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Abkirzungen
RoLa Rollende Autobahn oder Transport ganzer Lastwagen inkl. Anhanger oder
Sattelzuge auf speziellen Niederflurwagen. System wird auch Huckepack
genannt
UKV Unbegleiteter Kombiverkehr (Container, Wechselbehalter, Sattelanhanger
SAh Sattelanhanger

GBT Gotthard-Basistunnel

CBT Ceneri-Basistunnel

LBT Lotschberg-Basistunnel

GST Gotthard-Strassentunnel

GPS Gotthard-Passstrasse

LKW Lastwagen

PW Personenwagen

PWE Personenwageneinheiten
ADL Adaptive Lenkung Zugverkehr

ETCS European Train Control System
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1 Einleitung
1.1 Der Beschluss des Parlamentes und sein Umfeld

Das Parlament hat 2014 auf Antrag des Bundesrates beschlossen, im Rahmen der
Sanierung des GST eine 2. Rohre zu bauen, um die Sperrung des zu sanierenden
Tunnels moglichst ohne Verkehrsbehinderungen — insbesondere im Zusammenhang
der Erreichbarkeit des Tessins auf der Strasse - durchfuhren zu konnen. Dazu wurde
das Bundesgesetz liber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet entsprechend
geandert. Damit Art 84 der BV ,Alpenquerender Transitverkehr® nicht verletzt wird,
sieht das Gesetz vor, dass die 2. Rohre und die dannzumal erneuerte bestehende
Roéhre nur je einspurig betrieben werden darf, die Kapazitat nicht erhdoht werden darf,
fur den Schwerverkehr ein Dosiersystem einzurichten ist und fur schwere Motorwa-
gen zum Gutertransport ein Mindestabstand im Tunnel zu verflgen ist.

Der Parlamentsbeschluss heisst somit nichts anderes, dass nach Abschluss aller
Arbeiten,

namlich dem Bau einer 2. Roéhre frUhestens ab 2025 bis 2032 fir 2'023 Mio.
CHF oder 17 km Tunnel a 120 Mio. CHF (Preisstand 2010)

der Sanierung des bestehenden Tunnels ab 2033 bis ca. 2035 oder nach 50
jahriger Nutzung far 765 Mio. CHF (Preisstand 2009), inkl. Notsanierung ca.
2024

dem Verkehrsteilnehmer eine gleich hohe Kapazitat zur Verfiigung stehen wird. '

Der Beschluss, allein aus Grinden der Erhohung der Sicherheit dank Wegfall von
Zweirichtungsverkehr und der uneingeschrankten Strassenverfugbarkeit vorallem flr
den Kanton Tessin 2 Mrd. CHF in eine 2. Rohre zu investieren, ist wohl nur deshalb
zu Stande gekommen, weil die Beflrworter davon ausgegangen sind, dass in 15-20
Jahren aus ausseren Zwangen die Kapazitatsbegrenzung ohnehin aufgehoben wird,
sei es weil BV Art 84 gestrichen wird oder nicht danach gelebt wird.

Damit erhélt das erfolgreich ergriffene Referendum einen tieferen Sinn.

' Gem. Lit [4] Seite 59, mit bestmdglichem Projektierungsablauf, inkl. Vergabeprozess bei Projetie-
rungsbeginn 2016, wenn Beschluss nach Referendumsabstimmung rechtskraftig ist.
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1.2 Warum eine Alternative ohne 2. Rohre

Selbst wenn man die (aus Sicht des Autors sehr hoch angesetzten) Kosten fur den
alternativen Bahnverlad der LKW durch den Basistunnel und der PW durch den be-
stehenden Gotthardtunnel dazurechnet, ergeben sich fur eine Verladelosung Min-
derkosten von ca. 1.7 Mrd. CHF im Vergleich mit dem Bau einer zweiten Rohre. Die-
ser Betrag, der wohl um einiges hoher sein wird, ist dem grossen Katalog von be-
rechtigten Ausbaubeduirfnissen im Nationalstrassennetz entgegen zu setzen.

Allein aus betriebs- und wohl auch volkswirtschaftlichen Griinden ist die Alternative
zur 2. Rohre, Uber die das Schweizer Volk nun abstimmen kann, sinnvoll.

Zu diesem Argument kommt die berechtigte Angst, dass mit dem Bau der 2. Roéhre
dereinst der Art. 84 Abs. 3 der BV ausgehebelt werden soll.

Da der Bau der 2. Rohre den Sanierungszeitpunk um gegen 10 Jahre hinausschiebt
(ab ca. 2030), ist nach Auskunft des ASTRA fur unaufschiebbare Sanierungsarbeiten
eine Totalsperrung von 140 Tagen notwendig (ab ca. 2020). Wahrend dieser Total-
sperrung ist kein Bahnverlad vorgesehen. Mit der Alternative fur die Gesamtsanie-
rung kann diese Sperrung vermieden werden.

1.3 Zielsetzung fur die Alternative

Die luckenlose Verkehrsverbindung zwischen der Deutschschweiz und dem Tessin
und die Befurchtungen bezuglich unzumutbarem Umwegverkehr insbesondere Uber
den San Bernardino als Begrindung fur die 2.Rohre erfordern eine Alternativiosung,
welche wahrend der Sperrung des Strassentunnels eine ausreichende Kapazitat fur
eine vertretbare Reise- resp. Transportqualitat bereithalt.

Die teuren Investitionen in den Bahnverlad erfordern im Sinne der Nachhaltigkeit
Uberlegungen zu einer Weiterverwendung.

Ebenso sind Aspekte der Verkehrssicherheit zu beachten, zumal ein Verkehr mit 2
Roéhren zumindest vordergrindig sicherer ist, als der heutige Zustand.
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2 Nachfrage

2.1 Strassennachfrage (2013)

Verkehr Gotthardtunnel

www.sanierenohneverlieren.ch

Jan. Febr Marz April Mai Juni Juli Aug. Sept. Okt. Nov. Dez DTV

DTV Tot 11243 | 111199 | 14'638 | 17'868 | 200032 | 19411 | 24'651 | 25484 | 201131 | 18040 | 13529 | 13095 | 17492
DTV SGV 2142 2343 2329 2457 2318 2408 2574 1823 2409 2535 2332 1856 2292
DTV PW+ 9101 8856 | 12309 | 15411 | 17714 | 17003 | 22077 | 23661 | 17722 | 15505 | 11197 | 11239 | 15200
DWV SGV | 2732 2928 3113 3088 2985 3078 3144 2355 3010 3062 2925 2570 2918

DTV: Durchschnittlicher Tagesverkehr

DTV PW+: In dieser Zahl ist auch der schwere Nicht-Guterverkehr (Reisebusse, Wohnmobile u. nicht

definierte Fz) inbegriffen.
DWV SGV: Durchschn. Werktagsverkehr des schweren Guterverkehrs

Im Jahre 2013 haben demzufolge insgesamt 836'000 schwere Guterfahrzeuge und
5'5648'000 PW, Cars und andere schwere Fahrzeuge (ohne Guter) den Gotthardtun-
nel passiert. Im Vergleich zum Jahr 2009 sind das beim Schwerverkehr 7% weniger
und beim PW-Verkehr etwa 5% mehr.

