2.20 Mio.
Beteiligung Betrieb Empfangszentrum PAS 11.2 0.15 Mio.
Total Betrieb (gerundet) 3.08 Mio.
Total Unterhalt und Betrieb 3.68 Mio.

Tabelle 15-5 Jahrliche Unterhalts- und Betriebskosten

15.3 Zusatzleistungen Bahnverkehr

Ausgehend vom FindV-Angebot sind fur die Bedienung der PAS zusatzliche
Zugleistungen notwendig (vgl. Kapitel 2.2.3). Der Kostenteiler ist zwischen
den Profitierenden auszuhandeln.

Leistung pro Jahr Ansatz [CHF] Kosten [CHF / Jahr]
Zusatzlicher Halt Fin6V-Zug 6'570 Halte / Jahr 40%) 0.26 Mio.

Zusatzzug zweistiindlich 565'000 Zkm / Jahr 20%) 11.3 Mio.
Flielen — Bellinzona

*) Herleitung der Anséatze siehe Beilage 4 Wirtschaftlichkeitsrechnung Porta Alpina, Kapitel 2.4.2

Tabelle 15-6 Zusatzleistungen Bahnverkehr

05.10.2006/ hrr, ph, casanova
T:\1288-KtGR, Expert. Halt Porta Alpina\L8 Bericht AGr25\PAS AGR25_1-01.doc
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16. Verzeichnisse

16.1 Abkirzungsverzeichnis

Abs.
AGr.
ANU
Art.
ATG
A-Zug
BxLxH
B-Zug
bzw.
ca.
CEP
CHF
d.h.
DTV
etc.
Finov
Fov
GBT
Gde.
GR
H&S
H19
HLK

Absatz

Arbeitsgruppe

Amt fir Natur und Umwelt des Kantons Graubiinden
Artikel

AlpTransit Gotthard AG

Schneller Personenzung (z.B. Eurocity, Intercity)
Breite mal Lange mal Héhe

Personenzug (z.B. InterRegio)

beziehungsweise

Zirka

Centro d’Esercizio Pollegio

Schweizer Franken

das heisst

Durchschnittlicher taglicher Verkehr

et cetera

Finanzierung offentlicher Verkehr

Fachstelle offentlicher Verkehr Kanton Graubiinden
Gotthard-Basistunnel

Gemeinde

Graubuinden

Hartmann & Sauter

Kantonsstrasse llanz — Diseintis

Heizung Liftung Klima

Hauptrichtung

Wohnzone mit Sonderbauvorschriften
Hauptverkehrszeit

Kilogramm

Kilometer

Kilometer pro Stunde

Raumplanungsgesetz fir den Kanton Graubiinden
Raumplanungsverordnung fir den Kanton Graubiinden
Kraftwerke Vorderrhein

Kilowatt

litera

Meter

Beschleunigung in Meter pro Sekunde im Quadrat
Musterbaugesetz 05 fur Bindner Gemeinden
Matterhorn-Gotthard-Bahn

Millionen
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NVvZ
0.0.
P&R
PAS
PGr.
PGV

PJ
PREGO
RhB

SBB
SMA

TAS

u.a.
UVvB
UVEK
W
WE
WHN
WHS
WT
z.B.
ZEB
ZOBA

Nebenverkehrszeit

oben genannte

Park and Ride Anlage

Porta Alpina Sedrun

Projektgruppe

Plangenehmigungsverfahren

Personenjahre

Projekt Raum- und Regionalentwicklung Gotthard
Rhéatische Bahnen

Sekunde

Schweizerische Bundesbahnen

SMA und Partner AG

Tonne

Technische Anforderungen flr Schacht- und Schragférderanla-
gen, Bundesrepublik Deutschland.

und andere

Umweltvertraglichkeitsbericht

Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation

Winter

Wochenende

Wartehalle Nord

Wartehalle Sud

Werktag

zum Beispiel

Zukunftige Entwicklung Bahnprojekte

Zone fir 6ffentliche Bauten und Anlagen
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Betrieb / Betreiber

Projektgruppe 12
Betriebskonzept Planungsphase

H.R. Rihs, SMA und Partner (Projektleitung)
W. Gliinkin, BVFD GR, F&V

Arbeitsgruppe Angebot und Betrieb 25
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P. Stopper F6V)
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P. Berther (Gemeinde Tujetsch)

P. Hartmann (SMA / H & S) (Protokoll)
SBB periodisch informieren (K. Moser)

Arbeitsgruppe Sicherheit 26

H.R. Rihs (Leitung)

P. Stopper F6V)
M. Margadant (RhB, Betreiber)

P. Loser (RhB, Betreiber)

W. In-Albon MGB Betreiber)

H. Weber (SIEMAG, Betreiber)
R. Schillke (SIEMAG, Betreiber)
K. Moser (Vertreter SBB)

J.U. Blickenstorfer (PGr 13: Bau)

P. Gerber Emchund Berger)

Arbeitsgruppe Wirtschaftlichkeit

W. Gliinkin (Leitung)

P. Stopper F6V)

M. Margadant (RhB, Betreiber)

P. Loser (RhB, Betreiber)

P. Rittimann MGB Betreiber)
Hermann Alb (Auftragnehmer)

H. Rihs (SMA / H & S) (Protokoll)

SBB periodisch informieren (K. Moser)

2
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Anhéange Kapitel 2
Gutachten Univ. Prof. Dr.-Ing. Ekkehard Wendler
Mégliche Fahrlagen des PAS-Zuges
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Beeinflussung der Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels durch den Haltepunkt Porta Alpina Sedrun 1

1 Einleitung

In der Schweiz werden derzeit Uberlegungen angestellt, den im Bau befindlichen
Gotthard-Basistunnel (GBT) durch einen unterirdischen Haltepunkt im Bereich der
Multifunktionsstelle Sedrun ("Porta Alpina Sedrun™) zu ergdnzen. Neben der bau-
technischen Machbarkeit muss Uberprift werden, welche Auswirkung die Errichtung
eines solchen Haltepunktes auf die Leistungsfahigkeit und Betriebsqualitdt im GBT
besitzt. Eine erste Abschéatzung der betrieblichen Auswirkungen soll im Rahmen die-
ses eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Gutachtens erfolgen.

Verglichen werden dabei ein Mit-Fall und ein Ohne-Fall. Eine feingranulare Aufnah-
me der Infrastruktur- und Betriebsprogrammdaten erfolgt in dieser frihen Planungs-
phase noch nicht. Die fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtung erforderliche Berech-
nung der malRgebenden Mindestzugfolgezeiten wird daher auf der Basis von Schéatz-
formeln nach SCHWANHAURER und Ross durchgefiuhrt, wie dies auch in den Software-
Werkzeugen der Deutschen Bahn AG zur strategischen Netzplanung ublich ist.

