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0. Zusammenfassung

0. Zusammenfassung

Die Module B und C der Studie zeigen auf, wie der Bau einer einfachen un-
terirdischen Haltestelle ,Porta Alpina Sedrun® (Porta Alpina) in der Ost- und
der Westrdéhre des GBT mdglich ist und wie deren Betrieb aussieht. Insbe-
sondere wurde der bei Auftragserteilung (Herbst 2002) gultige Planungs-
stand und das Bauprogramm flir den Tunnelabschnitt Sedrun bertcksichtigt.

Die in die Vernehmlassung vom Juli/August 2003 einbezogenen Stellen des
BAV, der SBB und der ATG stellen die Machbarkeit nicht in Frage. Sie for-
dern unter anderem, dass im Bereich Luftung Normalbetrieb und Liftung
Brandfall sowie in den Betriebskonzepten auf den Zulaufstrecken in einer
spateren Phase noch vertiefte Abklarungen zu machen sind.

Die baulichen Massnahmen umfassen je zwei Wartehallen pro Haltestelle,
einen einfachen, sicheren Ausbau der Perronanlagen (im Bereich der ge-
planten Nothaltestellen) und die Gestaltung der Personenverkehrswege auf
Tunnelniveau. Zudem sind Anpassungen in den Bereichen Schachtkopf und
am Schachtfuss notwendig.

Die Verbindung zum 800 m hdéher gelegen Zugangsstollen erfolgt Uber einen
Lift im Schacht | (im Zuluftstrom). Dabei werden die Hauptkomponenten der
heutigen Forderanlage, nach einer grindlichen Revision, Ubernommen und
an die Bedurfnisse der Porta Alpina angepasst.

Das bahnbetriebliche Konzept baut auf den Grundlagen der FinOV-Vorlagen
(1997) auf. Die A-Zige (Schnellziige) sind so knapp in die Knoten Zirich
und Milano eingebunden, das ein Halt in der Porta Alpina nicht moglich ist
und auch von der Haltestruktur nicht zu rechtfertigen ware. Statt dessen soll
zwischen 05 und 24 Uhr der zweistiindliche B-Zug (Luzern-) Arth-Goldau —
GBT - Bellinzona — Lugano ab Arth-Goldau mit einem Zusatzzug zum Stun-
dentakt erganzt und in der Porta Alpina angehalten werden.

Da der B-Zug zwischen den langsameren Guterzligen verkehrt und mit dem
Halt in der Haltestelle Porta Alpina deren Geschwindigkeitsniveau erreicht,
wird die Kapazitat im Tunnel durch den Halt kaum beeintrachtigt. Der zu-
satzliche B-Zug beansprucht zweistindlich eine zusatzliche Trasse.

Die Auswirkungen auf eine S-Bahn im Tessin mussen in weiterfUhrenden

Studien genauer untersucht werden. Der Halt in der Porta Alpina ist in die
laufenden Abklarungen zur 2. Etappe von Bahn 2000 miteinzubeziehen.
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0. Zusammenfassung

Die Personenflihrung in der Station ist umstandlich und dauert von der An-
kunft des Zuges bis zum Eintreffen in Sedrun rund 20 Minuten. Der von Nor-
den kommende Fahrgast gelangt von der Haltestelle Gber die Verbindungs-
stollen und den Seitenstollen zu Fuss zum Lift (Zugsmitte bis Lift ca. 380 m).
Von der Haltestelle Sid (Fahrtrichtung Std — Nord) fahrt ein Elektrobus,
Fahrdistanz ca. 760 m, die Fahrgaste zum Lift. Der Lift beférdert die Perso-
nen in knapp zwei Minuten zum Schachtkopf. Ein Bus fahrt durch den Zu-
gangsstollen via Zarguns nach Sedrun. Die abfahrenden Fahrgaste warten
in den speziell zu erstellenden Wartehallen bis der Zug eingefahren ist.

Die Leistungsfahigkeit der Station ist durch die umstandlichen Abldufe und
die Liftkapazitat von 80 Personen pro Richtung und Fahrt eingeschrankt. Ab
160 Personen pro Zug kann es zu nennenswerten Wartezeiten (> 15 Minu-
ten) kommen.

Die Zeitersparnis von den nérdlichen Zentren zur Station Sedrun MGBahn
betragt rund 1 2 Stunden, von Suden und von St. Gallen etwas weniger. Die
Zeitersparnis beschrankt sich auf die obere Surselva. Von den nérdlichen
Zentren nach llanz bleibt der Weg -auch mit Porta Alpina- via Chur kiirzer.

Die Baukosten (inkl. Liftanlage) fur die Porta Alpina wurden mit CHF 38 Mio.
errechnet. Genauigkeit £30%, (Preisbasis 2003). Die eher tief scheinenden
Baukosten sind in den relativ kleinen, zusatzlich zu den Anlagen der Not-
haltestellen erforderlichen Ausbruch- und Bauarbeiten begrindet.

Fir Busse, Unterhaltsfahrzeuge und Wertstatt sind Investitionen in der Gros-
senordnung von 3.5 Mio. Franken notwendig.

Der Betrieb der Station erfordert rund 10 Arbeitsplatze (Besetzung mit mind.
2 Personen wahrend den Betriebszeiten von 05-24 Uhr). Der jahrliche Be-
triebsaufwand wird auf rund 2.5 Mio. Franken geschatzt. Nicht enthalten in
diesen Kosten sind die Betrage, die fir Zusatzleistungen im Zugsverkehr
(Zugkilometer, Zugshalte, sog. bestellte Verkehre) zu entgelten sind.

Die Arbeiten flir die Porta Alpina dlrfen sich in keiner Art und Weise verzo-
gernd auf die Arbeiten flr den Gotthard-Basistunnel auswirken. Daraus er-

gibt sich die zwingende Notwendigkeit, den Ausfithrungsentscheid fir die
Porta Alpina, einschliesslich gesicherte Finanzierung, bis allerspatestens

November 2005 zu fallen und rechtsverbindlich zu kommunizieren.

Eine Etappierung der Entscheide (E) ist denkbar: E1 im November 2005 und

E2 im November 2007. Dabei wirden Kosten von CHF 14 Mio. (fallig bei E1)
und CHF 27 Mio. (fallig bei E2), total CHF 41 Mio., ausgeldst.
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1. Aufgabenstellung und Vorgehen

1. Aufgabenstellung und Vorgehen
1.1 Aufgabenstellung

Im kinftigen Gotthard-Basistunnel (GBT) liegt unterhalb von Sedrun eine
sogenannte Nothalte- bzw. Multifunktionsstelle, die wahrend der Bauphase
Uber zwei Schachte mit der Talschaft verbunden ist. Die vorliegende Mach-
barkeitsstudie zeigt auf, ob und wie diese Multifunktionsstelle zu konzipieren
ist, damit sie als permanente Umsteigestation fiir die Surselva dienen kann
(Porta Alpina Sedrun).

Die Machbarkeitsstudie gliedert sich in drei Teile, die in Wechselwirkung
zueinander stehen und daher weitgehend zeitgleich bearbeitet wurden:

— Modul A: Marktanalyse und Bedirfnisabklarung
— Modul B: Bauliche Machbarkeit
— Modul C: Angebots- und Betriebskonzept (Betriebliche Machbarkeit).

Die Resultate der Module B und C sind im vorliegenden Bericht beschrie-
ben. Sie sind zusammen mit Modul A" Grundlage fiir eine Kosten-/ Nutzen-
analyse; anschliessend kann ein Finanzierungskonzept fur den Umbau der
Nothaltestelle ausgearbeitet werden.

1.2 Vorgehen

Im Kapitel 3 wird die betriebliche Machbarkeit und die Auswirkung eines
Zugshaltes in der Haltestelle Sedrun auf den Zugsverkehr durch den GBT
untersucht. Dies geschieht fir den Zeitpunkt der Eréffnung des GBT (2014)
auf Grundlage des FindV-Konzeptes? und fiir einen Zeitpunkt nach Inbe-
triebnahme von Bahn 2000 2. Etappe (ca. 2020). In diesem Kapitel wird
ebenfalls die Verknlpfung bzw. Linienfihrung der Zuge aufgezeigt.

Grundlage fir die Potentialabschatzung im Modul A bildet die Reisezeitta-
belle (vgl. Kap. 3.3), die auf Grund der effektiven Fahrplanzeiten und Be-

tiebsablaufe in der Station errechnet ist. Die Reisezeiten stellen Bahnhof-
Bahnhof-Verbindungen dar.

Marktanalyse und Bediirfnisabklérung fiir eine Tunnelstation Sedrun (Porta Alpina Sedrun), Institut fiir Of-
fentliche Dienstleistungen und Tourismus, Universitat St. Gallen

Finanzierung o6ffentlicher Verkehr, Angebot und Fahrplanstruktur der Transitachsen Gotthard und
Létschberg, Februar 1997
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1. Aufgabenstellung und Vorgehen 4

Ein weiterer Arbeitsschritt befasst sich mit dem eigentlichen Betrieb der
Tunnelhaltestelle und der Beférderung der Passagiere vom Bahnsteig bis
nach Sedrun (Kapitel 4). Dazu gehort eine Beurteilung verschiedener Ver-
knupfungsmadglichkeiten mit dem bestehenden &ffentlichen Verkehrsnetz in
der Surselva sowie Aspekte der Sicherheit im Betrieb der Haltestelle.

Die Studie des Modules B, Bauliche Machbarkeit (Kapitel 5), zeigt Moglich-  Bauliche Machbarkeit
keiten fir den Bau und die Erschliessung der unterirdischen Station Porta

Alpina Sedrun in Abhangigkeit des aktuellen Planungs- und des jeweiligen

Bauzustandes auf. Zudem sind die Sicherheitsaspekte sowie wirtschaftliche

Uberlegungen fiir Bau, Erschliessung und Betrieb der Porta Alpina in die

Studie miteinbezogen.

Im Kapitel 6 werden die Kosten fur Bau und Betrieb zusammengetragen. Kostenschatzungen
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2. Grundlagen und Randbedingungen

2. Grundlagen und Randbedingungen
2.1 Gotthard-Basistunnel und Abschnitt Sedrun
2.1.1 Projektbeschrieb Gotthard-Basistunnel

Das Kernstlick der NEAT-Achse Gotthard bildet der rund 57 Kilometer lange
Gotthard-Basistunnel (GBT). Der GBT flihrt aus dem Raum Erstfeld, in leicht
gekrimmter Linie, bis vor Biasca (vgl. Anhang 1).