Der gesamte alpenquerende Strassenguterverkehr betrug 2013:

GST 836°000
Grosser St. Bernhard 48°000
Simplon 80’000
San Bernardino 177’000
Total 1'141°000

Im Jahre 2014 ging der alpenquerende Strassenguterverkehr weiter zurtick [12] . Es
verkehrten noch 1°033'000 LKW?. Der Schienenverkehr hat dagegen um 3.5% zu-
genommen.

2 Die Zahlen von 2014 sind mit 2013 nicht direkt vergleichbar, da bis 2013 teilweise auch Wohnmobile
und Lieferwagen mitgezahlt wurden. Der effektive Riickgang von 2013 auf 2014 betrug 1.6%



sanieren
ohne
EEIE

www.sanierenohneverlieren.ch

2.2 Bahnangebote im Zeitraum nach Er6ffnung GBT und CBT

Das Konzept ZEB 2025 des BAV ergibt gegenuber Fahrplan 2015 folgende Fahrzei-

ten ab Zirich:

Fahrplan heute Fahrplan 2025 Zeitgewinne
EC IC EC IC
Zirich ab 32* 09* 32 05 IC Zh — Bell 37 Min
0,
Arth Goldau an/ab 1417 | 4650 | 1519 | 45/4g | oderum28%
IC Zh — Lug 46 Min
Bellinzona an /ab 59/00 23/25 12/14 42/44
oder um 35%
Lugano an /ab 25/26 48 28/30 58 EC Zh — Mil 60 Min
Milano C an 35** 35 oder um 25%
Fahrzeit Zh-Arth G | 42Min | 37 Min | 43Min | 40 Min | !CZh—Arth -3Min
IC Arth — Be 40 Min
Fahrzeit Zh - Bell 2h 29 2h 14 1h 40 1h 37
Fahrzeit Zh Lugano 2h 53 2h 39 1h 56 1h 53
Fahrzeit Zh - Mil 4h 03 3h 03
Fahrzeit Arth G - Be 102 Min 93 Min 53 Min 53 Min

* Neigezige, beim EC bedingt erforderlich, ** halt in Chiasso (4 Min) und in Monza

Das Fahrplanangebot ist nicht besonders attraktiv. Zwischen Zurich und Arth Goldau
besteht noch erhebliches Verbesserungspotential.

Mit kurzerer Fahrzeit Zurich — Arth Goldau und fruherer Wegfahrt Richtung Bel-
linzona® (respektive spaterer Ankunft von Bellinzona) entfallt die Notwendigkeit einer
Vmax von 200 km/h im GBT, was der Erh6hung der Tunnelkapazitat dient.

® Der Voralpenexpress VAE Richtung Pfaffikon erlaubt in Arth Goldau eine friihere Abfahrt/spatere

Ankunft von 3 Min.
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2.3 Verlagerung auf die Schiene und auf andere Strassen als Folge
der Sperrung des GST

Erfahrungen aus fritheren Sperrungen des GST resp. der Gotthard-Achse

In Lit [4] wurde untersucht, wie sich Sperrungen auf die Verkehrsnachfrage auswir-
ken.

Bei grossen Brand im GST am 24. Oktober 2001 konnte der ganze Verkehr
umgeleitet oder auf die Bahn (zusatzliche Reisezlge, PW-Verlad Géschenen —
Airolo ab Dezember, RolLa Loétschberg) verlegt werden. Durch den San-
Bernardino-Tunnel als nachste Umleitroute verkehrten werktaglich 2700 statt
650 LKW (Spitzenwert 4000 LKW).

Sperrung 31.5. — 29.6. 2006 durch Felssturz Gurtnellen. Hier konnte detailliert
untersucht werden, wie sich der Verkehr auf andere Routen verteilt, wobei na-
turlich die GPS nicht zur Verfugung stand. Gegenuber der gleichen Vorjahres-
periode verkehrten auf den Achsen GST, San Bernardino, Simplon und Gr. St.
Bernhard zusammen ca. 29% LKW und 13% PW weniger. Bei den LKW ist zu
vermuten, dass Transporte verschoben wurden oder die Schweiz umfahren
wurde. Beim PW Verkehr durfte auch der Lukmanier aber auch die Bahn ein
Teil des Verkehrs absorbiert haben.

Erwartungen Personenverkehr (PW)

Beim PW Verkehr wird eine gewisse Verlagerung insbesondere beim internationalen
Ferienverkehr im Sommer zu erwarten sein. Hier wird auch bei einem leistungsfahi-
gen Bahnverlad die Angst vor dem Stau gegenuber heute eine etwas hohere Wir-
kung zeigen, weil ein Bahnverlad fur viele etwas Unbekanntes ist.

Im weiteren wird die Bahn PW-Verkehr substituieren (weiteres s. 2.4)
Erwartungen Guterverkehr (LKW)

Eine gewisse Verlagerung auf die andern Alpenpasse in der Schweiz aber auch in
Richtung Brenner wird es trotz RoLa-Angebote geben. Die Lange der Sperrung wird
zweifellos verschiedene Logistiker zu Uberlegungen zwingen, Transporte zu mini-
mieren und auch die Bahn vermehrt zu nutzen (s.a. 2.4).
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Dies setzt jedoch voraus, dass die Guterbahnen und KV-Anbieter bereit und fahig
sind, kundengerechte Angebote bereitzustellen. Das Problem dabei wird eher bei
konkreten Angeboten als beim Preis liegen. So zeigten verschiedenen Untersu-
chungen, dass die Zahlungsbereitschaft fur Gutertransporte stark von der Trans-
portqualitat (zuverlassige Ankunft des Transportes, gesamte Transportzeit, Scha-
denhaufigkeit) abhangt [11]. Dies bedeutet, dass fur zuverlassige und rasche Trans-
porte ein hdoherer Preis bezahlt wird, oder dass die Basistunnels fur die Guterbahnen
eine grosse Chance bedeuten.

2.4 Verlagerung auf die Schiene als Folge des verfugbaren GBT
und CBT inkl. 4m-Korridor

2.4.1 Personenverkehr (PW)

Die Reisezeitverkirzung von 28% von/nach dem Sopraceneri (Zurich - Bellinzona)
und von 35% von/nach dem Sottoceneri (Zurich — Lugano) ist beachtlich und weiter
verbesserbar. Da sich auf der Strasse bezuglich Reisezeit die Situation wahrend der
Sanierung des GST und auch danach nicht verbessert, sondern wegen Verkehrs-
uberlastung im Mittelland eher verschlechtert, wird zumindest ein Teil des Verkehrs
von und nach dem Tessin auf die Schiene verlagert. Die von den SBB geschatzte
Zunahme des DTV Bahn von ca. 10'000 Personen auf 15'000 Personen ist daher re-
alistisch.