Der fur die Berechnung der Mindestzugfolgezeiten malRgebende Abschnitt erstreckt
sich von Arth-Goldau bis Bellinzona. In einer Variante wird fir diese Zulaufstrecken
zum GBT der Ist-Zustand angenommen, in einer weiteren Variante wird ein Ausbau
dieser Strecken unterstellt.

Die eigentliche Leistungsfahigkeitsberechnung erfolgt mit zwei Verfahren, dem
fahrplanunabhangigen Verfahren nach SCHWANHAURER (sog. STRELE-Formel) und
dem Verfahren des verketteten Belegungsgrades nach ADLER, welches seit 2004
auch im UIC Leaflet 406 "Capacity" empfohlen wird.
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Beeinflussung der Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels durch den Haltepunkt Porta Alpina Sedrun 2

2 Modellziige

Fur die Untersuchung werden die einzelnen Zige basierend auf dem Schlussbericht
zur ,Finanzierung offentlicher Verkehr" (Finév) vom 18. Februar 1997 zu so genann-
ten Modellziigen zusammengefasst. Insgesamt ergeben sich sechs Modellzugklas-
sen, darunter ein Personenverkehrszug A ohne Halt und ein Personenverkehrszug B
fur den die Varianten mit Halt und ohne Halt berechnet werden. Aul3erdem werden
hochqualifizierte (HGZ), qualifizierte (QGZ), lange (LGZ) und konventionelle (KGZ)
Guterzige mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Ld&ngen angenommen.

Geschwindigkeit Geschwindigkeit
Modellztige Rang Strecke [km/h] Tunnel [km/h] Lange [m]
SPFV A 2 100 200 400
SPFV B 2 100 200 200
HGZ 8 80 160 450
QGZ 12 80 120 750
LGZ 12 80 120 1500
KGz 20 80 100 750

Tabelle 1: Modellziige

Die maRgebenden Geschwindigkeiten sind fur die Zulaufstrecken 100 km/h bzw.
80 km/h, im GBT werden hohere Geschwindigkeiten angesetzt. Fahrzeitreserven fur
den Personen- und Guterverkehr auf der Strecke (8% und 10%) und im Gotthard-

Basistunnel (5% und 7%) sind berucksichtigt.
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Beeinflussung der Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels durch den Haltepunkt Porta Alpina Sedrun 3

3 Mindestzugfolgezeiten

Die Mindestzugfolgezeit ist jener zeitliche Abstand, in dem sich zwei Ziige auf einem
Streckenabschnitt folgen kdnnen, ohne sich in ihrem Lauf zu behindern. Fur ihre Be-
stimmung werden die Sperrzeitentreppen der beiden Zige so dicht wie mdglich an-
einander geschoben, so dass sich die Sperrzeitentreppen gerade berihren. Die Min-
destzugfolgezeit ergibt sich als Differenz der Zeiten zwischen dem Beginn der Sperr-
zeitentreppe des vorlaufenden Zuges und dem Beginn der Sperrzeitentreppe des
nachlaufenden Zuges. Die Mindestzugfolgezeit ist nicht flr einzelne Zlge, sondern
nur flr Zugfolgefalle definiert. Die Mindestzugfolgezeiten sind die Grundlagen fir die
nachfolgenden Leistungsfahigkeitsberechnungen.

Die Berechnung der Mindestzugfolgezeiten erfolgt fir den Abschnitt Arth-Goldau -
Bellinzona. In der Variante A wird angenommen, dass die Zulaufstrecken zum GBT
(Arth-Goldau — Rynacht und Bellinzona — Pellegio) ausgebaut sind und den gleichen
Standard wie der GBT aufweisen. In der Variante B wird fur die Zulaufstrecken der
Ist-Zustand unterstellt.

Fur den GBT wird ETCS level 2 zugrunde gelegt, die mittlere Blocklange liegt bei
1,3 km. Fir den in Sedrun haltenden Personenzug wird eine zusatzliche Sperrzeit
von 2 Minuten zur Raumung des Bahnsteigs angesetzt. Die Abschatzung der Min-
destzugfolgezeiten erfolgt nach Ross.
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Beeinflussung der Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels durch den Haltepunkt Porta Alpina Sedrun

Fur die Variante A (Zulaufstrecken ausgebaut) ergeben sich folgende Matrizen von
Mindestzugfolgezeiten (in Minuten) fir den Fall mit Halt des Personenzuges B (SPFV
BmH), bzw. ohne Halt des Personenzuges B (SPFV BoH).

SPFVA  SPFV BmH HGZ QGZ LGZ KGZ
SPFV A 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65
SPFV BmH 1,59 1,59 1,59 1,59 1,59 1,59
HGZ 6,94 6,94 2,10 2,10 2,10 2,10
QGz 15,48 15,48 10,63 2,22 2,22 2,22
LGZ 16,44 16,44 11,59 3,17 2,62 2,62
KGZ 21,94 21,94 17,09 8,67 8,12 2,30
Tabelle 2: Mindestzugfolgezeiten Variante A ohne Halt [min]
SPFVA  SPFV BoH HGZ QGZ LGZ KGZ
SPFV A 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65
SPFV BoH 6,33 5,58 5,58 1,59 1,59 1,59
HGZ 6,94 3,24 2,10 2,10 2,10 2,10
QGZ 15,48 11,78 10,63 2,22 2,22 2,22
LGZ 16,44 12,74 11,59 3,17 2,62 2,62
KGZ 21,94 18,24 17,09 8,67 8,12 2,30

Tabelle 3: Mindestzugfolgezeiten Variante A mit Halt [min]

Fur die Variante B (Ist-Zustand der Zulaufstrecken) ergeben sich folgende Matrizen
von Mindestzugfolgezeiten (in Minuten) fir den Fall mit Halt des Personenzuges B

(SPFV BmH), bzw. ohne Halt des Personenzuges B (SPFV BoH).