Zur Verkirzung der Bauzeit werden Zwischenangriffe in Amsteg, Sedrun
und Faido erstellt. Der Grossteil der Vortriebe fur den GBT erfolgt mittels
Tunnelbohrmaschinen. In geologisch schwierigen Zonen, wie z.B. im Ab-
schnitt Sedrun, kommt Sprengvortrieb zur Anwendung (vgl. Anhang 4).

Der GBT besteht aus zwei Einspurréhren, sog. Einspurtunnel, die alle 312 m
durch Querschlage verbunden sind. Im Bereich der Fusspunkte der Zwi-
schenangriffe Sedrun und Faido sind Multifunktionsstellen angeordnet (vgl.
Anhang 2).

Der Scheitelpunkt befindet sich ca. 800 m sidlich des Sedruner Schachtes |
auf Kote 550 m.u.M. (vgl. Anhang 4). Das Gefalle betragt in Richtung Nord
4.076 %o und in Richtung Sid 6.750 %o.

2.1.2 Projektbeschrieb Abschnitt Sedrun

Die bauliche Erschliessung des ca. 6.5 km langen Tunnelabschnittes Sedrun
erfolgt iber den 1000 m langen Zugangsstollen und Uber den 800 m tiefen
Schacht |. Der aus baulogistischen Griinden in Entstehung begriffene
Schacht Il dient der Abluftférderung; sowohl in der Bau- als auch in der Be-
triebsphase (vgl. Anhang 2 und 7).

Im Bereich des Schachtfusses befindet sich die 1720 m lange Multifunkti-
onsstelle. Sie besteht nebst den beiden Einspurtunnelréhren Ost und West
aus folgendenden Anlageteilen:

— 2 Tunnelwechsel,
— 2 Nothaltestellen mit den Verbindungs-, Seiten- und Abluftstollen;

— Technikraume (Mittel- und Hochspannungsanlagen, Stellwerk- und Uber-
tragungsanlagen etc.);

— Sozialraume flr das Betriebspersonal;
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2. Grundlagen und Randbedingungen

— Anlagen flr den Liftungsbetrieb und flr die Ereignisliftung;

— Hilfsbetriebe (Brauchwasserversorgung, Pumpenanlagen fir die Entwas-
serung von tiefliegenden Verkehrsflachen etc.);

— Nebenanlagen wie Beleuchtung, Brandschutz etc.

2.1.3 Bauprogramm GBT und Tunnel Sedrun

Das als Anhang 3 beigefligte Generelle Bauprogramm stellt den Bauablauf
fir den GBT dar. Zur Zeit sind auf allen drei Zwischenangriffsstellen sowie in
Bodio (Polmengo) die Tunnelvortriebs- bzw. die Vorbereitungsarbeiten dazu
(Sedrun) programmgemass im Gange. Der Vortriebsbeginn ab Portal
Erstfeld ist auf Ende 2004 geplant.

Die letzten Tunneldurchschlage am GBT werden von Sedrun aus erfolgen.
Namlich: Sedrun — Amsteg ca. Sommer 2008 und Sedrun — Faido ca. Spat-
herbst 2008. Nach den Durchschlagen werden die Tunnel-Innenausbau-
arbeiten, im Anhang 3 gelb dargestellt, zum Abschluss gebracht.

Der Einbau der Bahntechnikanlagen, u.a. 2 x 57 km Gleise, beginnt spate-
stens anfangs 2010 (vgl. Anhang 3, Eintrage in griner Farbe).

Der Beginn der Inbetriebsetzung des GBT, der zweiten NEAT-Achse neben
dem Ldtschberg, ist auf September 2013 geplant (vgl. Anhang 3). Die Se-
druner GBT-Baustelle gilt insbesondere flr den Abschluss des Einbaues der
Bahntechnikanlagen — und damit fir den Beginn der Inbetriebsetzungsphase
des gesamten GBT — als absolut zeitkritisch.

Die Arbeiten auf der Sedruner ATG-Baustelle starteten im April 1996 mit
dem Bau des Zugangsstollens. Seit September 2002 laufen die Vorberei-
tungsarbeiten auf dem Niveau des Gotthard-Basistunnels. Der Tunnelbau-
unternehmer des Bauloses 360, ArGE TRANSCO, wird in Richtung Nord im
Juli 2003 mit dem Vortrieb beginnen. Ab August 2003 wird der Tunnel Se-
drun und die Multifunkionsstelle in Richtung Siid vorangetrieben.

2.2 Nothaltestelle Sedrun
Die beiden Nothaltestellen (NHS) in Richtung Nord bzw. Stid sind jeweils vor
den Tunnelwechsel-Asten angeordnet, damit der einfahrende Zug — wegen

Entgleisungsgefahr im Pannenfall — die Weichenzungen nicht spitz zu befah-
ren hat (vgl. Anhang 2).
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2. Grundlagen und Randbedingungen

Die zugrunde gelegte Disposition der NHS berlcksichtigt die Anforderungen
betreffend Personensicherheit und Liftung (insbesondere im Ereignisfall).

2.2.1 Sicherheitskonzept Nothaltestelle

Beide NHS sind fir einen Not- bzw. Kontrollhalt eines Zuges konzipiert. Sie
dienen den Zugspassagieren als Flucht- und als Evakuierungsort. Im Ereig-
nisfall flichten die Reisenden (Selbstrettung) Uber die Verbindungsstollen in
den Seitenstollen (Anhang 8). Durch die Uberquerung der beiden Tunnelréh-
ren gelangen die Reisenden zur NHS der Nachbarréhre. Von dort aus wer-
den sie per Bahn evakuiert. An den Portalen der Verbindungsstollen, beim
Ubergang zum Fahrraum der NHS, werden speziell fiir diesen Zweck ent-
wickelte, Sicherheitstore eingebaut.

2.2.2 Disposition der Nothaltestelle

Die 450 m langen NHS sind einseitig erweiterte Tunnelrohren. Die Ausstei-
geplattform liegt 55 cm Uber der Schienenoberkante und weist eine Breite
von 2.18 m auf (vgl. Anhang 9). Jeweils 6 Verbindungsstollen, im Abstand
von je 86 m, fihren von der NHS zum Seitenstollen. Dieser fiihrt vom Be-
reich der NHS Nord (6stliche Réhre) durch die Schachtfusskaverne und von
dort durch die Uberquerung zur NHS Sid (West). Der Seitenstollen verbin-
det als Rettungsweg die beiden NHS Nord und Sud (vgl. Anhang 8).

2.2.3 Luftungskonzept

Die Seitenstollen sind auch Zu- und Ablufttrager. Die Abluft wird im Bereich
der NHS punktuell durch sieben Absaugebauwerke gefasst und Uber die
Abluftstollen dem Seitenstollen zugefiihrt. Von da gelangt die Abluft in den
Abluftschacht (=Schacht II).

Bemerkung: Die Anlagen und das Konzept fur die Tunnelliftung sind in die-
sem Bericht nur sehr vereinfacht wiedergegeben und nur soweit diese flr
die Machbarkeitsiiberlegungen fiir die Porta Alpina von Relevanz sind.

Die Luftférderung erfolgt in jedem Szenario durch je zwei parallel arbeitende

Zuluft- und Abluftventilatoren, die sich im Schachtkopfbereich befinden.
Frischluft wird durch den Zugangsstollen angesaugt. Durch Schacht | und
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2. Grundlagen und Randbedingungen

via den Seiten- und die Verbindungsstollen im Bedarfsfalle® in die Tunnel-
réhre(n) geblasen.

Zur Beluftung der Technikrdume sowie der Seiten- und Verbindungsstollen
beider NHS werden dauernd 35 m*/s Frischluft eingeblasen.

Das Konzept der Liftung und Kiihlung des GBT beruht auf der Warmeab-
fuhr durch die natlrliche GBT-Langsliftung infolge der Kolbenwirkung der
Zige und durch die Zlge selbst. Ein zusatzlicher Luftaustausch wird durch
den thermischen Auftrieb (,Kamineffekt) infolge der Temperaturdifferenz
zwischen Schachtluft und Aussenluft sowie durch den Effekt der ,atmenden
Luftung® (aufeinanderfolgender Uber- und Unterdruck bei Zugsdurchfahrten)
erzeugt.

Um in Tunnelabschnitten, in welchen keine Zlge verkehren, ein akzeptables
Klima zu schaffen sind gegebenfalls befristete Massnahmen zu treffen. Un-
ter anderem ist vorgesehen, im Rahmen des sog. Erhaltungsbetriebes tem-
porar bis 200 m*/s Frischluft (ungekdihlt) iiber den Schacht | in eine der bei-
den Tunnelréhren einzublasen. Hiezu werden in der Multifunktionsstelle Se-
drun, bei den Kreuzungsstellen der Quer- mit der Langskaverne | oder Il,
Klappen geoffnet und die Frischluft wird in den Tunnelfahrraum eingeblasen.
Der Erhaltungsbetrieb wird vornehmlich in den Nachtstunden gefahren.

Bei zu hoher Tunnellufttemperatur ist als Rlckfallebene eine als Lufttau-
scher bezeichnete Kuhlung mittels Luftaustausch in Amsteg sowie in den
Multifunktionsstellen Sedrun und Faido vorgesehen. In diesem Falle werden
in der Multifunktionsstelle Sedrun, bei den Kreuzungsstellen der Quer- mit
der Langskaverne | oder I, Klappen gedéffnet. Es kdnnen dann jeweils bis zu
200 m®/s Zuluft in die Tunnelfahrraume eingeblasen werden. Gleichzeitig
werden Uber die Luftabsaugung 200 m*/s Abluft, analog dem Ereignisfall,
abgesogen.

Im Brandfall halt der Zug in der NHS. Die Zugspassagiere werden evakuiert
wie im Sicherheitskonzept unter Ziff. 2.2.1 beschrieben. Uber die beschrie-
benen Liftungsinstallationen werden Uber Schacht | und via den Seiten- und
die Verbindungsstollen 200 m*/s Zuluft in diejenige NHS mit dem im Brand
stehenden Zug eingeblasen. Gleichzeitig wird aus der verrauchten NHS-
Tunnelréhre Uber die im Tunnelgewolbe angeordneten Luftabsaugung,
(verteilte Luftabsaugung) und iiber die Abluftstollen 250 m®/s Luft abgeso-
gen. Die Bezeichnung der Stollentypen ist aus Anhang 8 ersichtlich.