Die sehr gute Akzeptanz der Angebotsverbesserungen im Regionalverkehr des Tes-
sin lasst hoffen, dass sich mit den neuen Fahrzeiten nicht nur neuer Verkehr gene-
rieren lasst, sondern eine beachtliche Zahl von Umsteigern von der Strasse auf die
Schiene gewonnen werden konnen. Voraussetzung ist allerdings eine entsprechen-
de Bekanntmachung der Angebote und eine Verbesserung der Betreuung der Kund-
schaft in den Bahnhofen.

Die Nachfrage nach PW-Fahrten durch den Gotthard durfte als Folge der Basistun-
nels etwas gedampft werden.
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2.4.2 Guterverkehr (LKW)

Mit der neuen Bahninfrastruktur verkirzen sich vorerst einmal die Transportzeiten.
Ebenso ist zumindest zu hoffen, dass die neue Angebotssituation auch zu einer Of-
fensive bei der Transportqualitat fuhrt. Dadurch kann erwartet werden, dass sich der
UKV vorallem im Transit weiter entwickelt und dadurch LKW substituiert.

Insbesondere die kurzeren Bahnfahrzeiten ab den grossen Logistikzentren im Mittel-
land und im Grossraum Basel ins Tessin (kurzere Nachtspringe) durfte den Binnen-
guterverkehr von und nach dem Tessin ansteigen lassen und LKW-Verkehr substitu-
ieren [6].

Mit der Bereitstellung des 4m-Korridors am Gotthard wird es moglich sein, analog
der RolLa Freiburg — Novara eine RoLa aus dem Grenzraum im Norden in den Raum
Mailand resp. Ostlich davon via Gotthard dauerhaft einzurichten. Die bestehende
RoLa von RAlpin ist nur fur Verkehr in den Raum westlich Mailand, Piemont und Ge-
nua attraktiv. Die grossen Strome Richtung Mittelitalien und Suden sind wegen des
fehlenden 4m-Korridors am Gotthard heute auf der Strasse.

2.5 Strassennachfrage im Zeitraum nach Eroffnung GBT und CBT
(Zeitraum Sanierung GST ohne 2.R6hre 2021-2025)

2.5.1 Zahlen fur 2030 aus Lit [4]

In Lit [4] sind 5 Belastungszenarien erarbeitet worden aus denen hervorgeht, welche
Strassennachfrage 2030 zu bewaltigen ist. Gegenuber dem Zustand 2005 (der ge-
wahlte Ist-Zustand) wurde eine recht grosse Zunahme im PW-Verkehr angenommen,
dafur aber die Erreichung der gesetzlich vorgeschriebenen 650'000 alpenquerenden
LKW vorausgesetzt.
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sanieren
vgrrl?g%n Szenarien GST PW GST LKW Andere Andere
Verlad Rola Uberg. PW Uberg. LKW
Inkl. Car u. (+ GPS) wenn keine
leichte LKW Rola
& Wochentag GST u. GPS ge- 9981 1’900 1’350 (1'900)
schlossen
& Wochentag GST geschlossen 10’330 1’900 2'460 (1'900)
GPS offen (+4'000)
& Sa,So GST u. GPS geschlos- 12°900 500 2’430 (500)
sen
& Sa,So GST geschlossen GPS 19600 570 2'600 (570)
offen (+5'000)
Spitze GST geschlossen GPS of- 21’600 560 7'900 (560)
fen (+5'600)

Tabelle 1 Im GST verkehrende PW und LKW 2030 nach [4], resp. zu verlagernde

Verkehrsmengen
Bei diesen Zahlen ist folgendes zu bemerken:

e Die Umleitungen auf andere Ubergénge, wobei etwa 1/3 auf den San Bernar-
dino und annahernd 2/3 auf die GPS fallen, sind dann kein grosses Problem,
wenn der Schwerverkehr nicht umzuleiten ist. Die Untersuchungen [7] wollten
aber zeigen, dass der Schwerverkehr umgeleitet werden kann, resp. dass auf
eine RolLa durch den GBT verzichtet werden kann.

e Es wurde von total 700'000 alpenquerenden LKW-Fahrten, also einer leichten
Uberschreitung der gesetzlichen Grenze von 650'000 Fahrten ausgegangen.
Am Gotthard sind dies 520'000 gegenuber 2013 deren 836'000 und 2014
noch 758'000 [12].

Im zitierten Bericht [7] wird seitens des Bundesrates resp. UVEK oder ASTRA und
BAV immerhin klar darauf hingewiesen, dass eine Sperrung des GST funktioniert. Zi-
tat aus Seite 38/74:

Daraus geht klar hervor, dass der Verkehr wéhrend der sanierungsbedingten Sper-
rung des GST zu bewéltigen ist, wenn nebst den Ausweichrouten zusétzliche Alter-
nativen, beispielsweise ein PW-Bahnverlad zur Verfiigung gestellt werden.
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Ebenfalls ist aus dieser Priifung ersichtlich, dass der LKW-Verkehr an sich auch oh-
ne Einrichtung einer Kurz-ROLA bewéltigt werden kbnnte. Bei einem derartigen Ver-
zicht wird aber eine dauerhafte, hohe Belastung sémtlicher Ausweichrouten in Kauf
genommen.

Dies fihrt zu zusétzlichen Risiken. Um diese Risiken zu minimieren, aber auch, um
einer dauernd hohen Belastung der Ausweichrouten durch den Schwerverkehr ent-
gegen zu halten ....soll die Kurz-ROLA als zusétzliche Alternative .... in Betracht ge-
zogen werden.

Fazit dieses Abschnittes:

Noch im Dezember 2010, also vor 4 Jahren wurde vom Bund eine Sperrung mit
Bahnverlad im bestehenden Tunnel und einer Kurz-ROLA durch den GBT als mach-
bar beurteilt. Mit diesen Massnahmen ist die Belastung der Ausweichrouten auch
durchaus zumutbar. Die Ausweichrouten Simplon und San Bernardino wurden - wie
auch die GPS — als Nationalstrassen vom Bund finanziert. Angesichts der heutigen
Belastung dieser Achsen musste man sich ernsthaft fragen, ob diese beiden Natio-
nalstrassen 2.Klasse nicht gerade als Ausweichrouten zur Gotthard-Achse gebaut
wurden, zumal das Verkehrsaufkommen naher bei einer Gemeinde-Sammelstrasse
in Agglomerationen liegt, als bei einer Autobahn.

2.5.2 Korrektur der Zahlen von 2030 auf 2020

In Kap. 2.1 wurde festgestellt, dass der PW-Verkehr in den letzten Jahren mit ca.
1% pro Jahr gewachsen ist, das deckt sich auch in etwa mit den Annahmen in 2.5.1.
Damit lassen sich die Zahlen von 2020 10% tiefer ansetzen als diejenigen von 2030.