SPFVA  SPFV BoH HGZ QGZ LGZ KGZ
SPFV A 2,41 2,41 2,41 2,41 2,41 2,41
SPFV BoH 2,28 2,28 2,28 2,28 2,28 2,28
HGZ 6,94 6,94 3,00 3,00 3,00 3,00
QGz 15,48 15,48 10,63 3,25 3,25 3,25
LGZ 16,44 16,44 11,59 3,87 3,87 3,87
KGZ 21,94 21,94 17,09 8,67 8,12 3,25
Tabelle 4: Mindestzugfolgezeiten Variante B ohne Halt [min]
SPFVA  SPFV BmH HGZ QGZ LGZ KGZ
SPFV A 2,41 2,41 2,41 2,41 2,41 2,41
SPFV BmH 6,33 5,58 5,58 2,28 2,28 2,28
HGZ 6,94 3,24 3,00 3,00 3,00 3,00
QGZ 15,48 11,78 10,63 3,25 3,25 3,25
LGZ 16,44 12,74 11,59 3,87 3,87 3,87
KGZ 21,94 18,24 17,09 8,67 8,12 3,25

Tabelle 5 : Mindestzugfolgezeiten Variante B mit Halt [min]
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Beeinflussung der Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels durch den Haltepunkt Porta Alpina Sedrun 5

4 Leistungsfahigkeitsberechnung

4.1 STRELE Formel

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur erfolgt zunachst mit dem
fahrplanunabhangigen (angebotsunabhangigen) Verfahren nach SCHWANHAURER, der
sog. STRELE-Formel. Dieses Verfahren ermittelt die auf3erplanméafRigen Wartezei-
ten, also Folgeverspatungen, mit Hilfe eines analytischen, auf Ansatzen der Warte-
schlangentheorie beruhenden Formelwerks und nicht Gber eine fahrplanscharfe Ein-
zelzugbetrachtung. Wird der vorhandenen aul3erplanmafRligen Wartezeit eine zulds-
sige Wartezeit gegenubergestellt, so lasst sich fur diesen Zugmix eine optimale Aus-
lastung (Leistungsfahigkeit) berechnen, fir die dann die angestrebte, befriedigende
Betriebsqualitat erreicht wird. Wird die zulassige Wartezeit um mehr als 50% uber-
schritten, so ist eine mangelhafte Betriebsqualitat zu erwarten.

Bei der Berechnung der Leistungsfahigkeit fur den Mit- und Ohne-Fall gehen die Ein-
bruchsverspatungen der Modellzige mit ein. Grundvoraussetzung, um die Anforde-
rungen des Trassenbedarfs am GTB zu erfullen, ist eine hohe Pinktlichkeit aller Z{-
ge an den Querschnitten Arth-Goldau und Bellinzona. Die Wahrscheinlichkeit einer
Einbruchsverspétung liegt fur den Personenfernverkehr bei 20%, fir Guterziige bei
50%. Die mittlere Verspatung der verspateten Zige betragt 4 Minuten. Als Richtwert
fur die zulassigen Wartezeiten werden die Qualitatsniveaus abhangig vom Anteil der
Reiseziige nach SCHWANHAURER angewandt, die auch bei der Deutschen Bahn AG
verwendet werden.

4.2 UIC Leaflet 406

In einem weiteren Schritt wird die Leistungsfahigkeit nach dem UIC Leaflet 406 "Ca-
pacity” ausgewiesen. Dort wird der verkette Belegungsgrad nach ADLER ermittelt.
Erreicht dieser 60%, so ist die Leistungsfahigkeit des Streckenabschnitts erreicht.
Fur diese Untersuchung wird die Grenze, wo eine mangelhafte Betriebsqualitat er-
wartet wird, bei 67,5% gesetzt.
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4.3 Szenario Findv

In dem Szenario Findv werden fir den Tag (16 Stunden) pro Richtung 96 Trassen
angenommen, d.h. es werden 6 Trassen je Stunde und Richtung unterstellt. Die Zug-
zahlen sind der Tabelle zu entnehmen.

SPFV A SPFV B HGZ QGzZ LGZ KGZ Gesamt
16 16 6 36 7 15 96

Tabelle 6: Zugzahlen Szenario Findv [Tag]

Anhand dieses Zugmixes ergeben sich fur die Variante A (Zulaufstrecken ausgebaut)
und die Variante B (Ist-Zustand der Zulaufstrecken) folgende Kenngrof3en.

Leistungsféahigkeit STRELE uiCc
Betriebsqualitat befriedigend  mangelhaft befriedigend  mangelhaft
Variante A ohne Halt 97 108 96 108
Variante A mit Halt 99 110 98 110
Variante B ohne Halt 90 100 88 98
Variante B mit Halt 92 103 90 101

Tabelle 7: Leistungsfahigkeit Szenario Findv [Tag]

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung nach STRELE und UIC sind na-
hezu identisch. So wird z. B. bei dem Zugmix des Szenarios Findv bei 97 Zugen flur
den Untersuchungsabschnitt eine befriedigende Betriebsqualitéat nach STRELE er-
reicht, wenn die Zulaufstrecken ausgebaut sind (Variante A) und der Personenver-
kehrszug B nicht in Sedrun halt. Bei der Berechnung nach UIC liegt der entspre-
chende Wert bei 96 Zugen. Durch den Halt in Sedrun steigt die Leistungsfahigkeit bei
befriedigender Betriebsqualitéat nach STRELE und UIC um 2 Trassen auf insgesamt
99, bzw. 98, Zuge.

Die Zugzahlen der Variante Findv lassen sich demnach bei einem Ausbau der Zu-
laufstrecken mit befriedigender Qualitét realisieren. Fur den Ist-Zustand der Zulauf-
strecken kann eine befriedigende Betriebsqualitat nicht erreicht werden.

Ein Halt des Personenverkehrszuges B in Sedrun wirkt sich positiv auf die Leistungs-
fahigkeit aus. Fur den Fall mit Halt vergrof3ern sich zwar einige Mindestzugfolgezei-
ten fur die Zugfolgefalle, in denen der haltende Zug vorausfahrt, hingegen verringern
sich die Mindestzugfolgzeiten, falls der haltende Zug einem Giterzug folgt, so dass
insgesamt die mittlere Mindestzugfolgezeit sinkt.
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4.4 Szenario 260

In dem Szenario 260 werden fur den Tag (16 Stunden) pro Richtung 112 Trassen
angenommen. Dies entspricht 7 Trassen je Stunde und Richtung. Im Vergleich zum
Szenario Finév wird von einem zusatzlichen Gulterzug je Stunde und Richtung aus-
gegangen. Dabei wird im Gegensatz zum Szenario Findv von einer geringeren Ge-
schwindigkeit der hochqualifizierten Guterziige (HGZ) ausgegangen. Daher sind die
HGZ Zige in diesem Szenario den qualifizierten Guterziigen (QGZ) zugeordnet. Die
Zugzahlen sind der Tabelle zu entnehmen.

SPFV A SPFV B HGZ QGzZ LGZ KGZ Gesamt
16 16 0 43 15 22 112

Tabelle 8: Zugzahlen Szenario 260 [Tag]

Anhand dieses Zugmixes ergeben sich fur die Variante A (Zulaufstrecken ausgebaut)
und die Variante B (Ist-Zustand der Zulaufstrecken) folgende Kenngrof3en.