3 Bedarfsfall: Erhaltungsbetrieb, Lufttauscherbetrieb und Brandfall
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2.3 Termine und Entscheidungszeitpunkte

Die Arbeiten der Porta Alpina sind innerhalb des vorgesehenen Zeitrahmens
des GBT auszufuihren und dirfen sich keinesfalls verzégernd auf den Fer-
tigstellungszeitpunkt des Tunnelabschnittes Sedrun bzw. auf die Inbetrieb-
setzung des GBT auswirken. Der letztmogliche Zeitpunkt fur den Beginn von
Bauarbeiten bzw. von baulichen Anderungen an bis zu diesem Zeitpunkt
ausgefiihrten Arbeiten ist unwiderruflich der Monat Januar 2007. Daraus
ergibt sich die zwingende Notwendigkeit, den Ausfiihrungsentscheid (inkl.
gesicherte Finanzierung) fur die Porta Alpina bis allerspatestens im No-
vember 2005 zu fallen und rechtsverbindlich zu kommunizieren.

Im Falle eines etappierten Ausbaus der Porta Alpina (vgl. Kap. 6.1) gelten
fur die Anlageteile auf Tunnelniveau dieselben Entscheidungs- und Bauter-
mine.

Die dreizehnmonatige Frist zwischen Ausfuhrungsentscheid und dem Bau-
beginn ist sehr knapp berechnet und zum Einholen der Plananderungsge-
nehmigung beim BAV und fiir das Erstellen des baulichen Ausflihrungspro-
jektes flur die Porta Alpina Sedrun erforderlich. Innerhalb desselben Zeit-
raums hat auch die Submittierung und die Vergabe der Arbeiten sowie die
Arbeitsvorbereitung des ausfihrenden Unternehmer zu erfolgen. .

2.4 Nachfrage

Im Modul A wurde eine Marktanalyse und Bedurfnisabklarung fir eine Tun-
nelstation Sedrun* erarbeitet. Das Potential wird auf werktaglich rund je 250
Ankunfte und Abfahrten abgeschatzt. Bei den Tagestouristen wird von ei-
nem konzentrierten Durchschnitt von 1000 Personen an einem Wochenende
ausgegangen. An einem schénen Wintersonntag werden bis zu 500 Perso-
nen erwartet. Der Verkehr ist zu rund % von/nach Norden und zu
von/nach Sitiden ausgerichtet.

2.5 Bahnangebot
Fir den Gotthard-Basistunnel liegt ein Angebots- und Betriebskonzept flr

die Inbetriebnahme vor (FindV), das mit kleinen Anderungen immer noch
seine Gultigkeit hat. Neben dem Angebotskonzept fir den Fernverkehr sind

4 Marktanalyse und Bedirfnisabklarung fiir eine Tunnelstation Sedrun (Porta Alpina Sedrun), Institut fiir Of-
fentliche Dienstleistungen und Tourismus, Universitat St. Gallen
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in diesem Konzept auch die unterstellten Giiterzugstrassen definiert
(Abbildung 2-1 griin hinterlegte Flachen).

Arth-Goldau

Altdorf

GBT Siid fet

R - .-
N \\ _ \\\._

Lugano = ——

Chiasso 5

Abbildung 2-1:  FindV, Variante Il Richtung Nord-Siid

Dieses Konzept dient als Grundlage fir ein Angebots- und Betriebskonzept
mit Halten in Sedrun. Es wird dabei auf die Variante 2 abgestutzt, die alle
zwei Stunden einen B-Zug (Interregio) im GBT vorsieht.

In einem weiteren Schritt werden die Konzequenzen der weiteren Entwick-
lung der Gotthardachse auf den Halt Sedrun aufgezeigt. Dazu dienen Ar-
beitsunterlagen, die zum Zeitpunkt der Erarbeitung dieser Studie fir ein An-
gebotskonzept Bahn 2000 2. Etappe aktuell waren und im Fernverkehr
durch den GBT einen Halbstundentakt vorsahen.

2.6 Bahnbetrieb NEAT

Der GBT sowie die Zulaufstrecken werden mit einem modernen Zugsiche-
rungssystem ausgeruistet, das auf der Flhrerstandsignalisation beruht. Der
GBT wird von einer zentralen Stelle aus gesteuert (Tunnel-Control-Center).
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2.7 Sicherheits- und Rettungskonzept GBT

Die Nothaltestelle Sedrun ist Bestandteil des Sicherheits- und Rettungskon-
zeptes flr den GBT. Im Ereignisfalle (z.B. Brand eines Zuges) gelangen die
Szenarien gemass dieses Konzeptes zur Anwendung: Alle Passagiere
wechseln Uber die Verbindungs- und Seitenstollen in die Nothaltestelle der
Gegenrichtung.

2.8 Lawinensicherheit

Das Portal des Zugangsstollens befindet sich in einem lawinengefahrdeten Lawinensicherheit
Gebiet. Ab der Gefahrenstufe 5, ,sehr gross®, ist die Strasse entlang des

Vorderrheins und die Portalzone in der Regel zu sperren. Die Station Porta

Alpina kann in diesem Zeitraum nicht oder nur mit besonderen Vorsichts-

massnahmen betrieben werden. Diese Situation kann schatzungsweise et-

wa alle zwei Jahre, an ein bis zwei Tagen, vorkommen.
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3. Einbindung im Bahnnetz Schweiz
3.1 Zuggattung

Die Potentialabschatzung geht von einem stundlichen Halt je Richtung in der
Station Porta Alpina Sedrun aus (18 Zugspaare pro Tag). Wird die Station
weniger haufig bedient, steigen Pendler kaum auf den Zug um. Bei einer
Nachfrage von 500 Ein- und Aussteigern pro Tag (je 250) ist Ublicherweise
maximal ein Halt eines B-Zuges gerechtfertigt®. Der internationale A-Zug® ist
in Arth-Goldau und in Mailand knapp in die Knoten eingebunden und hat, um
die Umsteigezeiten zu gewahrleitsen, keine Reserven fiur einen zusatzlichen
Halt, der die Fahrzeit wegen der hohen Geschwindigkeit um mindestens 5
bis 6 Minuten (inkl. Abbremsen und Anfahren) verlangern wirde. Konzepte,
die von einem Halt eines A-Zuges ausgehen, sind nicht realistisch und wer-
den deshalb nicht in Betracht gezogen.

3.2 Konzept (Zeithorizont 2014)

Variante Il FindV Variante mit Porta Alpina Sedrun
[ee] [ o] oo Lo °]
1 Basel ] Zurich Basel Zrich
QO Q © @0 d o
—
. o! =l e e
______ L @O —|— — — =
o 141  mpp—y
Luzern Arth-Goldau Luzern O Arth-Goldau
LX)
Flielen Flielen
| |
| |
1 .
I + Porta Alpina
Airolo I Airolo I Sedrun
| |
.‘ Locarno L
I}-.'__-._' ) __ i ]
Locarno | Bellinzona__ _ _ stiindlicher / 2-stdl. Zug Bellinzona
| — A-Zug/B-Zug
|: :l Zusatzzug :l
[ | Lugano ® (O Halt/ mehrere Halte Lugano

Abbildung 3-1:  Liniennetzplan aus Fin6V und mit Porta Alpina Sedrun

5 Nachfragebedingte Schnellzugshalte benétigen im Mittelland 2:000-4'000 Reisende/Tag.

8 A-Zug: EuroCity, InterCity, B-Zug: InterRegio/RegioExpress, C- und D Ziige: Regionalverkehr
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Aufbauend auf dem FindV-Konzept ist folgendes Angebot vorstellbar: Zur IR Luzern — Bellinzona
einen Stunde halt der InterRegio von/nach Luzern, in der anderen Stunde und IR Zirich - Bellinzona
der InterRegio von/nach Zirich in der Station Porta Alpina Sedrun. In Rich-

tung Suden fahrt der Zug immer nach Locarno. In Bellinzona besteht An-

schluss auf den Zug nach Lugano (- Milano). Die Zeiten in den Knoten sind

in der Netzgrafik im Anhang 5 dargestellt. Im Vergleich zum Fin6V-Angebot

fahrt zwischen Zirich und Locarno alle 2 Stunden zusatzlich ein Zug (vgl.

Abbildung 3-1). Der B-Zug von Zirich wird in Arth-Goldau vom A-Zug Uber-

holt, das heisst es entsteht eine stiindliche Umsteigeverbindung.

Der B-Zug (blaue Linie in Abbildung 3-2) halt in der Station Porta Alpina Se-
drun und wird dadurch etwas verlangsamt. Somit bendtigt er fir die Fahrt
durch den GBT ahnlich lange wie der Guterverkehr und kann zwischen dem
konventionellen und dem qualifizierten Guterzug verkehren.

9 10 1"
Flielen |

ﬁA ! H
‘ :
Altdorf/Rynécht — =y . § :

Porta Alpina

GBT Sid — T
\

Abbildung 3-2:  Grafischer Fahrplan GBT Richtung Nord — Std

Der eine langsame Gliterzug kann um eine Stunde geschoben werden, so
dass mit Ausnahme der zweistundlichen A-Zuges von/nach Basel ein sich
stiindlich wiederholendes System entsteht. Im GBT ist, trotz des zusatzli-
chen Personenzuges alle zwei Stunden dieselbe Anzahl Giiterziige moéglich.

Auf den Zulaufstrecken werden die Zugfolgezeiten knapp (vgl. Graphischer  Zulaufstrecken: knappe
Fahrplan Anhang 5). Zugfolgezeiten

3.3 Ausgewahlte Reisezeiten

In der folgenden Tabelle sind die heutigen Reisezeiten als Bahnhofs —

Bahnhofsverbindung mit den kiinftigen Reisezeiten via Station Porta Alpina
Sedrun verglichen.
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nach Sedrun Sedrun Differenz Bemerkung
MGBahn MGBahn mit

von heute Porta Alpina Zentren - Sedrun
Basel 4h 11° 2h 40 1h 31° ,heute” via Chur (via Andermatt ahnlich)
Bern 4h 19° 2h 41 1h 38' ,heute” via Chur
Luzern 2h 58° 1h 34° 1h 24' ,heute“ via Andermatt
Zurich 3h 03 1h 38 1h 25° ,heute” via Chur
Winterthur 3h 36° 2h 17" 1h 19 ,heute® via Zirich — Chur
St. Gallen 3h 32 2h 43 49' ,heute” via Chur
Bellinzona 2h 10° 52 1h 18° ,heute” via Andermatt
Lugano 2h 39° 1h 35° 1h 04° ,heute” via Andermatt

Tabelle 3-1:  Ausgewahlte Reisezeiten vom Ziel-/Quellbahnhof bis Sedrun.