Der Effekt der Bahn dirfte eine weitere Reduktion des PW Verkehrs um 10% erlau-
ben. Im Winter durfte dieser eher hoher sein, da die Gesamtzahl, sowie der Anteil
des Touristenverkehrs klein ist. An Wochenenden und Spitzentagen im Sommer wird
der Effekt der Bahn in Prozenten eher tiefer sein.

Beim LKW-Verkehr mussten aufgrund von Verfassung resp. Gesetz die Werte von
2030 bereits um 2020 erreicht werden, d.h. ca. 1900 pro Tag. Es ist vorsichtshalber




www.sanierenohneverlieren.ch

sanieren
ohne
EEIE

jedoch mit ca. 600'000 statt 500'000 LKW am Gotthard zu rechnen resp. 20% mehr.
Der Ruckgang auf 600'000 ist erklarbar mit dem besserem Angebot dank des GBT
und CBT, dem 4m-Korridor, einer anderen Logistik in der Versorgung des Tessin
sowie weiteren Ausbauten in Italien. Der angenommene Ruckgang entspricht ca.
800 Sendungen resp. LKW pro Werktag auf der Schiene®.

Erstaunlich sind die Zahlen zur Nachfrage des Schwerverkehrs in Lit [7], wo man
von 1.3 Mio. alpenquerenden LKW (Gotthard 0.9 Mio.) ausgeht, weil dies der BR in
seinem Bericht zur alpenquerenden Guterverkehr 2011 so festgestellt hatte. Man
basierte auf die Zahlen von 2007 und nicht auf neuere und tiefere Zahlen im Be-
richtsjahr. [7] berucksichtigt auch den 4m-Korridor und Auswirkungen auf das bes-
sere Angebot dank GBT und CBT nicht. (Anm. des Verfassers: der Bericht zum Al-
pentransit ist wohl von den gleichen Autoren verfasst worden. Ziel war wohl den Bo-
den fir die 2. R6hre zu ebnen).

Trotzdem kommt der Bericht zum Schluss, dass die RolLa-Losung machbar ist
(2+1(max. 2) Zuge. Allerdings weist man darauf hin, dass gegen die Verladeanlagen
in Rynacht und Biasca Widerstand zu erwarten sei.

Die nachstehenden Zahlen basieren daher bewusst nicht auf den Zahlen in [7], son-
dern auf eigenen Beurteilungen. Es werden auch Spitzenstundenwerte pro Richtung
geschatzt. Diese sind:

Beim PW-Verkehr betragt der Spitzenstundenwert 8% des DTV, weil die Gott-
hardachse keine Pendlerspitzen aufweist und wegen den sehr unterschiedli-
chen Fahrwegen der Benutzer insb. im mengenmassig kritischen Tourismus-
verkehr eine relativ gleichmassige Verteilung der Nachfrage auf die ganze Zeit
von den frihen Morgenstunden bis spatabends zu beobachten ist. An Spitzen-
tagen durften es 9% des DTV (des jeweiligen Durchschnittstages) sein. Der
kleine Unterschied Spitze zu Durchschnitt wird deshalb angenommen, weil sich
gerade an Spitzentagen (Sommerwochenenden) der Verkehr noch besser auf
den ganzen Tag verteilt als im Durchschnitt.

* Bei durchschnittlich 25 Sendungen pro Zug entspricht dies 16 Zugspaaren oder 1 Zug/h und Rich-
tung
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Beim LKW gibt es Untersuchungen in [7], die besagen, dass die Spitzenstunde
an normalen Tagen 7% des DTV (des Durchschnittstages) und an Spitzenta-
gen 9% des DTV (des Durchschnittstages) betragt.

Szenarien GST PW Verlad GST LKW PW Verlad/Richtung | LKW Verlad/Richtung
Inkl. Car u. Rola Spitzen-h Spitzen-h
leichte LKW & Tag/Spitzentag & Tag/Spitzentag

& Wochentag GST u. GPS 9’000 2’300 360/405 81/104

geschlossen

& Wochentag GST ge- 9’300 2’300 370/420 81/104

schlossen GPS offen

& Sa,So GST u. GPS ge- 11’600 600 460/520 21/27

schlossen

@ Sa,So GST geschlossen 17'600 680 700/790° 24/31

GPS offen

Spitze GST geschlossen 19'400 670 1780° -131

GPS offen

Tabelle 2

Schiene zu verlagernde Verkehrsmengen

Im GST verkehrende PW und LKW 2020 nach [4], resp. auf die

Bei den obigen Zahlen ist zu beachten, dass beim PW-Verkehr bereits von Aus-
weichverkehr Uber die GPS und den San Bernardino ausgegangen wird.

Beim LKW Verkehr wird nicht von Umleitungen — primar Uber den San Bernardino -
ausgegangen. Es wird jedoch einen bescheidenen Umleitungsverkehr geben, weil
gewisse Transporteure den Verlad wegen Kosten oder Wartezeiten, oder weil dies
zwangslaufig mit einer Kontrolle des Fahrzeuges und des Fahrers einhergeht,

scheuen.

4 und 5 missten eigentlich gleich sein

11
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2.5.3 Nachfrage und Kapazitat im GST

Die Spitzenstundennachfrage v.a.an Wochenenden bei geschlossenem GST wird
nach 2020 eher kleiner sein als heute bei geodffnetem GST, weil in den Modellrech-
nungen in Lit [4] von mehr Umleitungsverkehr v.a. Uber die Passstrasse ausgegan-
gen wird als heute. Die GPS wurde und wird ja dafir vom Bund als Nationalstrasse
finanziert.

Nachstehend sei auf die Kapazitat des GST hingewiesen, welche gegenuber andern
Strassen eine Besonderheit darstellt:

Aus Sicherheitsgrinden wird heute - als Folge des nach dem schweren Unfall
von 2001 eingefuhrten Dosiersystems - die Fahrzeugfolge und damit der Ab-
stand der Fahrzeuge untereinander gesteuert. Insbesondere wird der Schwer-
verkehr so dosiert, dass die LKW in einem Abstand von etwa 150m verkehren.

Diese Dosierung fuhrt dazu, dass pro h und Richtung nicht mehr als 1000 PWE
(Personenwagen-Einheiten) durch den Tunnel fahren kdnnen. Ein LKW wird als
3 PWE gerechnet.

Verkehren pro h und Richtung 100 LKW, konnen in derselben Stunde nur 700
PW pro Richtung den Tunnel passieren.

Diese Kapazitatsbegrenzung fuhrt dazu, dass der GST massiv sicherer geworden
ist.