Leistungsféahigkeit STRELE uic
Betriebsqualitat befriedigend  mangelhaft befriedigend  mangelhaft
Variante A ohne Halt 100 111 98 111
Variante A mit Halt 103 115 102 114
Variante B ohne Halt 93 103 89 100
Variante B mit Halt 95 106 92 104

Tabelle 9: Leistungsfahigkeit Szenario 260 [Tag]

Bei dem Szenario 260 ergibt sich durch eine grol3ere Homogenitat der Guterzige
eine hohere Leistungsfahigkeit im Vergleich zum Szenario Findv. Da die Zugzahlen
bei dem Szenario 260 auf 112 steigen ergibt sich insgesamt aber eine mangelhafte
Betriebsqualitat. Ein Halt des Personenverkehrszuges B in Sedrun wirkt sich weiter-
hin positiv auf die Leistungsfahigkeit aus.
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45 Szenario 260 reduziert

In dem Szenario 260 reduziert werden fir den Tag (16 Stunden) pro Richtung 104
Trassen angenommen. Dabei wird im Gegensatz zum Szenario 260 von einem 2-
stindigen Personenfernverkehrszug B mit, bzw. ohne, Halt ausgegangen. Die Zug-
zahlen sind der Tabelle zu entnehmen.

SPFV A SPFV B

HGZ

QGZz

LGZ

KGZ

Gesamt

16 8

0

43

15

22

104

Tabelle 10: Zugzahlen Szenario 260 reduziert [Tag]

Anhand dieses Zugmixes ergeben sich fur die Variante A (Zulaufstrecken ausgebaut)
und die Variante B (Ist-Zustand der Zulaufstrecken) folgende Kenngrof3en.

Leistungsfahigkeit STRELE uiC
Betriebsqualitat befriedigend  mangelhaft befriedigend  mangelhaft
Variante A ohne Halt 105 117 103 116
Variante A mit Halt 107 119 105 118
Variante B ohne Halt 97 107 92 104
Variante B mit Halt 99 109 94 108

Tabelle 11: Leistungsfahigkeit Szenario 260 reduziert [Tag]

Durch eine Halbierung der Zugzahl des Personenverkehrszugs B ergibt sich fur die
Variante 260 reduziert eine befriedigende bis ausreichende Betriebsqualitat. Ein Halt
des Personenverkehrszuges B in Sedrun wirkt sich weiterhin positiv auf die Leis-

tungsfahigkeit aus.
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5 Fazit

Anhand von drei Szenarien wurde untersucht, wie sich der Haltepunkt Porta Alpina
Sedrun auf die Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels auswirkt. Die Leistungs-
fahigkeitsberechnung erfolgte fahrplanunabhéngig mit dem Verfahren nach ScHwAN-
HAURER (STRELE Formel) und dem Verfahren des verketteten Belegungsgrades
nach ADLER (UIC Leaflet 406 "Capacity").

Bei allen Szenarien und Varianten konnte eine leichte Erh6hung der Leistungsfahig-
keit um bis zu drei Trassen je Tag und Richtung aufgrund des Haltepunkts Porta Al-
pina Sedrun festgestellt werden. Daher ist zu erwarten, dass sich der Haltepunkt Por-
ta Alpina Sedrun unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht nachteilig auf die
Leistungsfahigkeit des Gotthard-Basistunnels auswirkt.
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Porta Alpina: Oberirdische Erschliessung und Nachfrage in der oberen Surselva Anhang 314

Einwohner nach Gemeinden und Fraktionen/Siedlungen gewichtet

Kreis Gemeinde Fraktion/Siedlung E heute % G E(G) %(G)
Disentis Breil/Brigels Gemeinde 1360 5.2% 0.50 680 9.3%
Brigels 730 2.8% 0.50 365 5.0%

Dardin 170 0.7% 0.50 85 1.2%

Danis/Tavanasa 460 1.8% 0.50 230 3.1%

Disentis/Mustér Gemeinde 2'030 7.8% 1.00 2'030 27.7%

Disentis 1'080 4.1% 1.00 1'080 14.8%

Funs/Clavaniev 270 1.0% 1.00 270 3.7%

Acletta 190 0.7% 1.00 190 2.6%

Segnes 250 1.0% 1.00 250 3.4%

Mompé Tujetsch 30 0.1% 1.00 30 0.4%

Mompé Medel 60 0.2% 1.00 60 0.8%

Disla 100 0.4% 1.00 100 1.4%

Cavardiras 50 0.2% 1.00 50 0.7%

Medel Gemeinde 480 1.8% 0.50 240 3.3%

Curaglia 320 1.2% 0.50 160 2.2%

Rest Gemeinde 160 0.6% 0.50 80 1.1%

Schlans Gemeinde 100 0.4% 0.50 50 0.7%

Sumvitg Gemeinde 1'440 5.5% 0.50 720 9.8%

Sumvitg 390 1.5% 0.50 195 2.7%

Rabius 530 2.0% 0.50 265 3.6%

Compadials/Surrhein 500 1.9% 0.50 250 3.4%

S. Benedetg 20 0.1% 0.50 10 0.1%

Tujetsch Gemeinde 1910 7.3% 1.00 1'910 26.1%

Sedrun 1250 4.8% 1.00 1250 17.1%

Camischolas 280 1.1% 1.00 280 3.8%

Rueras 310 1.2% 1.00 310 4.2%

Tschamut 20 0.1% 1.00 20 0.3%

Surrein 50 0.2% 1.00 50 0.7%

Trun Gemeinde 1'300 5.0% 0.50 650 8.9%

Trun 650 2.5% 0.50 325 4.4%

Campliun/Gravas 370 1.4% 0.50 185 2.5%

Darvella 130 0.5% 0.50 65 0.9%

Zignau 150 0.6% 0.50 75 1.0%

alle Kreis Disentis 8'620 33.0% 6'280 85.8%

andere Kreise llanz u.U. 3'300 12.6% 0.10 330 4.5%
Rest Surselva 14'200 54.4% 0.05 710 9.7%

ganze Surselva alle Gemeinden 26'120 100% 7'320 100%

G: Gewicht; E: Einwohner; E (G): Einwohner gewichtet
llanz u.U.: die direkt an der RhB gelegenen Gemeinden Rueun, Schnaus, llanz und Castrisch

SMa-+ Hartmann & Sauter November 2005
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Porta Alpina: Oberirdische Erschliessung und Nachfrage in der oberen Surselva Anhang 3.1b

Wegpendler und Zupendler nach Gemeinden (Zusammenfassung)