Die Zeitersparnis zwischen den nérdlichen Zentren und der Station Sedrun
MGBahn betragt rund 1% Stunden, vom Siden und von St. Gallen etwas
weniger. Die Ausstrahlung dieser Wirkung beschrankt sich auf die obere
Surselva. Werden die Fahrzeiten via Chur und via Porta Alpina von densel-
ben Orten bis nach llanz verglichen’, zeigt sich, dass vom Norden mit Aus-
nahme von Luzern die Fahrt via Chur %z bis % Stunden kurzer ist als via
Porta Alpina Sedrun (Tabelle 3-2). Die Zeitscheide wird in der Nahe von
Trun liegen. Von Siden nach llanz ist die Verbindung via Porta Alpina Se-
drun klrzer.

Ort llanz RhB llanz RhB Differenz  schnellster Weg

via Porta Alpina B21 via Chur®
Zentren - llanz

Basel 3h 40 3h 06* 34' via Chur

Bern 3h 41° 2h 58" 43‘ via Chur

Luzern 2h 34 2h 55 21° B21 via Chur neu via Porta Alpina
Zirich 2h 38° 1h 53 45' via Chur

Winterthur 3h 17 2h 33 44' via Chur

St. Gallen 3h 43 2h 26° 1h 17° via Chur

Bellinzona 1h 52° 3h 05° 1h 13° B21 via S.Bernardino neu Porta Alpina
Lugano 2h 35 3h 38° 1h 05 B21 via S.Bernardino neu Porta Alpina

Tabelle 3-2:  Ausgewahlte Reisezeiten vom Ziel-/Quellbahnhof bis llanz

" Annahme llanz via Porta Alpina: Zeit wie Tabelle 3-1 plus 60 Minuten (3 Minuten Umsteigezeit + 57 Minuten
Reisezeit mit der Bahn = schnellste Reisezeit Sedrun — llanz heute)

8 B21 = Bahn 2000 1. Etappe, Fahrplan ab 2005
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3.4 Weiterentwicklung alpenquerender Verkehr (Horizont B22)

Das Angebotskonzept baut auf einer Variante zu den Studien Bahn 2000 Konzept B22 GAK U2
2. Etappe auf, die im Fernverkehr einen Halbstundentakt durch den GBT

vorsieht. Zur einen halben Stunde fahrt der Zug Uber Lugano bis Milano, zur

andern bis Locarno. Zwischen Lugano und Bellinzona verkehrt, um rund

eine halbe Stunde verschoben, ein B-Zug, der in Bellinzona Anschluss

Richtung Zirich hat. In Arth-Goldau entsteht mit den schnellen GBT-Zlgen

ein 15/45-Knoten.

Der Zirich zur halben Stunde verlassende stundliche B-Zug nach Locarno Zurich - Locarno
halt in der Porta Alpina Sedrun.

Variante B22

[ N ]
| Basel | Zdrich
Q L X )
L]
ol-———- e
Luzern
| Arth-Goldau
Altdorf
[] @ Porta Alpina
Airolo Sedrun
° ® —o
| o
Locarno Bellinzona
] = = = stiindlicher / 2-stdl. Zug
[ ] — AZug/B-Zug
"1 Lugano ® O Halt/ mehrere Halte

Abbildung 3-3: Liniennetzplan ab 2020 (Grundlage Planungen zur Bahn 2000 2. Etappe, Konzept GAK U2
vom Februar 2003.

Die Reisezeit zwischen Arth-Goldau und Bellinzona verlangert sich um rund  Reisezeit 6 Minuten
6 Minuten (Haltezeit plus Abbrems- und Anfahrverlustzeiten). Die Abfahrts- ~ 'an9er

und Ankunftszeiten werden in Arth-Goldau festgehalten, so dass sich die

Zeiten im Tessin um 6 Minuten verschieben (vgl. Netzgrafik Anhang 6).
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Der Halt des B-Zuges Lugano — Locarno muss kreuzungsbedingte von Te- Konzeptanpassungen
nero nach Gordola verschoben werden (vgl. Graphischer Fahrplan Anhang

6). Zwischen Ankunft und Abfahrt des B-Zuges in Locarno liegen zwei Mi-

nuten. Dies bedingt eine Uberschlagene Wende, die eine zusatzliche Kom-

position bendtigt. Um den Anschluss des B-Zuges von Lugano in Bellinzona

zu gewabhrleisten, muss dieser aus dem Halbstundentakt zum A-Zug ge-

schoben werden. Die Auswirkungen dieser Massnahme im sidlichen Tessin

wurden nicht weiter untersucht. Auf jeden Fall sind die Auswirkungen auf

eine S-Bahn Tessin im Halbstundentakt als negativ zu beurteilen.

Nach der Einfahrt des haltenden B-Zuges in den GBT von Norden folgen
zwei konventionelle Guterzige, danach der A-Zug, gefolgt von einem quali-
fizierten und drei hochqualifizierten Gulterzligen (vgl. Anhang 6 Graphischer
Fahrplan). Die Guterzugskapazitat des GBT wird durch den zusatzlichen
Halt des B-Zuges in der Porta Alpina Sedrun nicht negativ beeintrachtigt.
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4. Betrieb Station Porta Alpina Sedrun

4.1 Wege und Ablaufe

Portal 1000 m
3
‘

Bus 80 Personen

800 m
2 Lift 80 Personen

380 m
Zu Fuss
1a ‘, Fahrtrichtung a—
= =
- ——= '-
Norden " Stden

860 m
Spezialfahrzeug 80 Personen

Abbildung 4-1:  Wege von der Station bis zur Kantonsstrasse Sedrun

Von der Ankunft von Norden bzw. der Abfahrt nach Stiden bis zum Lift am
Schachtfuss betragt die Distanz ab Zugsmitte (bei einer Zugslange von 210
m) rund 380 m, die zu Fuss zurlick zu legen sind. Um den Weg zu erleich-
tern, ist der Einbau eines Rollbandes zu prifen. Dieses dient nur der Kom-
fortsteigerung, die Fortbewegungsgeschwindigkeit (max. 0.8 "/s) des Roll-
bandes ist kleiner als die Geschwindigkeit von zu Fuss gehenden.

Die Westhaltestelle mit der Ankunft von Stiden bzw. der Abfahrt nach Nor-
den ist 860 m vom Lift entfernt, wobei die beiden Tunnelréhren zu tberque-
ren sind. Die Distanz durch den Seitenstollen wird mit einem Elektro-
Zweirichtungsbus® zuriickgelegt.

Der zweietagige, geschlossene Personenlift bietet Platz fur 80 Personen
(pro Stock 40 Personen). Hierzu wird die heutige Forderanlage umgebaut.

® Spezialbus mit zwei Fihrerstanden, da Wenden in den Seitenstollen nicht méglich ist.
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Aus Platzgriinden im Schacht, gibt es nur eine Kabine, die fiir eine Fahrt
knapp 2 Minuten bendtigt. Die Geschwindigkeit entspricht mit 12 ™/s den
schnellsten zur Zeit in Betrieb stehenden Personenliften.

Mit konventionellen Autobussen'® werden die Fahrgéste vom Lift durch den  3: Schachtkopf -
1‘000 m langen Zugangsstollen bis zur 1200 m vom Portal entfernten Kan- ~ Kantonsstrasse
tonsstrasse A19 (siidwestlich Zarguns) gefahren. Von dort sind folgende

Ziele denkbar (vgl. Kap. 4.4):

— Station Sedrun Matterhorn Gotthard Bahn (MGBahn, ehem. FO) als End-
punkt (2.1 km ab Portal)

— Station Sedrun MGBahn — Bahnhof Disentis RhB (12 km ab Portal)

— In den Touristikspitzen sind zudem folgende Talstationen von Liften als
Ziele des Busses denkbar: Disentis Nova Sport 3000 (11 km ab Portal),
Skilift Dieni (3.1 km ab Portal), Sessellift Cungieri (3.0 km).

Fir die Berechnung der Reisezeiten wird im folgenden die Station Sedrun
MGBahn angenommen. Weitere Erschliessungsméglichkeiten sind im Kapi-
tel 4.4 erlautert.

Der Zeitbedarf von der Ankunft des Zuges bis zum Erreichen der Station Zeitbedarf 20 Minuten
Sedrun MGBahn betragt mindestens 20 Minuten. Im Normalbetrieb ist immer

derjenige Fahrgast massgebend, welcher am meisten Zeit benétigt um bis

zum Lift zu gelangen (derjenige, welcher zuhinterst aussteigt, am meisten

Gepack hat und/oder sich am langsamsten fortbewegt). Danach reisen alle

Fahrgaste (max. 80 Personen) wieder miteinander im Lift bzw. im Bus.

Minuten|21 22 23 24|25 26 27 28 29|3o 313233 34|35 36 37 38 39|4o 41 42 43 44|45 46 47 48 49|50 51 52 53
von Nord im Oststollen

Zugshalt (Ankunft 22) - | J

Zu Fuss 1a

i — i1
Lift 2 4
Bus bis Stat. Sedrun 3 1

von Siid im Weststollen

Zugshalt (Ankunft 31)
Zu Fuss 1b |

Bus 1b
Lift 2
Bus bis Stat. Sedrun 3 —l

Abbildung 4-2:  Prozesse vom Zugshalt bis zur Ankunft bei der Station Sedrun (Variante 2014)

® Wegen dem Wenden beim Lift sind keine Gelenkbusse einsetzbar
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Bei der Variante mit Halbstundentakt der Personenziige im GBT (Horizont

19

B22) sind die Ankiinfte / Abfahrten von Norden bzw. Siiden um annahernd
eine halbe Stunde verschoben (vgl. Netzgrafik im Anhang 6). Die Zu- /
Wegfahrt zum Lift kann nicht mehr gemeinsam erfolgen. Es sind zwei Busse
notwendig.

Durch die 4 bzw. 5 Ein- und Aussteigevorgange (umrandete Zellen in
Abbildung 4-2) ergeben sich immer wieder Wartezeiten fiir einen Teil der
Fahrgaste.

In der Karte (Abbildung 4-3) sind die Distanzen zwischen den Haltestellen
und Sedrun eingetragen.

Kantonsstrasse A19

Zarcuns

—
Bhf Disentis 12 km
Nova Sport 3000 - 11 km

Nothaltestelle Oststol
Skilift Dieni

380 m

Abbildung 4-3:

Distanzvergleich und Wege aus dem Berg

sma-- blj
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4.2 Kritische Betriebsablaufe

Weil die aussteigenden Fahrgaste auf denselben Bus missen, darf der Lift
erst abfahren, wenn alle Reisenden eingestiegen sind. Daher muss der Lift
entweder bedient sein oder nach einem vorgegebenen Fahrplan fahren.