Die aktuelle Kapazitat von 1000 PWE/h und Richtung ist diejenige Kapazitat, welche
nach BV Art. 84 Abs. 3 und dem dazugehdrigen BG (Art. 3 und 3a neu) auch im Fal-
le des Betriebes mit 2 Rohren nicht erhoht werden darf (s.a. Kap. 8). Also muss die
Ersatzkapazitat wahrend der Sanierung des GST nicht grosser sein, als 1000 PWE/h
und Richtung.

Diese Kapazitatslimite ist aktuell auch der Grund der vielen Staustunden am Gott-
hard. Dass die Staus an Sommer-Freitagen oder Werktagen vor Feiertagen auf der
Nordseite besonders gross sind, hangt damit zusammen, dass heute zu diesen
Stunden ca. 100 bis 120 LKW den Tunnel passieren wollen. In diesen Stunden wird
der PW-Verkehr bevorzugt indem nur 60 LKW (Mindestwert) zugelassen werden.

12
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Die Signalisierung und Zuganglichkeit der Ausweichroute uber die GPS solle im
Hinblick auf den PW-Verlad gegenuber heute weiter verbessert werden.

2.5.4 Beurteilung der Nachfrage 2020 beziiglich Bewaltigung durch alternati-
ve Bahnangebote

Fazit

Die zukunftige Nachfrage der LKW und PW ist so hoch, dass sie mit einer RoLa
durch den GBT und einem Autoverlad im bestehenden Gotthardtunnel bewaltigt
werden kann. Gegenuber heute ist sie etwas tiefer, weil der GBT zusammen mit dem
CBT und dem 4m-Korridor auf der Gotthardachse die gewunschte Verlagerung des
Schwerverkehrs bewirkt und auch beim PW-Verkehr ein gewisses Umsteigen auf die
Bahn erwartet werden kann.

Zudem muss die ,Alternative zur 2. Rohre“nicht mehr Verkehr bewaltigen kdonnen,
als der bestehende GST, wo Staus an Spitzentagen des PW-Verkehrs regelmassig
vorkommen.

13
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2.6 Die Sicherheit im GST [4]

Das Unfallrisiko in Tunnels wird durch die Verkehrsteilnehmer tendenziell Uber-
schatzt, d.h. das subjektive Empfinden des Risikos zu verunfallen ist viel hoher als
das durch Statistiken belegte oder objektive Risiko. Dies durfte insbesondere in
Zweirichtungstunnels wie dem GST gelten, vermutlich ausgelost durch die empfun-
dene Enge (nahe Tunnelwande) und entgegenkommende Fahrzeuge, besonders
LKW.

Mit der in 2.5.3 genannten und heute gultigen Kapazitatsbegrenzung dank Dosie-
rungssystem wurde die Unfallhaufigkeit im GST von 0.45 auf 0.09 Unfalle pro Mio.
Fahrzeugkilometer oder auf einen Funftel reduziert. Damit ist die Unfallhaufigkeit im
GST niedriger als auf dem Ubrigen National-Strassennetz [4].

Mit 2 Rohren wurde die Unfallhaufigkeit als Folge des Wegfalls von Unfallen im Zu-
sammenhang mit dem Gegenverkehr weiter reduziert, sofern das Dosierungssystem
beibehalten wird. Andererseits durfte der Wegfall des Gegenverkehrs die Aufmerk-
samkeit der Fahrer reduzieren und die Ubertretungsrate der Geschwindigkeitsbe-
grenzung erhohen, weil diese den Tunnel subjektiv sicherer empfinden. Damit steigt
das Unfallrisiko wieder.

Wenn die Dosierung, d.h. die Kapazitatsbegrenzung gelockert wird und mehr Ver-
kehr durch den Tunnel fahrt, wird das Unfallrisiko Auffahrunfalle ansteigen. Die zwei-
te Rohre vermag die Sicherheit nur dann erhohen, wenn die heutigen Massnahmen
(Dosierung und damit Kapazitatsbegrenzung, Einhaltung der Geschwindigkeit) bei-
behalten werden.

Bei Reparaturarbeiten oder grosseren Unfallen ware der kurzfristig eingefuhrte und
vorubergehende Zweirichtungsverkehr in einer Rohre sicher um einiges gefahrlicher
als heute, da dieses Verkehrsregime vom Verkehrsteilnehmer nicht erwartet wird,
wie dies heute zumindest von einem sehr grossen Teil der Fall ist.
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3 Kapazitaten der Bahn
3.1 Kapazitat im GBT, Basis Lit [7]

Die Kapazitatsbeurteilung erfolgt fir den Zeitpunkt nach 2020, wenn CBT, die Sanie-
rung Zug - Arth Goldau und der 4m-Korridor Basel — Chiasso und Luino fertiggestellt
sind.

Bezlglich der Kapazitat des GBT gibt es unterschiedliche Informationen. So hort und
liest man seitens SBB oft von 6 G-Zugen/h und Richtung, weil Reiseztige im GBT mit
200 km/h verkehren mussten. Andrerseits ergaben Untersuchungen im Rahmen der
Forschungsarbeit [9], dass mindestens 8 Gutertrassen/h und Richtung erforderlich
sind, um das zu erwartende Wachstum des Guterverkehrs im Rahmen der Verlage-
rungszielsetzung langfristig aufzunehmen.

In Lit [8] wurden verschiedene Varianten einer RoLa untersucht. Es ist weiterhin da-
von auszugehen, dass die dort beschrieben Variante S3-V3 mit 2 Zigen/h Kurz Ro-
La und 2 Zugen Lang-RolLa verfolgt werden soll. Diese Variante erfordert mindes-
tens 8 Gutertrassen/h im GBT. Erreichbar ist dies mit einer Reduktion der Vmax der
Reisezuge im GBT auf 160km/h. Eigene Abklarungen ergaben, dass diese Redukti-
on der Vmax ohne Probleme in den Anschlussknoten verkraftbar ist (Kap 2.2).

Mit der neuen Signalisation und den eingefuhrten modifizierten Betriebsfihrungs-
konzepten (ETCS und ADL) ist aber auch diese Kapazitatsgrenze noch nicht ausge-
reizt und eine weitere Kapazitatssteigerung moglich. Diese Betriebsfuhrung ist heute
schon erprobt: Mit dem gleichen Management wird heute der Betrieb im Lotschberg-
Basistunnel gefuhrt und es konnten wesentlich mehr Zuage als ursprunglich geplant
gefuhrt werden.