Wegpendler Zupendler Wegpendler
Kreis Gemeinde alle % alle % nach Chur
Disentis Breil/Brigels 140 3.3% 85 2.6% 11
Disentis/Mustér 178 4.2% 234 714% 15
Medel 52 1.2% 13 0.4% 1
Schlans 15 0.4% 2 01%
Sumvitg 213 5.0% 96 2.9% 10
Tujetsch 97 2.3% 73 2.2% 3
Trun 232 5.4% 166 5.1% 13
alle Kreis Disentis 927 21.7% 669 20.4% 53
andere Kreise llanz u.U. 565 13.3% 1'289 39.3% 123
Rest Surselva 2'772 65.0% 1'320 40.3% 535
ganze Surselva 4'264 100% 3278 100% 711

llanz u.U.: die direkt an der RhB gelegenen Gemeinden Rueun, Schnaus, llanz und Castrisch

SMa-+ Hartmann & Sauter Oktober 2005



Porta Alpina: Oberirdische Erschliessung und Nachfrage in der oberen Surselva Anhang 3.1¢c

Logiernachte nach Fremdenverkehrszentren gewichtet (wichtigste Zentren)

Kreis Gemeinde Logiernachte % G % (G) L (G)
Disentis Breil/Brigels 113'000 6.7% 04 6.1% 45'200
Disentis/Mustér 220'000 13.0% 1.0 29.9% 220'000
Medel
Schlans
Sumvitg
Tujetsch 207'000 12.2% 1.0 28.1% 207'000
Trun
alle Kreis Disentis 540'000 31.9%
andere Kreise = Waltensburg/And. 33'000 1.9% 0.2 0.9% 6'600
Obersaxen 168'000 9.9% 04 91% 67'200
Lugnez/Vals 200'000 11.8% 0.2 54% 40'000
Flims/Laax/Falera 753'000 44.5% 0.2 20.4% 150'600
alle Zentren 1'694'000 100% 100% 736'600

G: Gewicht; L: Logiernachte; L (G): Logiernachte gewichtet

SMa-+ Hartmann & Sauter Oktober 2005
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Nachfrage mit der Porta Alpina differenziert nach Verkehrszwecke, Zeitraume sowie Ziel- und Quellorte in der Surselva

(untere Werte)

Anhang 3.2a

Verkehrszweck Tagespendler Gelegenheitspendler Studentenpendler Ausflug Einheimische Ausflug Gaste Tagesgaste Passanten + Besucher | Umsteiger SBB - MGB alle Verkehrszwecke
Ausgangswert Abschatzung 100 Pendler 50 Beschaftigte 20 Studenten 20°00 Fahrten/Jahr | 30000 Fahrten pro Jahr| 80°000 Fahrten pro Jahr| 30°000 Fahrten pro Jahr|15°000 Umstiege pro Jah

Ziel- und Quellort auswarts alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud
Parameter 100 75%  25% 50 75%  25% 20 75%  25% | 20'000 50% 50% |[30'000 50% 50% |80000 75% 25% |[30'000 50% 50% |15'000 50% 50%

Verkehrswert/Zeitraum

Fahrten Uber das ganze Jahr | 46'000 34'500 11'500| 9'200 6'900 2'300| 1'200 900 300( 20'000 10'000 10'000| 30'000 15'000 15'000| 80'000 60'000 20'000| 30'000 15'000 15'000| 15'000 7'500 7'500]231'400 149'800 81'600
o alle Tage im Jahr (DTV) 126 95 32 25 19 6 3 2 1 55 27 27 82 41 41 219 164 55 82 41 41 41 21 21 634 410 224
o Werktag Winter (Mo-Fr) 160 120 40 32 24 8 4 3 1 35 18 18 144 72 72 192 144 48 58 29 29 18 9 9 643 418 224
o Weekend Winter (Sa+So) 0 0 0 0 0 0 53 26 26 144 72 72 768 576 192 144 72 72 72 36 36| 1'180 782 398
@ Werktag Sommer (Mo-Fr) 100 75 25 20 15 5 0 0 53 26 26 72 36 36 96 72 24 58 29 29 36 18 18 434 271 163
o Weekend Sommer (Sa+So) 0 0 0 0 0 0 79 39 39 72 36 36 384 288 96 144 72 72 144 72 72 823 507 315
@ zehn Spitzentage Winter 20 15 5 4 3 1 4 3 1 79 39 39 216 108 108 922 691 230 173 86 86 86 43 43| 1'504 989 514
Spitzenstunde Werktag HR 60 45 15 12 9 3 6 5 2 1 1 1 22 11 11 19 14 5 3 2 2 1 0 0 124 87 38
Spitzenstunde Weekend HR 0 0 0 0 0 0 8 4 4 22 11 11 154 115 38 17 9 9 4 2 2 204 140 64
Ziel- und Quellort Surselva

o alle Tage im Jahr (DTV) 126 94 31 25 19 6 3 2 1 55 27 27 82 41 41 219 164 55 82 41 41 41 21 21 634 410 223
Tujetsch 33 15 5 7 3 1 1 0 0 14 4 4 23 12 12 68 51 17 49 25 25 41 21 21 236 131 85
Disentis 35 16 5 7 3 1 1 0 0 15 5 5 25 12 12 37 28 9 25 12 12 144 77 45
Medel 4 4 1 1 1 0 0 0 0 2 1 1 7 6 3
Sumvitg 12 12 4 2 2 1 0 0 0 5 3 3 21 18 8
Trun 11 10 3 2 2 1 0 0 0 5 3 3 19 16 7
Schlans 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1
Breil/Brigels 12 11 4 2 2 1 0 0 0 5 3 3 5 3 3 13 10 3 38 29 13
llanz und Umgebung 6 13 4 1 3 1 0 0 0 2 4 4 42 31 10 59 56 24
Rest Surselva 12 11 4 2 2 1 0 0 0 5 3 3 21 11 11 59 44 15 8 4 4 109 76 37
Ziel- und Quellort Surselva

@ zehn Spitzentage Winter 20 15 5 4 3 1 4 3 1 79 39 39 216 108 108 922 691 230 173 86 86 86 43 43| 1'503 989 514
Tujetsch 5 2 1 1 0 0 1 0 0 21 6 6 61 30 30 286 214 71 104 52 52 86 43 43 564 349 204
Disentis 6 3 1 1 1 0 1 1 0 22 7 7 65 32 32 157 118 39 52 26 26 303 186 105
Medel 1 1 0 0 0 0 0 0 0 3 2 2 4 2 2
Sumvitg 2 2 1 0 0 0 0 0 0 8 5 5 10 7 6
Trun 2 2 1 0 0 0 0 0 0 7 4 4 10 7 5
Schlans 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0
Breil/Brigels 2 2 1 0 0 0 0 0 0 7 5 5 13 7 7 55 41 14 78 55 26
llanz und Umgebung 1 2 1 0 0 0 0 0 0 4 6 6 22 11 11 175 131 44 202 151 61
Rest Surselva 2 2 1 0 0 0 0 0 0 8 5 5 56 28 28 249 187 62 17 9 9 332 230 104
Ziel- und Quellort Surselva