Pro Liftspiel kdnnen 80 Personen beférdert werden. Bei starkem Abreisever-  Pro Liftspiel 80 Personen
kehr (z.B. Skifahrer) missen die ersten Fahrgaste rechtzeitig aus dem Ski-

gebiet abreisen um auf den gewiinschten Zug zu kommen. Die Wartezeit

sollte moglichst noch im Skigebiet erfolgen und nicht beim Einsteigen in den

Lift am Schachtkopf. An Tagen mit Grossandrang (lber 80 Personen pro

abfahrenden Zug) ist daher ein Reservierungssystem fir die Einfahrt zur

Station zu prifen.

Die im Zugangsstollen verkehrenden Busse kdnnen nur ausserhalb des Zu-  Buskreuzungen ausser-
gangsstollens und in der Schachtkopfkaverne kreuzen. Um ein Kreuzen zwi- @b Zugangsstollen
schen Bussen im Zugangsstollen zu erméglichen, kdnnten vorhandene Ni-

schen aufgeweitet werden.

Die betriebliche Kapazitat der Station Porta Alpina Sedrun wird durch den
Lift beschrankt. Pro Liftspiel und Richtung kénnen 80 Personen transportiert
werden. Ein Liftspiel dauert 7 Minuten. Ab 320 ankommenden Fahrgasten
entstehen auf Tunnelniveau Wartezeiten von Uber einer halben Stunde.

4.3 Betriebliche Sicherheit Porta Alpina Sedrun
4.3.1 Sicherheit im Bahnbetrieb

Die Nothaltestelle ist flr die Sicherheit im Ereignisfalle ausgelegt (vgl. 2.7).
Diese Funktion darf durch die Umwandlung zu einer permanenten Halte-
stelle nicht beeintrachtigt werden. Die Warteraume werden deshalb ausser-
halb der Fluchtwege in separaten Kavernen angeordnet.

Die Personenzlge fahren mit bis zu 250 km/h durch den GBT. Der haltende  Haltekante leeren
B-Zug verkehrt zwischen zwei Glterzligen, die tiefere Geschwindigkeiten

aufweisen. Weil die Haltekanten der Nothaltestellen mit rund 2.20 m Breite

sehr schmal sind, dirfen sich bei Zugsdurchfahrten keine Personen auf den

Perrons aufhalten. Die Strecke kann erst freigegeben werden, wenn die

ausgestiegenen Fahrgaste in den Querstollen sind. Dazu missen die Halte-

kanten mit Video Uberwacht werden. Die anwesenden Mitarbeiter, die unter

anderem den Elektro-Zweirichtungsbus der Haltestelle Sid fahren, missen

andernfalls die Personen von der Haltekante weg weisen. Bei Spitzenbela-
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stungen, wenn viel ortsunkundige Reisende unterwegs sind, ist mindestens

eine Person fir die Perroniiberwachung vorzusehen.

Der Betrieb des GBT wird vom Tunnel-Control-Center aus gesteuert und Uberwachung
uberwacht. Die Uberwachung der Publikumsanlagen sowie die Steuerung

der Tore zwischen den Wartehallen und den Perrons sollte vom Tunnel-

Control-Center aus gesteuert werden.

4.3.2 Sicherheit Stationsbetrieb

Die wegfahrenden Passagiere warten die Einfahrt des Zuges in den Warte-  Raume

hallen ab. Die Turen zwischen den Wartehallen und dem Perron 6ffnen sich
erst, wenn der Zug angehalten hat.

Alle von Reisenden benutzten Radume und Stollenabschnitte sind _hinrei-
chend beliftet, beleuchtet und mit Videokameras tGiberwacht. Die Uberwa-
chung kann vom Tunnel-Control-Center aus erfolgen.

Die begangenen unterirdischen Raume sind mit Lautsprechern ausgerustet.
An wichtigen Punkten sind Telefonsprechstellen eingerichtet. Fir den Han-
dybetrieb sind alle Rdume und Stollenabschnitte mit einer Mobilfunk-
Antenne ausgerUstet werden.

Ist die Verbindung zwischen der Station und Sedrun unterbrochen, bestehen
Evakuationswege mit einem Zug Uber die beiden Tunnelréhren nach Norden
oder nach Sitden (analog GBT-Rettungskonzept).

Das Gittertor beim Eingang zum Zugangsstollen ist mit einer automatischen
Steuerung auszurlsten, die bei Ankunft eines Busses das Tor 6ffnet und
nach dem Passieren des Busses wieder schliesst. Im Ereignisfall kann das
Tor auch manuell betrieben werden.

4.4 Verknupfungspunkte Bindner Oberland

Die Surselva hat eine relativ disperse Besiedlung. Als Endpunkte flir den
Zugangsbus sind (ausserhalb der Skisaison) der Bahnhof Sedrun oder der
Bahnhof Disentis vorstellbar. Weiter talabwarts wirde der Bus die Bahn

konkurrenzieren.

Der Bus kann mit einem Ortsbussystem verknlpft werden, das die Ortsteile
der Gemeinde Tujetsch miteinander verbindet und den Zugang zur Porta
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Alpina Sedrun sicher stellt. Damit kdnnte ein Teil der rund 1'500 Einwohner

der Gemeinde erreicht werden. Fir die Fahrt vom Liftkopf bis der Bus wieder

beim Liftkopf sein muss, stehen rund 30 Minuten zur Verfiigung (je 15 Mi-
nuten hin und zurtck). Fur eine gute Verknupfung im Bahnhof Sedrun
musste der Fahrplan der MGBahn angepasst werden. Dieser ist jedoch in
Disentis auf die RhB nach Chur ausgerichtet.

Der Bus konnte bis Disentis weiter gefiihrt werden. Es ware ein Anschluss
auf den GlacierExpress Richtung Chur'' méglich. Diese Variante ist nicht
mehr mit nur einem Fahrzeug maoglich, da die Busfahrt vom Liftkopf der
Porta Alpina Sedrun bis zum Bahnhof Disentis rund 25 Minuten bendtigt.

Im Einzugsgebiet von 45 Minuten Zugangszeit zur Porta Alpina Sedrun,
wohnen rund 3'700 Einwohner (Gemeinden Tujetsch und Disentis).

Die Variante mit der Bahn Uber das heutige Baugleis bis zum Portal und
durch den Zugsstollen bis zum Schachtkopf zu fahren wurde verworfen, da
die Erschliessung von Rueras und Sedrun sowie des Skigebietes bei Dieni
auf dem Schienenweg wesentlich langer dauern wirde (Spitzkehre 6stlich
Bugnei).

In der Wintersaison kann ein Skibus direkt zur Talstation in Dieni oder Nova
Sport 3000 gefuhrt werden. Da die Ziele in entgegengesetzten Richtungen
liegen, mussen entweder mehrere Busse eingesetzt werden, oder es ist bei

der Kantonsstrasse A19 siidwestlich von Zarguns ein Umsteigepunkt vorzu-

sehen.

" Annahme: vom Lift Schachtkopf fahrt der Bus via Station Sedrun bis zum Bahnhof Disentis. Durch die etwas
schnellere Reisezeit mit dem Bus und die langere Haltezeit des GlacierExpresses in Disentis, kénnte der An-
schluss knapp gewabhrleistet werden. Dabei kdnnten jedoch kaum Zwischenhalte entlang der Strasse einge-

plant werden.
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5. Bauliche Massnahmen und Ausgestaltung der Station
5.1 Konzeption Haltestelle Porta Alpina Sedrun

Die Anordnung von Perrons bei Bahnanlagen im Geschwindigkeitsbereich
von 170 — 250 km/h ist in der SBB Bau GD-Weisung vom 01.07.1996 gere-
gelt. Unter Ziff. 3.3 sind die Gleisachsabstande im Freien bis zur Sicher-
heitslinie geregelt'?. Diese betragen zum Beispiel bei einer Durchfahrtsge-
schwindigkeit von 230 km/h 3.30 m.

Bei einer winschbaren Perronnutzbreite von z.B. 3.00 m ware ein Abstand
zwischen der Gleichsachse und der Tunnelwand von 6.30 m erforderlich.
Die geplante Nothaltestelle Sedrun weist bei einer Aussteigeplattformbreite
von 2.18 m (vgl. Anhang 9) einen Abstand zwischen der Gleisachse und der
Tunnelwand von 4.30 m auf. Eine Ausweitung des Tunnelprofiles im Bereich
der NHS um weitere rund 2.00 m kann jedoch aus technischen und terminli-
chen Grunden nicht (mehr) realisiert werden.

Auch aus Sicht der auf dem Perron wartenden Passagiere ist eine, Gibertage
Ubliche Haltestelle nicht realisierbar: Im Tunnel herrscht permanent eine
starke Luftstrémung, erzeugt von der Kolbenwirkung durchfahrender Ziige
und des Kamineffektes (vgl. Kap. 2.2.3, Luftung im Normalbetrieb). Beim
Herannahen eines Schnellzuges breitet sich temporar eine grosse Druck-
welle (bis 5 kN/m?) aus, verbunden mit sturmartigen Luftstrdomungen. Fur
Wartende besteht Gefahr, dass sie weggeschleudert wiirden.

Auch der gewaltige Larm eines durchrasenden Zuges ist den wartenden
Bahnpassagieren nicht zumutbar.

Letzlich sprechen auch Bahnsicherheitsgriinde gegen ein Konzept mit auf
dem Untertageperron wartenden Personen.

Fazit: Zugpassagiere dirfen sich einzig wahrend der Dauer des haltenden
Reisezuges zum Zu- oder Aussteigen auf dem Perron der Haltestelle Porta
Alpina Sedrun aufhalten. Fiur die Abreisenden werden, abgetrennt vom Fahr-
raum, Warterdume erstellt (vgl. Anhang 8).

2 Fir Haltestellen in Untertagebauwerken sind keine Vorschriften vorhanden.
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5.2 Lage der Haltestellen
5.2.1 Einbezug der Nothaltestellen Nord und Sud

Eine spezielle Tunnel-Profilveranderung / Vergrésserung des Tunnelquer- Keine Querschnitt-
schnittes fiir die Haltestellen der Porta Alpina Sedrun ist aus terminlichen vergrosserung
und finanziellen Erwagungen nicht realistisch.