Aus Lit /8] Das Bahnsystem ist ein spurgefilihrtes System mit hohem Automatisie-
rungsgrad. Stérungen und Fremdeinwirkungen sind im Flachland selten, der GBT
eliminiert die Gefahren der Gebirgsbahn géanzlich. Verspatungen und Unregelmés-
sigkeiten halten sich in sehr engen Grenzen (2014: 87,7 % aller Reisezlige verkehr-
ten punktlich). Flr die Steuerung des Zugverkehrs zwischen Arth Goldau und
Chiasso ist einzig die Betriebszentrale Pollegio zustéandig. Verspédtungen im Rahmen
< 5 Minuten lassen sich im operativem Betrieb dank der zentralisierten Betriebsfiih-
rung ohne grosse Probleme bewéltigen.
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Der Fahrplan ist mit einer Toleranzgrédsse fir kleinere Verspétungen konstruiert. Die
vorgesehene Planung der Reiseziige mit einer Geschwindigkeisreduktion auf V/max
160 km/h wirkt sich doppelt positiv auf den Betrieb aus: Einerseits durch mehr Kapa-
zitdt insgesamt und andererseits durch Reserve zu Einholung von kleineren Ver-
spétungen.

3.2 Problematik der Zufahrten ab Grenze Nord und Sud

Zum Zeitpunkt der Sanierung des GST konnte die Kapazitat des GBT von 8 Guter-
zugen/h und Richtung wegen den Zufahrten noch gar nicht genutzt werden. Dazu
mussen insbesondere Ausbauten im Raum Basel und als wichtiges Element die Um-
fahrung von Bellinzona verfugbar sein. Bezuglich der Kapazitatsausnutzung spielen
aber auch die Ausbauten im Rheintal auf deutscher Seite und in Italien eine Rolle.
Wahrend in Deutschland (nordlich Freiburg) die Lage nach wie vor verworren ist,
kann in Italien davon ausgegangen werden, dass bis 2020 die Strecke sudlich Luino
ausgebaut (langere und zusatzliche Kreuzungsstellen, da Einspur), der 4m-Korridor
auch sudlich Chiasso realisiert ist und die Strecken fur 750m Zuge ausgebaut wer-
den. Zudem wird zwischen Rosales (sudlich Monte Olimpino Tunnel) und Monza die
Zugfolgezeit reduziert und damit die Kapazitat ernoht. Lit [6]

Um die Kapazitat im GBT optimal zu nutzen, mussen die ersten 2 Guterzige einer
Gruppe bei den Portalen durch die Reisezuge Uuberholt werden. Der 3. und weitere
Guterzige konnen ab Arth Goldau resp. Bellinzona/Giubiasco den Reisezugen nach-
folgen.
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Fazit

Die Kapazitat des GBT erlaubt die Fuhrung von 2 Kurz-RolLa Zugen/h und Richtung,
da diese Zuge einen Teil der langfristig erforderlichen Kapazitatsreserve im Tunnel
beanspruchen, welche aber auf den Zufahrten vorlaufig noch fehlen. Bedingung ist
allerdings, dass diese Zuge mit entsprechend hoher Traktionsleistung zur Erzielung
einer hohen Beschleunigungswertes schnell in den Tunnel eingefadelt (resp. auch
ausgefadelt) werden konnen.

Ebenso durfte mindestens ein Lang-RolLa Zug/h und Richtung zusatzlich zu den in
den Anfangsjahren zu erwartenden Guterzugen von Grenze zu Grenze gefuhrt wer-
den konnen.

3.3 Kapazitat des alten Gotthardtunnels

Der alte Gotthardtunnel weist bei gleicher Geschwindigkeit aller Zuge dank einer
Zugfolgezeit von 3 Min eine sehr hohe Kapazitat auf. So kann selbst bei einer theo-
retisch denkbaren Zugfolgezeit der Autozige von 6 Min an absoluten Spitzentagen
noch weiterer Verkehr bewaltigt werden. Dazu sind die stindlich verkehrenden Rei-
sezluge und allfallige vereinzelte Guterzuge bezuglich der Geschwindigkeit so zu len-
ken, dass sie zu den Autozigen passen.

17




www.sanierenohneverlieren.ch

sanieren
ohne
EEIE

4 Standorte fur Verladeanlagen

4.1 RolLa durch den Basistunnel

Fir eine Kurz-RoLa stehen die bereits gepruften Standorte Rynacht und Biasca im
Vordergrund. Die Standorte sind bahnseitig ideal, weil damit freie Kapazitat des GBT
genutzt werden kann und die Verladestrecke minimal ist. Strassenseitig konnen die
Anlagen direkt mit der A 2 ohne Ortsdurchfahrten verbunden werden. Im Falle Uri
kann das Schwerverkehrszentrum Ripshausen sogar als Vorraum zur Verladeanlage
genutzt werden. Der nationale Strassenguterverkehr wird von den gewohnten Rou-
ten Seelisberg und Axen abgenommen. Im Siden ist der Standort auch deshalb ide-
al, weil er nordlich des Raumes Bellinzona und damit der Verzweigungen Richtung
Sottoceneri und Raum Magadino/Locarnese resp. Lago-Maggiore-Uferstrassen liegt.
Diese Anlagen mussen pro Stunde 2 Zuge abfertigen kdnnen.

Zumindest im Norden wurden diverse Alternativen nordlich des Kantons Uri gesucht
und auch gefunden.

Mit dem 4m-Korridor ist eine Lang-RoLa von Grenzraum zu Grenzraum fur den
Transitverkehr moglich und auch aus Kapazitatsgrinden erforderlich. Dazu kdnnen
im Norden bestehende Anlagen genutzt werden (z.B. Freiburg, Raum Basel). Im Si-
den bestehen in Lugano Vedeggio und in Chiasso (ungenutzte Gleisanlagen) Mog-
lichkeiten. Gunstiger ware allenfalls eine Anlage im Raum Monza (Umfahrung Mai-
land) fur LKW, die Richtung Suden und Osten in Italien weiterfahren. Eine zusatzli-
che Lang-RolLa durfte eine Frequenz von 1 Zug/h aufweisen.

4.2 Verlad PW durch den bestehenden Gotthardtunnel

Fur den PW Verkehr drangen sich die beiden alten Autoverladebahnhofe Goschenen
und Airolo auf. Die Flachen fur die neuen Verladeanlagen sind weitgehend noch vor-
handen und miussen nur fur die neuen Bedurfnisse angepasst werden.
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5 Betrieb, Gestaltung und Kapazitat der Verladeanlagen

5.1 Rola fiir Kurzstreckenverlad von LKW

5.1.1 Bisherige Untersuchungen und Verbesserungspotential

Die bisherigen Untersuchungen [7], [10] fur eine Kurzstrecken RolLa sind recht um-
fassend und detailliert. Es konnte aufgezeigt werden, dass die erforderliche Kapazi-
tat allein mit einer Kurz-RoLa mit bis zu 3 Zugen/h geschaffen werden kann, d.h. die
Alternative RolLa funktioniert.

Einige Annahmen und Feststellungen sind in einer Verfeinerung jedoch dahingehend
zu verbessern, um die Kosten zu reduzieren. Nachstehend einige zentrale Punkte

und deren Verbesserungspotential:

Annahmen

LKW werden durch den Tunnel vorwarts ver-
laden, d.h. Ladepunkte sind in der vom Tun-
nel abgewandten Seite anzuordnen.