Spitzenstunde Werktag HR 60 45 15 12 9 3 6 4 1 1 1 1 22 11 11 19 14 5 2 2 1 124 86 38
Tujetsch 16 7 2 3 1 0 2 1 0 0 0 0 6 3 3 6 4 1 2 1 1 1 0 0 36 19 9
Disentis 17 8 3 3 2 1 2 1 0 0 0 0 6 3 3 3 2 1 1 1 1 33 16 8
Medel 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 1
Sumvitg 6 6 2 1 1 0 1 1 0 0 0 0 8 7 2
Trun 5 5 2 1 1 0 1 0 0 0 0 0 7 7 2
Schlans 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0
Breil/Brigels 6 5 2 1 1 0 1 1 0 0 0 0 1 1 1 1 1 0 10 8 3
llanz und Umgebung 3 6 2 0 0 1 0 0 0 0 2 1 1 4 3 1 9 12 5
Rest Surselva 6 5 2 0 1 1 0 0 0 0 6 3 3 5 4 1 0 0 0 19 14 7
Ziel- und Quellort Surselva

Spitzenstunde Weekend HR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 4 4 22 11 11 154 115 38 17 9 9 204 140 64
Tujetsch 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 6 3 3 48 36 12 10 5 5 4 2 2 70 46 23
Disentis 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 6 3 3 26 20 7 5 3 3 40 26 13
Medel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sumvitg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0
Trun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0
Schlans 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Breil/Brigels 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 1 9 7 2 11 8 3
llanz und Umgebung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 1 1 29 22 7 32 24 9
Rest Surselva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 6 3 3 41 31 10 2 1 1 50 35 14




Nachfrage mit der Porta Alpina differenziert nach Verkehrszwecke, Zeitraume sowie Ziel- und Quellorte in der Surselva

(obere Werte)

Anhang 3.2b

Verkehrszweck Tagespendler Gelegenheitspendler Studentenpendler Ausflug Einheimische Ausflug Gaste Tagesgaste Passanten + Besucher | Umsteiger SBB - MGB alle Verkehrszwecke
Ausgangswert Abschéatzung 150 Pendler 80 Beschaftigte 30 Studenten 20°00 Fahrten/Jahr | 40°000 Fahrten pro Jahr 1007000 Fahrten pro Jahr| 30°000 Fahrten pro Jahr [15°000 Umstiege pro Jah

Ziel- und Quellort auswarts alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud alle Nord Sud
Parameter 150 75%  25% 80 75%  25% 30 75%  25% |[20'000 50%  50% [40'000 50%  50% [100'000 75%  25% |[30'000 50% 50% | 15000 50%  50%

Verkehrswert/Zeitraum

Fahrten Uber das ganze Jahr | 69'000 51'750 17'250| 14'720 11'040 3'680| 1'800 1'350 450| 20'000 10'000 10'000| 40'000 20'000 20'000|{100'000 75'000 25'000| 30'000 15'000 15'000| 15'000 7'500 7'500|290'520 191'640 98'880
o alle Tage im Jahr (DTV) 189 142 47 40 30 10 5 4 1 55 27 27 110 55 55 274 205 68 82 41 41 41 21 21 796 525 271
o Werktag Winter (Mo-Fr) 240 180 60 51 38 13 6 5 2 35 18 18 192 96 96 240 180 60 58 29 29 18 9 9 840 554 286
o Weekend Winter (Sa+So) 0 0 0 0 0 0 53 26 26 192 96 96 960 720 240 144 72 72 72 36 36| 1'420 950 470
@ Werktag Sommer (Mo-Fr) 150 113 38 32 24 8 0 0 53 26 26 96 48 48 120 90 30 58 29 29 36 18 18 544 348 197
o Weekend Sommer (Sa+So) 0 0 0 0 0 0 79 39 39 96 48 48 480 360 120 144 72 72 144 72 72 943 591 351
@ zehn Spitzentage Winter 30 23 8 6 5 2 6 5 2 79 39 39 288 144 144 1152 864 288 173 86 86 86 43 43| 1'820 1'209 612
Spitzenstunde Werktag HR 90 68 23 19 14 5 9 7 2 1 1 1 29 14 14 24 18 6 3 2 2 1 0 0 177 124 53
Spitzenstunde Weekend HR 0 0 0 0 0 0 8 4 4 29 14 14 192 144 48 17 9 9 4 2 2 250 173 77
Ziel- und Quellort Surselva

o alle Tage im Jahr (DTV) 189 142 47 40 30 10 5 4 1 55 27 27 109 55 55 274 205 68 82 41 41 41 21 21 796 525 271
Tujetsch 49 23 8 11 5 2 1 1 0 14 4 4 31 15 15 85 64 21 49 25 25 41 21 21 282 157 96
Disentis 52 25 8 11 5 2 1 1 0 15 5 5 33 16 16 47 35 12 25 12 12 184 99 55
Medel 6 6 2 1 1 0 0 0 0 2 1 1 10 8 4
Sumvitg 19 17 6 4 4 1 0 0 0 5 3 3 28 25 11
Trun 17 16 5 4 3 1 0 0 0 5 3 3 26 23 10
Schlans 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1
Breil/Brigels 18 16 5 4 4 1 0 0 0 5 3 3 7 3 3 16 12 4 50 39 17
llanz und Umgebung 9 20 7 2 4 0 1 0 2 4 4 11 5 5 52 39 13 76 73 31
Rest Surselva 18 17 6 4 4 0 0 0 5 3 3 28 14 14 74 55 18 8 4 4 139 98 47
Ziel- und Quellort Surselva

@ zehn Spitzentage Winter 30 22 7 6 5 2 6 4 1 79 39 39 288 144 144 1152 864 288 173 86 86 86 43 43| 1'820 1'209 611
Tujetsch 8 4 1 2 1 0 2 1 0 21 6 6 81 40 40 357 268 89 104 52 52 86 43 43 660 415 233
Disentis 8 4 1 2 1 0 2 1 0 22 7 7 86 43 43 196 147 49 52 26 26 367 228 127
Medel 1 1 0 0 0 0 0 0 0 3 2 2 4 3 2
Sumvitg 3 3 1 1 1 0 1 1 0 8 5 5 12 9 6
Trun 3 2 1 1 1 0 1 0 0 7 4 4 11 8 6
Schlans 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0
Breil/Brigels 3 3 1 1 1 0 1 1 0 7 5 5 18 9 9 69 52 17 98 69 32
llanz und Umgebung 1 3 1 0 0 0 1 0 4 6 6 29 14 14 219 164 55 253 189 76
Rest Surselva 3 3 1 1 0 1 1 0 8 5 5 74 37 37 311 233 78 17 9 9 414 288 130
Ziel- und Quellort Surselva