Als praktikable, kostengunstigste Losung bietet sich der Einbezug der bei-
den NHS Nord (in der Ostroéhre liegend) und NHS Sid (Westréhre) an. In
Kauf genommen muss dabei, dass die vom Zug bis zum Schachtfuss (Lift)
zurtickzulegenden Distanzen beachtlich sind: Von Haltestelle Porta Alpina
Sedrun Nord 380 m (jeweils ab Zugsmitte gerechnet) und von Haltestelle
Porta Alpina Sedrun Stid 100 m + Bus 760 m (vgl. Anhang 8).

5.2.2 Variante Zentral

Die Variante Z(entral) stellt eine relativ zentrale Lage fir die der Haltestellen  Variante Haltestellen
der Porta Alpina dar (vgl. Anhang 16). naher beim Schachtfuss

Im Falle der Variante Z misste das Profil des Einspurtunnels Ost auf eine
Lange von 190 m und dasjenige des Einspurtunnels West auf 325 m um
rund einen Meter einseitig ausgeweitet werden. Dies zu einem Zeitpunkt
(November 2005), nachdem der Ausbruch und die Sicherung der betreffen-
den Einspurtunnelabschnitte bereits erfolgt ist. Dies hatte unzulassige Aus-
wirkungen auf den Fertigstellungszeitpunkt des GBT.

Die Vorteile dieser Variante waren kirzere Distanzen bis zum Schachtfuss:
Von Haltestelle Porta Alpina Sedrun Nord 190 m und von Haltestelle Porta
Alpina Sedrun Siid 260 m mit einem Héhenunterschied von + 8 m (liber eine
Rampe und durch die Querkavernen | und II).

Der Entscheid fir die Realisierung der Variante Z hatte bereits im Jahre
2000 getroffen werden missen. — Die Variante Z wird nicht mehr weiter
verfolgt.

5.3 Ausstattung und Méblierung der Haltestelle Porta Alpina Sedrun

Die Zugangswege weisen folgende Ausstattung auf: Zugangswege
Ausstattung
— Alle Verkehrswege und Verkehrsflachen (Zugangs-, Seiten- und Verbin-

dungsstollen, Bereiche Schachtkopf und Schachtfuss) von und zu den
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Haltestellen Porta Alpina Sedrun (=Nothaltestelle Nord und Sid) sind
freundlich beleuchtet.

— Bellftung: Die im Rahmen des ATG-Konzeptes geplante Anlage ist aus-
reichend.

— Kommunikationsanlagen auf Tunnel-Niveau: Lautsprecher alle 30 m; Not-
rufsaulen alle 100 m. Mobilfunk-Antenne total 2'400 m' (sog. Strahlenka-
bel), auch auf Niveau Zugangsstollen.

— Uberwachungsanlagen: Kamera fiir Video-Uberwachung alle 120 m;
Brandmeldeanlage; Technisches Alarmsystem. Meldung z.B. auf Tunnel-
Control-Zentrum.

— Optional: Ein Rollband von der Nordhaltestelle Porta Alpina Sedrun zum
Lift am Schachtfuss.

Die Wartehallen bieten Platz fur 240 Personen, davon 60 sitzend. Pro Halte-
stelle Porta Alpina Sedrun sind je zwei Wartehallen mit den Abmessungen
8.50 m x 42.00 m vorgesehen'® (Vgl. Anhang 8). Die Wartehallen sind wie
folgt ausgeristet:

— WC-Anlage und Sanitarraum (Uber Vakuumsystem in mobilen 3m3-Tank
gefordert. Pro Haltestelle ein 3m>-Tank. Periodische Entleerung in die
Klaranlage Sedrun).

— Ein Billettautomat und zwei Billettentwerter.
— Fahrgastinformationsanzeige (FIA).

— Kommunikationsanlagen: Lautsprecheranlage; Telekommunikationsanla-
ge mit z.B. Tunnel-Control-Center; 6ffentliche Telefonsprechzelle; Mobil-
funk-Antenne (Strahlenkabel).

— Uberwachungsanlagen: Kamera fir Video-Uberwachung; Uberwachung
der Tore; Brandmeldeanlage; Technisches Alarmsystem. Meldung z.B.
auf Tunnel-Control-Center.

Die 450 m langen und 2.18 m breiten Perrons sind auf der Aussenseite an-
geordnet und liegen 55 cm Uber der Schienenoberkante. Sie weisen somit
die gleichen Abmessungen auf, wie die geplanten Nothaltestellen Nord und
Sud (vgl Anhange 8 und 9). Die Perronanlage weist folgende Ausristung
auf:

— Beleuchtung (Nach Bedarf und nur temporar eingeschaltet).
— Fahrgastinformationsanzeige (FIA) optional.

" Sofern bahntechnisch die Tiirdffnung selektiv auf nur eine Zughalfte begrenzt werden kénnte, wére nur eine
Wartehalle pro Richtung denkbar.
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— Kommunikationsanlagen: Lautsprecher alle 15 m; Telekommunikations-
anlage mit z.B. Tunnel-Control-Center; 6ffentliche Telefonsprechzelle;
Mobilfunk-Antenne (Strahlenkabel) 400 m.

- L:Jberwachungsanlagen: Kamera fur Video-Uberwachung alle 100 m;
Uberwachung der Tore; Brandmeldeanlage; Technisches Alarmsystem.
Meldung z.B. auf Tunnel-Control-Zentrum.

5.4 Schachtfuss

Der Einsteigeort zum Lift befindet sich am Schachtfuss. Im Hinblick auf die Schachtfuss
Erfordernisse der Porta Alpina sind am Schachtfuss gréssere, planerische
Anpassungen erforderlich:

— Ebene 1 (vgl. Anhang 10): Ein mit ,disponibel“ bezeichneter Raum mit
den Massen 17.90 m x 7.10 m kann nicht realisiert werden, weil der
Raum fir die Ausflihrung der unteren Liftstation bendtigt wird.
Verschiedene geplante Kabelkanale sind fir den Bus befahrbar auszubil-
den oder durch Rohrkanale zu ersetzen.

Fir den Elektro-Zweirichtungsbus wird eine Garage mit Werkstatt und
Batterieladestation im ehemaligen baulogistischen Verbindungsstollen
vorgesehen. Masse: 5.70 m x 40.00 m. Lage: 70 m ndrdlich des
Schachtfusses (vgl. Anhang 8).

— Ebene 2: Der Abluftkanal muss, bei unveranderter Querschnittsflache, im
Bereich des Schachtes | an die Ostwand der Langskaverne | verschoben
werden um Raum fir die Porta Alpina-Liftanlage zu schaffen (vgl.
Anhang 11).

— Der Schachtsumpf ist fur die Bedurfnisse der Porta Alpina-Liftanlage of-
fenzuhalten — er kann nicht, wie in den ATG-Planen vorgesehen, verflllt
werden (vgl. Anhang 12). Kiinftig wird die Entwasserung und der bauliche
Unterhalt des Schachtsumpfes dem Betreiber der Porta Alpina obliegen.

— Die Porta Alpina-Liftanlage (vgl. Kapitel 5.7.1) wird den kleinen ATG-Lift
ersetzen. Der sich dadurch seitens ATG ergebende Minderaufwand
kénnte den Porta Alpina-Baukosten angerechnet werden.

5.5 Schachtkopf
Am oberen Umsteige- und Einstiegsort in den 800 m langen Lift sind grosse-  oberer Umsteige- und

re Anderungen nétig. Allseitig um den Schacht | muss Raum geschaffen Einstiegsort
werden, um den Zustieg zum Porta Alpina-Lift zu ermdglichen:
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— Der Raum fiir Hochspannung im EG sowie Telefonraum, Niederspan-
nungsraum und Magazin im OG sind um 5.30 m in Richtung Sud zu ver-
schieben. Die Masse des Hochspannungsraumes und des Magazins an-
dern sich geringfugig (vgl. Anhang 13).

— Die auf der Ebene 2 aufgestellten Zuluftventilatoren sind um ca. 3.30 m
nach Norden verschoben aufzustellen. Die Lufteinfihrung von den beiden
Zuluftventilatoren in den Schacht | erfolgt neu tber zwei um 45° ge-
krimmte Rohre, unterhalb der Ebene 1 (vgl. Anhang 14).

— Um ein Entweichen der von den Zuluftventilatoren in den Schacht | gefor-
derten Luft in den Schachtkopfbereich zu verhindern, ist der Raum um
den Zustieg zum Lift allseitig und grossziigig abzuschotten. Uber Schleu-
sen erfolgt der Zugang zum Schachtkopf bzw. zum Liftzustieg sowie zum
Schacht Il (vgl. Anhange 13 und 14).

Die Druckverhaltnisse im Schachtkopfbereich sind bei 35 m®s geférderter
Zuluft 20 - 30 N/m? und bei den im Erhaltungsbetrieb (in der Regel nur
nachts) geférderten 200 m®s Zuluft 200 - 300 N/m?. Fiir Fahrten wahrend
des Erhaltungsbetriebes sind, wegen des relativ grossen Uberdruckes,
noch spezielle Massnahmen zu prifen.

Alle Anpassungen in den Kapiteln 5.4 und 5.5 wurden vom Studienverfasser
des Modules B mit den zustandigen Stellen bei ATG und beim Pl GBTS be-
sprochen und von diesen im Grundsatz als ,machbar* beurteilt.

5.6 Zugangsstollen

Die Zufahrt zum Schachtkopf erfolgt durch den, nach den Planen von ATG
ausgebauten, Zugangsstollen (vgl. Anhang 15). Beim Stollenportal, stidlich
des Vorderrheins, wird ein vom Bus aus fernsteuerbares Gittertor montiert.
Die Busse wenden im Schachtkopfbereich unter Benutzung des Verbin-
dungsstollens zur Férdermaschinen-Kaverne (vgl. Anhang 15).

Busse: Es dirfen nur Busse, ausgerustet mit Dieselpartikelfilter der neue-
sten Generation, eingesetzt werden. Funkgerate haben auf jedem Bus vor-
handen zu sein. Dies ist auch zur Vermeidung von Buskreuzungen innerhalb
des Zugangsstollens notwendig. Buskreuzungen sind dort nicht méglich.

Bellftung: Keine besonderen Massnahmen erforderlich, weil die Frischluft
fur die Multifunktionsstelle Sedrun durch den Zugangsstollen gefiihrt wird.
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Der Zugangsstollen ist beleuchtet. Fir die Kommunikation ist eine Mobilfunk-

Antenne (sog. Strahlenkabel) 1000 m' verlegt.

Im Bereich des Schachtkopfes wird zusatzlich installiert:
— Lautsprecheranlage;
— Fahrgastinformationsanzeige (FIA);

— Telekommunikationsanlage mit z.B. Tunnel-Control-Center; 6ffentliche
Telefonsprechzelle.