Die erforderlichen 2 Loks sind vorne und
hinten am Zug. Die vordere Lok inkl. allfalli-
gen Reisezugwagenwagen muss jedoch ab-
gekuppelt werden, falls Kopfverlad. Bei Sei-
tenverlad ist dies nicht erforderlich.

Man geht primar von Reisezugwagen fir die
Chauffeure aus.

Loks bleiben am selben Zug, auch wenn sie
fur den Verlad kurzzeitig weggefahren wer-
den mussen.

Verbesserungspotential

Diese Annahme ist richtig. Bei Ruckwartsverlad,
wurden Planenverdecke starker durch den Fahr-
wind belastet.

Seitenverlad ist eigentlich problematisch, da 40m
Auffahrwagen (2 Wagen) beidseits am Zug er-
forderlich sind, von denen aber nur 20m beladen
werden kénnen, da 20m als Mandvrierlange ver-
loren geht. (s.a. Vereina LKW-Verlad).

Am oOkonomischsten ist der Kopfverlad. Der
Gleisabstand kann kleiner sein, da zwischen den
Gleisen keine breiten Verladerampen notwendig
sind und ldngs des Zuges nur Chauffeure und
Kontrollpersonal auf einem Perron sicher zirkulie-
ren mussen.

Es ist zu prifen, ob die Chauffeure nicht in ihren
Kabinen bleiben sollen. Der Wedfall der Wegzeit
fur die Chauffeure beim Ent- und Belad (Extrem-
fall 600m oder 7 Min) verkirzt die Aufenthaltszeit
der Zige um 10-15 Min.

Die lange Aufenthaltszeit kann genutzt werden
um zu umfahren. Es braucht dann weniger Loks
als Zlge, dafir aber mehr Gleise und Weichen.
Zudem wird die gesamte Anlage tendenziell et-
was langer.
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Die Aufenthaltszeit im Terminal wird
mit ca. 75’ fir den Verladevorgang an-
genommen. Mit Wartezeiten fur die
Fahrplaneinpassung und einer Fahr-
zeit von 45’ wird mit einer Umlaufzeit
von 5h oder bei 2 Zigen/h mit 10 Zu-
gen gerechnet. Damit sind je 4 Lade-
gleise sowie Abstellgleise fir Zlge bei
Betriebsruhe und 1-2 Reservezigen
erforderlich.

Basis sind Niederflurwagen  mit
400mm Ladehohe

Die Ziuge sollen 25 LKW (Ladelange
500m) transportieren. Gleise sind ca.
600m lang

www.sanierenohneverlieren.ch

Da die Zugszahl und damit die Gleiszahl
stark kostentreibend ist, muss die Aufent-
haltszeit kirzer werden. Zumindest sollen
Loks und Reisezugwagen nicht am glei-
chen Zug bleiben. Diese sind bei Umfah-
rungsmaoglichkeit bereits 30 Min nach An-
kunft wieder an einem andern Zug einsetz-
bar. Das Traktionsgespann besteht dann
sinnvollerweise aus Lok+Wagen+Lok wie
bei den Modalohrziigen am Mont Cenis

Prifbar sind klassische Wagen mit Lade-
héhe 750mm und damit grésseren Radern
resp. 2x2 Achsen, statt 2x4 Achsen. Mass-
geblich ist aber aus Kostengrinden die
Nachnutzungstauglichkeit.

Im Vordergrund steht tendenziell der klas-
sische RolLa-Wagen 2x4 Achsen, aber
Bauart fiir grosses Profil, d.h. mit durchge-
hend 450-500mm Bodenhdhe. Der bewahr-
te Kopfverlad fuhrt zu keinem Ladeléngen-
verlust.

Zuge mit 600m Ladelange und 30 LKW
Kapazitat sind falls erforderlich anzustre-
ben.

5.1.2 Betriebskonzept

Es sind 2 Zuge/h und Richtung im 1/2h-Takt zu fuhren. LKW werden in Fahrrichtung
vorwarts verladen. Daher sollen die Zuge direkt in die Ladegleise einfahren.

Die Zluge sollten eine Kapazitat von 25 - 30 LKW aufweisen. Die Fahrer fahren im
Personenwagen mit (alternative Mitfahrt im LKW zu prifen). Wird ein Personenwa-
gen mitgefuhrt, dann ware auch der Transport von Reisecars denkbar. Es gilt aber
zu bedenken, dass auf den Reisecar wartende Fahrgaste im Verladeraum ein Hin-
dernis darstellen. Cars haben zudem die Umwegrouten zur Verfugung oder kdnnen
bei einer reduzierten Fahrzeugh6he mit dem PW-Verlad mitfahren.

Die Lokgespanne sollen umfahren und zwar in der Formation Lok — Reisezugwagen
— Lok.
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Versuch einer Beschreibung des Verladeablaufs mit Zeitschatzung

In [7] ,Beilagen“ wird der Belad von EBP geschatzt. Geschwindigkeit der LKW
(1.5m/sec), Abstand der LKW 30° Fahrweg Zuglange + 100m. Dabei dauert bei ei-
nem 25-LKW Zug der Belad 19'.

Ein Entlade-Beladeprozess darf jedoch nicht mehr als 30’ dauern, weil dieser Pro-
zess gleichzeitig nur an einem Zug ablaufen sollte, um komplizierte Aufstellraume
mit den Gleisen zugeordneten Zu- und Wegfahrspuren zu vermeiden.

Der Abstand der LKW von 30 I&sst sich sicher auf 15 (=1 Wagenlange) beim Belad
und 10“ beim Entlad kurzen. Die erforderliche Kontrollzeit durfte kurz sein, da ge-
genuber den klassischen RoLa-Angeboten viel mehr Profilreserve besteht.

Damit lasst sich der Ladeprozess fur einen Zug mit max. 30 LKW wie folgt darstellen
(Detailprufung anhand bestehender RolLa-Ladeanlagen erforderlich):

Zeitin Min Prozessschritt

00 Zug halt

05 Fahrer ausgestiegen, Marsch zu den LKs, Loks abgekuppelt und
vorgezogen,

10 Lok weggefahren, Rampe beim 1.Wagen montiert, Entladebeginn

22 Ende des Entlads

24 Beginn Belad

32 Vorderster LKW am Platz, Kontrolle beginnt vorne

40 Belad beendet
Beim um 30 angekommene Zug beginnt Entlad

50 Kontrolle hinten beendet, Lok gekuppelt, Bremsprobe

60 Hinterster Fahrer hat Reisezugwagen erreicht, Zug Abfahrbereit

75 Toleranzzeit fur Abfahrt (Einfadeln) und Reserve

Mit 2x 75 Min Haltezeit und 2x45 Min Fahrzeit (inkl 4-5’ Reserve) ist die Umlaufzeit
240’ oder 4h. Somit sind 8 Zuge erforderlich. Die Loks haben eine um 30’ kirzere
Haltezeit, womit 6 Loks mit Reisezugwagen erforderlich sind. Bei mehr Reservezeit
waren es 9 Zuge + 7 Loks. Zusatzlich braucht es 2 Wagengarnituren und 2 Lokge-
spanne als Reserve. Je 1 kurzzeitig einsatzbereit und 1 Reparaturreserve.
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5.1.3 Anlagengestaltung

Fir das beschriebene Betriebskonzept braucht es 3 Ladegleise und 1 Umfahrungs-
gleis (angeordnet zwingend zwischen Ladegleisen und Strecke, damit das Umfahren
den Ladeverkehr nicht unterbricht. Gleisachsabstand 6m.