Spitzenstunde Werktag HR 90 67 22 19 14 5 9 7 2 1 1 1 29 14 14 24 18 2 2 1 0 177 124 53
Tujetsch 23 11 4 5 2 1 2 1 0 0 0 0 8 4 4 7 6 2 2 1 1 1 0 0 50 26 12
Disentis 25 12 4 5 3 1 2 1 0 0 0 0 9 4 4 4 3 1 1 1 1 47 23 11
Medel 3 3 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 4 4 1
Sumvitg 9 8 3 2 2 1 1 1 0 0 0 0 12 11 4
Trun 8 7 2 2 2 1 1 1 0 0 0 0 11 10 3
Schlans 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0
Breil/Brigels 8 8 3 2 2 1 1 1 0 0 0 0 2 1 1 1 1 0 14 12 5
llanz und Umgebung 4 10 3 1 2 0 0 0 0 0 3 1 1 5 3 1 13 17 7
Rest Surselva 9 8 3 2 2 1 0 0 0 0 7 4 4 6 5 2 0 0 0 26 20 9
Ziel- und Quellort Surselva

Spitzenstunde Weekend HR 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 4 4 29 14 14 192 144 48 17 9 9 250 173 77
Tujetsch 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 8 4 4 60 45 15 10 5 5 4 2 2 84 56 27
Disentis 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 9 4 4 33 24 8 5 3 3 49 32 16
Medel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sumvitg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0
Trun 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0
Schlans 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Breil/Brigels 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 1 1 12 9 3 14 10 4
llanz und Umgebung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 3 1 1 36 27 9 40 29 11
Rest Surselva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 4 4 52 39 13 2 1 1 62 44 18




Anhange Kapitel 5
Ablaufe auf Niveau Schachtfuss mit verschiedenen
Angebotsvarianten

sSMma-- Hartmann & Sauter PAS AGr 25: Angebot und Betrieb| 1-01 | 05.10.2006



Annahme: FinoV

Anhang 5-1a

Schema Nebenverkehrszeit 0 Abfahrt Arth-Goldau 46
Schachtkopf Ankunft Porta Alpine 26
45
Lift 17 02 Minuten
43
Seitenstollen 19
01 30 31 01 32 33 02 25
24 R 22 21 41 Bus
29 31 Schachtfuss
25 23
29 31
25 23
[ IwhHN2 [ wHN1
29 28
25 26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec..
28 28
26 26
26 Perron 28
Arth-Goldau > Bellinzona
< 34 Perron 32
Legende 32| 32|
34 34
WHN Wartehalle Nord 31 31
WHS Wartehalle Std 35 35
Lift wHs1[ || wHs2[ | ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
_— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 [o1 | 29 30 [ or
38 37 36
Ubrige Belastungsfille am Schachtkopf
Pendler Morgen Pendler Abend Touristen Morgen Touristen Abend
02 02 02 02
45| 19 37| 45 37| 45| s3] 61 45| o3| 11| 19
Lift 12 |21 Lift 39 17 Lift 39 |47 |55 |17 Lift 55 |05 |13 |21

SMA und Partner AG / Hartmann Sauter

1288 | L8 | Anlauf Niveau GBT | 27.07.2006 | hrr



Annahme: FinoV Anhang 5-1b

Schema Hauptverkehrszeit Pendler Morgen o
- Schachtkopf

45| 19
Lift 12 121 02 Minuten
43) 17
Seitenstollen 14 |23
o 30 31 (o 32 3 [ @ & 4 | 2
J 24 23 L 22 21 i 41 16 Bus
29 31 23
25 23 Schachtfuss
29 31
25 23
[ wHN2 [ JwhN1
29 28
25 26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.
28 28
26 26
26 Perron 28
Arth-Goldau E Bellinzona
- 34 Perron 32
Legende 32 32
34 34
WHN Wartehalle Nord 32 31
WHS Wartehalle Siid 34 35
Lift wHsS1[ || wHs2[ ||
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
_— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenst. 28 | o1 29 30 | o1
33 Abfahrtsminute 38 19 37 36
20
Schema Hauptverkehrszeit Pendler Abend o
Schachtkopf
37| 45
Lift 39 117 02 Minuten
35 43
Seitenstollen 41 119
o1 30 31 [ or 32 3 [e 1 ] 2
24 23 ‘ 2237 2138 i 41 ‘ Bus
29 IS 35
25 23 Schachtfuss
29 31
25 23
[ IwhHN2 [ wHN1
29 28
25 26
28 28 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.
26 26
26 Perron 28 '
Arth-Goldau > Bellinzona
< 34 Perron 32
Legende 32| 32|
34 34
WHN Wartehalle Nord 32 31
WHS Wartehalle Std 34 35
Lift wHs1[ || wHs2[ | ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
_— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 [ o1 | 29 30 [ or
33 Abfahrtsminute 38 37 36

SMA und Partner AG / Hartmann Sauter 1288 | L8 | Anlauf Niveau GBT | 27.07.2006 | hrr



Annahme: FinoV

Schema Tourismusspitze Morgen

02
- Schachtkopf

Anhang 5-1c

37) 45| 53| 61
Lift 39 |47 |55 |17 02 Minuten
35 43| 51| 59
Seitenstollen 41 149 |57 |19
o1 30 31 [on 32 33 [l & 1 1 | 2
24 I 2237 2138 ! 41 Bus
29 31 3642 3543
25 23 L 41 40
29 31
25 23 Schachtfuss
[ IwhHN2 [ whHN1
29 28
25 26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec..
28 28
26 26
26 Perron 28 '
Arth-Goldau 180 Personen > 80 Personen Bellinzona
< 34 Perron 32
Legende 32| 32|
34 34
WHN Wartehalle Nord 32 31
WHS Wartehalle Std 34 35
Lift wHs1[ || wHs2[ | ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
—_— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 [ o1 | 29 30 [ or
33 Abfahrtsminute 38 37 36
Schema Tourismusspitze Abend o
Schachtkopf
4s| o3| 11| 19]
Lift 55 05 |13 |21 02 Minuten
43| 59| 09| 17
Seitenstollen 57 |07 |15 |23
o1 30 31 [ o 32 3 [ e | 1t | 2
24 23 L 22 21 ! 41 16 Bus
29 31 23 07
25 23 14
29 31
25 23 Schachtfuss
[ IwhHN2 [ whHN1
29 28
25 26
28 28 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.
26 26
26 Perron 28 >
80 Personen Bellinzona
Arth-Goldau P 180 Personen
- 34 Perron 32
Legende 32 32
34 34
WHN Wartehalle Nord 32 31
WHS Wartehalle Siid 34 35
Lift wHst[ | ] wHs2[ ||
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
_— zu Fuss 29 31
37 35
27 Ankunftsminute Seitenstollen 28 | o 29 30 | o1
33 Abfahrtsminute 19 37 36
10
1