Folgende Uberwachungsanlagen sind notwendig:
— Zwei Kameras flr Video-Uberwachung;

— Brandmeldeanlage;

— Technisches Alarmsystem;

— Uberwachung des Tores beim Portal des Zugangsstollens; Meldung z.B.
auf Tunnel-Control-Center.

Eine WC-Anlage ist ATG-seits bereits vorhanden.

5.7 Erschliessung Tunnelniveau
5.7.1 Lift Porta Alpina

Uber den 800 m tiefen Schacht wird das Tunnelniveau des GBT erschlos-
sen. Als vorteilhafteste Lésung hat sich die Weiterverwendung von Haupt-
komponenten der heutigen Anlage (SIEMAG GmbH, D-Netphen) ergeben.

Eine Verwendung der Anlage aus dem Schacht Il ist, aus verschiedenen
technischen Grunden, nicht moglich.

Die Anschaffung und Installation einer Neuanlage wurde wegen der hohen
Beschaffungskosten nicht naher in Betracht gezogen.

Nach Beendigen der Hauptarbeiten des Sedruner Tunnelbauloses 360, etwa
im Jahre 2009, wird die heutige Férderanlage ausgebaut, um den Innenring
des Schachtes | betonieren zu kdnnen. Nach dem Einbringen des Schacht-
innenringes wird dieser einen Innendurchmesser von 7.30 m aufweisen.
Anschliessend, etwa im Jahre 2011, werden die Bauten am Schachtkopf
erstellt. Zu diesem Zeitpunkt kénnte auch die Lift-Anlage flir die Porta Alpina
eingebaut werden.
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Hauptdaten der Lift-Anlage Porta Alpina:

— Zweietagige, geschlossene Fahrkabine; Wande isoliert; automatische
Kabinentlre, Sicherheitstore (auf Ein- und Ausstiegseite); Kabinenbe-
leuchtung; Kommunikationseinrichtung auf beiden Etagen; Klimaanlage
(optional).

— Kabinen-Innenmasse: 2.50 m x 5.70 m

— Selbstfahrsteuerung in der Kabine und auf dem Kabinendach (fur
Schachtinspektionen, mit Sicherheitsbuhne). Fir Fahrten ist kein Maschi-
nist erforderlich.

— Tragfahigkeit: Total 18 Tonnen; je Etage 9 Tonnen, oder untere Etage
allein: 18 Tonnen. Fassungsvermoégen: 80 Personen.

— Fahrgeschwindigkeit: max. 12 m/s,
Beschleunigung/Verzégerung: 0.5 m/s? (entspricht 0.05 g).
Daraus resultiert eine reine Fahrzeit von 102 s.

Anpassungen im Schacht und bei der Antriebsmaschine in der Forderma-
schienenkaverne: Gegengewicht; Seilfiihrungen; Seilscheiben; Filhrungs-
seile; Oberseile (Tragseile); Flachunterseile; Sicherheitseinrichtungen (z.B.
verzégerungsgeregelte Sicherheitsbremse, statt der heutigen, bremskraftge-
regelten Sicherheitsbremse). Auch die Liftanlage fur die Porta Alpina ist als
sog. Koepe-Anlage, d.h. mit Gegengewicht, konzipiert.

Far die Evakuation von im Lift Steckengebliebenen ist im Schacht eine
schienengeflhrte Notfahranlage fest installiert. Der dreietagige Notfahrkorb
vermag 3 x 5 Personen aufzunehmen. Der Antrieb erfolgt Gber eine spezielle
Notfahrwinde. Ein Diesel-Notstromaggregat ermoglicht auch Fahrten bei
Stromausfallen und macht damit die Anlage autark.

Alle von der bisherigen Anlage zu Gbernehmenden Komponenten sind zu
Uberholen und haben anschliessend eine grindliche Qualitatskontrolle zu
bestehen. Die Betriebssicherheit der Uberholten Anlage muss derjenigen
einer Neuanlage entsprechen. Fiir den Betrieb der Anlage ist eine Betriebs-
bewilligung rechtzeitig zu beantragen. Die zustandige Amtsstelle ist im
Rahmen des Vorprojektes noch zu bestimmen.

Die mit 0.5 m/s? vorgesehene Beschleunigung der Fahrkabine und die
Uberwindung der 800 m Héhendifferenz in 102 Sekunden ist fiir die Passa-
giere in der Regel unproblematisch. Einzig bei Abwartsfahrten konnten bei
Patienten mit schwerer Herzinsuffizienz Probleme entstehen. Bei Liftbenit-
zern mit starkem Schnupfen kénnen sich Kopfschmerzen einstellen.
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5.7.2 Variante Schragaufzug

Am 28.04.2003 hat Walter R. Hunziker, dipl. Architekt BA, dipl. Cityplaner
MCP, F-06400 Cannes, die Idee fur eine Erschliessung des Tunnelniveaus
Uber eine Standseilbahn gegenliber dem Studienverfasser dokumentiert.

Aus den vorliegenden Unterlagen geht hervor: Eine Schragbahn, genannt
Metro Porta Alpina — Sedrun soll die MGBahn-Station Sedrun mit dem
Schachtfuss, Bereich Langskaverne |, verbinden.

Langenprofil: obere 700 m mit Gefalle J = 15 %; ab H6he Vorderrhein dann
im 1'250 m langen Schragschacht mit J = 78 % hinunter in den Schacht-
fuss-Bereich.

Kosten: Die Grobkostenschatzung von Walter R. Hunziker sieht Kosten, bei
steigendem Vortrieb des Schragschachtes, in der Gréssenordnung von CHF
70 Mio. vor. Bemerkung: Bei einem fallenden Vortrieb des Schragschachtes
durften die Kosten in die Gréssenordnung von CHF 95 Mio. zu liegen kom-
men.

Ein Vorteil dieses ,Metro Porta Alpina — Sedrun®-Vorschlages liegt darin,
dass die Idee auch erst in einem spateren Zeitpunkt realisiert werden kénn-
te. Voraussetzung bleibt jedoch, dass die Wartehallen (im Rohbau) und die
Nische fir die Endstation neben der Langskaverne | im Zuge des Tunnel-
bauloses 360 realisiert werden.
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5.8 Sicherheitsaspekte

Gefahrdungsbilder / Massnahmen

Im Hinblick auf eine Risikoanalyse und auf das Sicherheits- und Rettungs-
konzept der Station Porta Alpina werden nachstehend einige Gefahrdungs-
bilder und mogliche Massnahmen/Aktionen zur Reduktion des Schaden-
ausmasses im Ereignisfalle aufgelistet:

Pt.  Geféhr- Szenarium, Ort (Grob-) Beurteilung Aktionen / Massnahme(n)
dungsbild

1.1 Brand (Fahrzeug-) Brand im wenig wahr- - Zuluftventilatoren beim Schacht-

Zugangsstollen oder scheinlich kopf (SK) abstellen und (optio-
Bereich Schachtkopf nal):
- Strahlventilator beim SKin
Betrieb nehmen / Qualm zum
Abluftkamin dricken.
1.2 Im Schacht | wenig wahr- - Zuluftventilatoren beim Schacht-
(ohne Lift mit Perso-  scheinlich kopf abstellen.
nen in Fahrt) . .
- Wasser in Schacht spriihen
(feste Anlage)
1.3 Im Schacht | wenig wahr- Zusatzlich zu Szenarium 1.2:
(mit Lift mit Personen scheinlich . .
in Fahrt) - Brandherd nicht passieren,
allenfalls Lift-Fahrtrichtung um-
kehren.
14 Niveau Tunnel wenig wahr- Massnahmen geméss GBT-
scheinlich Sicherheits- und Rettungskonzept
fur die NHS (vgl.Kap. 2.7)

2.1 Liftkabine Im Schacht I: moglich - Bei Unterbruch weniger als 1
bleibt wegen Stromausfall Std.: Abwarten, Techn. Alarmsy-
stecken kirzer als 1 Std. stem vorhanden, Lift-Telefon

benutzen.

2.2 Im Schacht I: wenig wahr- - Bei langerem Unterbruch zu-

langerer Stromausfall scheinlich
oder grosserer
Technischer Defekt

satzlich zu Szenarium 2.1:

- Personenevakuation mittels fest
installierter Notfahranlage (vgl.
Kap. 5.7.1).

Tabelle 5-1:  Geféhrdungsbilder
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6. Bau- und Betriebskosten

6.1 Baukosten (Preisbasis 2003)

Ausbruchund  Innenasbau e/m Anlagen” Honorare Total
Rohbau

Zugangsstollen und Schachtkopf 310 2290 870 320 3790
Schachtfuss, Stollen, Garage, Bus 2'030 1720 570 550 4870
Wartehallen Nord und Sid 11910 2140 2 3040 1700 18790
Haltestellen Nord und Sid 400 1280 2500 420 4600
Aufzugsanlage SIEMAG 300 400 4300 300 5300
Total 14950 7830 11280 3290 37'350
Total gerundet 15‘000 8‘000 11°500 3500 38000

Tabelle 6-1:  Baukosten in 1’000 Franken

Angaben in CHF 1°‘000

" e/m-Anlagen = Elektro-/mechanische Anlage wie z.B. Stromversorgung,
Telekommunikatien, Beleuchtung, Uberwachung, Pumpen, Werkstattein-
richtungen etc.

Spezialabschlisse der Werkhallen gegen den Tunnelfahrraum/Perron,
Sicherheitstore in den Verbingungsstollen

Die Baukosten von CHF 5.3 Mio bertcksichtigen die griindliche Revision
und Anpassung der heutigen Férderanlage an die Bedlirfnisse der Porta
Alpina. Die Lebenserwartung der Anlage betragt rund 30 — 40 Jahre.
Der Minderaufwand wegen Ersatz des ATG-Lifttes durch die Porta Alpi-
na-Aufzugsanlage konnte hier in Abzug gebracht werden. Mit ATG noch
zu verhandeln.

Eine neue Anlage im heutigen Zeitpunkt wirde ca. CHF 13 Mio. kosten.

Im Falle eines schrittweisen Vorgehens durch Etappierung der Entschei-
dungszeitpunkte waren folgene Termine und rechsverbindliche, unwider-
rufliche Zusicherungen von folgenden Geldmitteln erforderlich:

spatestens moglicher Ausbruch Honorare Total verpflichteter Total gerundeter
Entscheidungszeitpunkt und Rohbau Betrag CHF x 1°000 Betrag CHF x 1000
1.Entscheid: November 2005 12000 1700 13700 14000
2. Entscheid: November 2007 22060 1'690 23650 24000

Inkonvenienzen (Annahme) 3000
Total 34'060 3290 37350 41000

Tabelle 6-2:  Kostenaufteilung im Falle der Etappierung
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6.2 Fahrzeuge in der Station

Es ist mit folgenden Investitonskosten fur Fahrzeuge in der Station zu rech-
nen:

Kosten in Mio Fr.