SMA und Partner AG / Hartmann Sauter

1288 | L8 | Anlauf Niveau GBT | 27.07.2006 | hrr



Annahme: Fin6V nur 1 Autotram Anhang 5-2
Schema Nebenverkehrszeit 0 Abfahrt Arth-Goldau 46
Schachtkopf Ankunft Porta Alpine 26
45
Lift 14 02 Minuten Fusswege
43 A - B: Schachtfuss Wartehalle Nord 1
Seitenstollen 16 B - C: Wartehalle Nord 1 - Wartehalle Nord 2
01 30 33 01 34 41 02 25
| L 25 18 41 Bus
29 33 Schachtfuss Lange \ Zeit
% AB 386 m 1 m/s  6Min26Sec
29 33 B-C 172 m 1 mis 2 Min 52 Sec
26
[ IwhHN2 [ whHN1
29 28
26 03 Minuten Fahrzeit (140 sec..
28 28
26
26 Perron 28
Arth-Goldau > Bellinzona
< 34 Perron 32
Legende 32| 32|
34 34
WHN Wartehalle Nord 31 31
WHS Wartehalle Std 35 35
Lift wHs1[ || wHs2[ | ]
— Bus 30 31
— Bahn 36 35
_— zu Fuss 29 31
37 35

27 Ankunftsminute

Ubrige Belastungsfille am Schachtkopf

Pendler Morgen Pendler Abend
02 02
45| 17, 53| 45,

Lift 09 |19 Lift 47 |09

SMA und Partner AG / Hartmann Sauter

Touristen Morgen

02777

37 45) 53| 61
39 |47 |55

Lift

Seitenstollen

2 [0 | 20

30 [ or

38 37 36

45, 03] 11| 19

17 Lift 55 |05 |13

Touristen Abend

02777

21

1288 | L8 | Anlauf Niveau GBT | 27.07.2006 | hrr



Annahme: A-Zug von ZEB, B-Zug Abfahrt in Arth-Goldau Anhang 5-3
wie Weekend-A-Zug jedoch als B-Zug
Schema Nebenverkehrszeit 0 Abfahrt Arth-Goldau 18
Schachtkopf Ankunft Porta Alpine 58
13
Lift 49 02 Minuten
1
Seitenstollen 51
01 02 03 01 04 05 02 53
S 55 | 54 53 09 | |Bus
01 03 Schachtfuss
57 55
01 03,
57 55
[ wHN2 [ IwhHN1
01 00,
57 58 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.
00, 00,
58 58
58 Perron 00
Arth-Goldau 5 Bellinzona
- 02 Perron 00
Legende 00 00
02 02
WHN Wartehalle Nord 01 59
WHS Wartehalle Siid 03 03
Lift wHst[ | ] wHs2[ ||
— Bus 58 59
— Bahn 04 03
_— zu Fuss 57 59
05 03
27 Ankunftsminute Seitenstollen 56 [ o1 | 57

Ubrige Belastungsfille am Schachtkopf

Pendler Morgen Pendler Abend
02 02
13| 47 09| 17;

Lift 41 |49 Lift 11 |49

SMA und Partner AG / Hartmann Sauter

Lift

06 ‘ ‘ 05

Touristen Abend

02777

13) 28] 37, 46
55 |31 |40 |49

Touristen Morgen

02777

09| 17| 25| 33|

11 |19 |27 |49 Lift

1288 | L8 | Anlauf Niveau GBT | 27.07.2006 | hrr



Annahme: ZEB Abfahrtszeiten in Arth-Goldau PAS-Zug Anhang 5-4
in Lage Bergzug (PV gebiindelt)
Schema Nebenverkehrszeit 0 Abfahrt Arth-Goldau 53
Schachtkopf Ankunft Porta Alpine 33
44
Lift 14 02 Minuten
42
Seitenstollen 16
01 37 38 01 39 40 02 18
N R 29 28 34| Bus
36 38 Schachtfuss
32 30
36 38
32 30
[ wHN2 [ IwhHN1
36 35
32 33 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.
35 35
33 33
33 Perron 35
Arth-Goldau 5 Bellinzona
- 27 Perron 25
Legende 25 25
27 27
WHN Wartehalle Nord 24 24
WHS Wartehalle Stid 28 28
Lift wHst[ | ] wHs2[ ||
— Bus 23 24
— Bahn 29 28
_— zu Fuss 22 24
30 28
27 Ankunftsminute Seitenstollen 21 [0 | 22 23 [ o
I [ 30 29
Ubrige Belastungsfille am Schachtkopf
Pendler Morgen Pendler Abend Touristen Morgen Touristen Abend
02 02 02 02
44| 12, 44| 52, 38| 46| 54| 62 45| oo| o02] 11
Lift 06 |14 Lift 46 |14 Lift 40 |48 |56 |14 Lift 24 |54 |05 |14

SMA und Partner AG / Hartmann Sauter
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Annahme: A-Zug von ZEB, B-Zug Abfahrt in Arth-Goldau Anhang 5-5
wie Weekend-A-Zug jedoch als B-Zug (beschleunigt)
Schema Nebenverkehrszeit 0 Abfahrt Arth-Goldau 18
Schachtkopf Ankunft Porta Alpine 55
16
Lift 46 02 Minuten
14
Seitenstollen 48
01 59 00 01 01 02 02 56
S 52 | 51 50 12| ]Bus
58 00 Schachtfuss
54 52
58 00
54 52
[ wHN2 [ IwhHN1
58 57
54 55 03 Minuten Fahrzeit (140 sec.
57 57
55 55
55 Perron 57
Arth-Goldau 5 Bellinzona
- 05 Perron 03
Legende 03 03
05 05
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Anhange Kapitel 7
Anordnung der Bushaltestellen
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Porta Alpina Sedrun: Resultate der Arbeitsgruppe 25 Anhang 7-1a
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Porta Alpina Sedrun: Resultate der Arbeitsgruppe 25 Anhang 7-1b
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Porta Alpina Sedrun: Resultate der Arbeitsgruppe 25 Anhang 7-1c
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Porta Alpina Sedrun: Resultate der Arbeitsgruppe 25 Anhang 7-1d
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Anhéange Kapitel 14
Verkehrsbhelastungen in der Surselva
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Porta Alpina Sedrun: Verkehrsdaten UVB

Anhang 14-1

Strassennetz mit Knoten und Links
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Porta Alpina Sedrun: Verkehrsdaten UVB

Anhang 14-2

Strassennetz mit Knoten und Links
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Porta Alpina Sedrun: Verkehrsdaten UVB

Anhang 14-3

Strassennetz mit Knoten und Links
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