1 Bus (Normalbus) 0.5
1 Elektro-Zweirichtungsbus fiir Niveau Tunnel 2.0
1 Elektro- Unterhaltsfahrzeug, 0.3
Batterieladestation, Werkstattseinrichtungen 0.8
Total Transportmittel 3.5

Tabelle 6-3:  Kosten fiir Transportmittel

6.3 Betriebs- und Unterhaltskosten

Zur Abschatzung der Betriebs- und Unterhaltskosten werden folgende An-
nahmen getroffen:

— Pro Tag und Richtung halten 18 Zlige, daraus ergeben sich 36 Zu- und
Wegbringerfahrten.

— Fur die Berechnung von Jahreswerten wird von 365 Normaltagen ausge-
gangen, ohne dabei die Sonn- und Feiertage zu bertcksichtigen.

Rubrik Bezeichnung Annahme Anzahl Ansatz Betrag
Energie Lift 2 Liftspiele pro h 15'000 Sp/a  8.- Fr./ Sp Fr. 120'000.-
Beleuchtung 7'300 h/a 0.15 Fr/kWh Fr. 55000.-
Wasser-, Abwasser, Abfall pauschal Fr. 20'000.-
Unterhalt  Lift Unterhalt, Inspektion durch Experten Fr. 70'000.-
Lift Ersatzteile auf Grund Liftgebrauch Fr. 80'000.-
Technische Ausristung 2% der Investitionskosten | =11 Mio 2% Fr. 220'000.-
Fahrzeuge Elektro-Zweirichtungsbus 0.8 km x 36 pro Tag 11'000 km/a  4.00.-/km Fr. 44'000.-
Normalbus 3.1 km x 36 pro Tag 41'000 km/a  3.00.-/km Fr. 122°000.-
Elektro-Unterhaltsfahrzeug 1'000 km/a  4.00.-/km Fr. 4'000.-
Total Fr. 735'000.-

Tabelle 6-4:  Energie- und Unterhaltskosten

— Die Station ist wahrend den Betriebszeiten (5:00 — 24:00 Uhr) permanent
mit zwei Personen besetzt.
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— Zum Aufgabenbereich dieser Personen gehort primar das Fahren des
Zweirichtungsbusses, Aufsichts- und Unterhaltsarbeiten sowie kleinere
Reinigungsarbeiten.

— Fur den Bus vom Schachtkopf zur Station Sedrun ist wahrend der Be-
triebszeit eine Person notwendig (= 400 Stellenprozente). Da dieser Bus
auch die Funktion eines Ortsbusses hat, bzw. diese in der Standzeit an
der Station Sedrun Ubernehmen kann, wird nur die Halfte der notwendi-
gen 400 Stellenprozente zu Lasten der Porta Alpina Sedrun verrechnet,
die andere Halfte geht zu Lasten eines Ortsbusses.

— In Stosszeiten (Tourismusspitzen) ist mehr Personal einzusetzen (bei der
Berechnung nicht bertcksichtigt).

Arbeit Stunden pro Jahr  Mitarbeiter pro Jahr
Stationsaufsicht 05:00-24:00 14'000h/a

Produktive Jahresarbeitszeit pro Mitarbeiter 1750 h/a 8 Mitarbeiter
Busfahrer Zugangsstollen (nur %z zu Lasten Y2von 7'000 h/a 2 Mitarbeiter

Station, %2 zu Lasten Ortsbus)

Summe 10 Mitarbeiter

Tabelle 6-5:  Personalkosten

Der Stationsbetrieb generiert mindestens 1000 Stellenprozente. Pro Vollzeit-
stelle entstehen pro Jahr Kosten von rund Fr. 160'000.- (inkl. Sozialkosten
und Kosten fiir die Bereitstellung des Arbeitsplatzes). Die jahrlichen Perso-
nalkosten betragen mindestens Fr. 1°‘600'000.-.

Die erweiterten Uberwachungsaufgaben durch den Betrieb der Station Porta
Alpina Sedrun im Tunnel-Control-Center bedingen einen erhéhten Arbeits-
aufwand. Es wird angenommen, dass der jahrliche Mehraufwand im Tunnel-
Control-Center rund 700 Stunden (20% der Betriebszeit, bzw. 12 Min. pro
Haltestellen-Betriebsstunde) betragt. Dies entspricht rund 40 Stellenpro-
zenten bzw. weiteren jahrlichen Personalkosten von rund Fr. 64'000.-.

Im weiteren entstehen Kosten flir das zusatzliche Bahnangebot, das bei der
ausgewiesenen Nachfrage kaum kostendeckend produziert werden kann
und daher grosstenteils bestellt werden muss. Die zu bestellende Menge der
Zugkilometer ist abhangig vom Fahrplan und den Abgeltungsmodalitaten,
die auszuhandeln sind. Unter der Annahme, dass maximal die stiindlichen
Zuge zwischen Fluelen und Bellinzona zu Lasten der Porta Alpina zu be-
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stellen sind und sich der Preis auf CHF 7.-'* pro Zugskilometer belduft, be-
tragen diese Kosten 8 Mio Franken. Der anzunehmende Wert diirfte irgend-
wo zwischen 0 und 8 Mio Franken liegen, je nach Abgeltungsmodalitaten.

Grundlage Anzahl Zige Kilometer pro Jahr Kosten
2 x 18 Ziige a 365 Tage 13'140 Zige 1.13 Mio. Zugkilometer CHF 8 Mio
Flielen — Bellinzona a 86 km a CHF 7.- pro km

Tabelle 6-6:  Aufwand fiir Bahnbetrieb

6.4 Zusammenstellung der Kosten Porta Alpina

Investitionen Baukosten 38.00 Mio.
Transportmittel 3.50 Mio.
Total 41.50 Mio.
Betrieb Station Energie und Unterhalt 0.7 Mio. / Jahr
Personal 1.6 Mio. / Jahr
Total 2.3 Mio. / Jahr
Bahnbetrieb: 0 bis 8 Mio. / Jahr

Tabelle 6-7:  Zusammenstellung der Kosten und Kostenfaktoren

Die Investitionskosten fiir Infrastruktur und Transportmittel betragen rund

42 Mio. Franken. Der Betrieb der Station kostet pro Jahr mindestens rund
2.5 Mio. Fr. Zusatzlich sind die Investitionskosten zu verzinsen und zu amor-
tisieren, falls die Investitionen nicht a fonds perdu geleistet werden. Der ab-
zugeltende Teil fur die Zusatzleistungen im Bahnbetrieb durfte vermutlich
irgendwo zwischen 0 und 8 Mio. Franken liegen. Dieser Betrag ist abhangig
von dannzumaligen Angebot sowie den Abgeltungsmodalitaten.

Dieser Kostenschatzung liegt eine einfach ausgelegte Stationsanlage zu
Grunde, die einen minimalen Betrieb erlaubt. Ab 160 Ankommenden oder
Abreisenden pro Zug kann es zu nennenswerten Wartezeiten (> 15 Minuten)
in der Station kommen, da die Kapazitat durch die internen Transportmittel
(Lift, Stollenbusse) beschrankt ist.

Mit den Daten der Module A, B, und C liegt die Basis fur eine allfallige Wirt-
schaftlichkeitsrechnung vor, die die effektiven Kosten der erwarteten Nach-
frage (Modul A) bzw. Einnahmen gegenuber stellt.

" Grundlage Offerte 04 fiir den REX Chur — St. Gallen

28.08.03/ HRR,blj,Rey
T:\805-Kt.GR, Halt Sedrun GBT\L2 Arbeitsergebnisse\805Schlussbericht_2-00.doc
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7. Verzeichnisse

Abkurzungsverzeichnis

a Jahr

ArGE Arbeitsgemeinschaft
ATG AlpTranist Gotthard AG
A-Zug EuroCity, InterCity

B21 Bahn 2000 1. Etappe
B22 Bahn 2000 2. Etappe
BAV Bundesamt fur Verkehr
B-Zug InterRegio, RegioExpress
CHF Schweizerfranken

EG Erdgeschoss

FIA Fahrgastinformationsanzeige
Fin6V Finanzierung o6ffentlicher Verkehr
Fr Schweizerfranken

GAK U2 Grundangebotskonzept (Variante zu B22)
GBT Gotthard-Basistunnel

h Stunden

IR InterRegio Zug
km Kilometer

M Massstab

m.u.M.  Meter Uber Meer

NEAT Neue Eisenbahn-Alpen-Transversale

NHS Nothaltestelle

oG Obergeschoss

PGVf Plangenehmigungsverfiigung

PI GBTS Projektingenieur Gotthard-Basistunnel Std

SBB Schweizerische Bundesbahnen
SK Schachtkopf

sog. sogenannte

Sp Liftspiele

Std Stunden

u.a. unter anderem
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Schema: Geologie, Ausbruchmethoden, Gefalle GBT
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7  Multifunktionsstelle: Disposition und
Zwischenangriff Sedrun: Schematischer Langsschnitt
8 Haltestellen Nord und Sid
Situation M 1:5'000 und Querschnitte M 1:250
9 Haltestelle Porta Alpina:
Querschnitt mit Eintrag der Perronbreite, M 1:100

10 -12 Schachtfuss
10 Grundriss Ebene 1, Konzept Porta Alpina, M ca. 1:350
11 Grundriss Ebene 2, Konzept Porta Alpina, M ca. 1:350
12 Langsschnitt in Langskaverne,
Konzept Porta Alpina, M ca. 1:280

13 -15 Schachtkopf und Zugangsstollen
13 Grundriss Ebene 2, Konzept Porta Alpina, M ca. 1:280
14 Langsschnitt H-H, Konzept Porta Alpina, M ca. 1:280
15 Wendemandver Zubringer-Bus, Situation M 1:333
Zugangsstollen, Eintrag Zubringer-Bus, Querschnitt M 1:100
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Gotthard-Basistunnel

1 Ubersichtsplan M ca. 1:270'000
2 Schema Tunnelsystem
3  Generelles Bauprogramm vom 16.05.2002

4  Bereich Tunnelabschnitt Sedrun
Schema: Geologie, Ausbruchmethoden, Gefalle GBT
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Situationsplan M ca. 1 : 270000

Gotthard-Basistunnel,
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