Von der Spitze der Ladegleise bis zur 1. Weiche auf der GBT Strecke soll ein mog-
lichst grosser Abstand sein, um noch vor der Einfahrt ins Streckengleis beschleuni-
gen zu konnen. Bei der Ausfahrt der RoLa-Zuge mussen diese das Gegengleis
uberqueren, was jeweils nur im Zeitfenster zwischen IC und 1.Guterzug moglich ist.
Allerdings ist dieses Zeitfenster insgesamt etwa 12 Min lang (V IC 160 und V Guter
100). Aber nicht das ganze Zeitfenster wird sich fur das Einfadeln eignen.

Uberholgleis 2 Zuge lang

Uberholgleis 2 Zuge lang /
Umfahrungsgleis
1 2 Absteligleise 600m
2 N\
3 AN

Ladegleise 600+2x75=750m

Abb: Schematische Darstellung der Verladeanlage

Fir den moglichst ungestorten Verladeprozess ware eine Anlage mit Einfahrgleis
und anschliessendem Einschieben des Zuges in das Ladegleis fast eine bessere L0O-
sung, erfordert aber eine Entwicklungslange von etwas mehr als 2000m. Der Pro-
zess wurde dann wie folgt ablaufen:

Ankunft auf eines der 2 Einfahrgleise/ Loks mit Reisezugwagen ziehen vor in War-
tegleis, wo die Chauffeure aussteigen um dann auf dem Perron neben dem vorge-
sehenen Ladegleis zu warten/ eine Rangiermaschine schiebt derweil den Zug mit
dem 1. Wagen voraus in das Ladegleis/ der Entlad kann beginnen/ die Loks kdnnen
an den nachsten abfahrbereiten Zug ankuppeln. Die Aufenthaltszeit der Zuge ware
wohl etwas langer, d.h. ein Umlauf dauert statt 4h deren 4,5h.
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5.1.4 Fahrzeuge fur die RolLa

Bei den Loks wurden sich die dannzumal vor der Ausserbetriebnahme stehenden Re
6/6 620 eignen, da diese eine hohe Leistung insb. auch fur das Anfahren aufweisen.
Als Reisezugwagen konnten solche vom Typ EW IV verwendet werden.

Als Transportwagen stehen die klassischen Niederflurwagen im Vordergrund, damit
diese Wagen nach Abschluss der GST-Sanierung altere Wagen in Europa (RAlpin,
RCA, HUPAC) ersetzen konnen und fur neue Verbindungen zur Verfugung stehen.
Die Wagen sollen fur 120 km/h lauffahig sein, weil damit bei langsamer Anfahrt als
letzter Zug eines Blndels dieser mit mehr als 100 km/h wieder auf den vorlaufenden
Zug aufschliessen kann.

Anstelle der mobilen Auffahrrampen zum Anschieben an den ersten Wagen, bei dem
der Kupplungsbalken weggeschwenkt werden muss, sollte ein Auffahrwagen mit
hydraulisch herunterklappbarer Rampe, an der auch die Kupplung befestigt ist, ent-
wickelt werden.

Die definitive Losung muss unter gleichwertiger und gleichzeitiger Beachtung der
raumlichen Verhaltnisse, des Ladeprozesses, der Fahrplangegebenheiten und der
Investitions- und Betriebskosten entwickelt werden.

Der Einsatz von Wagen mit 7560mm Ladehohe ist dann sinnvoll, wenn sich dies be-
zuglich der Wiederverwendung als vorteilhaft erweisen wirde. Hier ware Seitenver-
lad oder Kopfverlad denkbar.

5.1.5 Kapazitat RoLa

Kurzstrecke

Die Kapazitat betragt 50 - 60 LKW/h und Richtung oder bei 17h Betriebszeit theore-
tisch 850 -1000 LKW/Tag und Richtung.

23



www.sanierenohneverlieren.ch

sanieren
ohne
EEIE

Langstrecke

Wegen dem hohen Anteil an LKW im Transit, ist die Kapazitat der Lang-RoLa so
gross wie moglich zu halten. Deshalb ist mit einer Kapazitat von 30 LKW/h und Rich-
tung oder bei 17h Betriebszeit theoretisch 510 LKW/Tag und Richtung zu rechnen.

5.1.6 Gesamtkapazitat und Vergleich mit der Nachfrage

Kapazitat Nachfrage

Mit der zusatzlich erforderlichen Lang- Die Nachfrage pro Richtung betragt:
RoLa mit 1 Zug/h und Richtung auf dem

dannzumal fertiggestellten 4m-Korridor

entsteht eine Kapazitat von:

30 + 50-60 = 80-90 LKW/h 81 LKW/h im Durchschnitt
resp. 500 + 850-1000 = oder 104 LKW in der Spitzenstunde
1350-1500 LKW/Tag und Richtung. oder 1150 LKW/Tag im Durchschnitt.

Da sich 2014 die LKW-Nachfrage weiter reduziert hat (gegentiber um 1.6%) und zu-
dem fraher die Zahlen zu hoch waren, durfte die Nachfrage bei gesperrtem GST im
Zeitraum nach 2020 eher unter den obgenannten Werten liegen. Das heisst, dass
das Fassungsvermogen der Zuge der Kurz-RoLa mit 25 Stellplatzen ausreichend ist.
Dies reduziert die Anlagenlange um 100m sowie die Rollmaterialkosten.

Fazit

Das bereits in den Dokumenten des Bundesrates dargestelle Konzept der RolLa (Lit
[4] und [7] ) mit 2 ZUgen/h auf der Kurz- RoLa und 1 Zug/h auf der Lang-RolLa er-
moglicht die Bewaltigung der LKW Nachfrage grossmehrheitlich mit Wartezeiten, wie
sie heute beim Dosiersystem auch auftreten.

Mit dem RoLa Angebot kann somit ein qualitativ mit der heutigen Situation vergleich-
bare Alternative zur 2. Rohre angeboten werden.
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5.2 PW Verlad

5.2.1 Zielsetzungen fur den Verlad

Soweit wie moglich sind die vorhandenen Autoverladeeinrichtungen (Zufahrten,
Rampen; Gleise) in Goschenen und Airolo zu verwenden. Die Nutzlangen sind je-
doch so lange wie irgendwie moglich zu bauen, um die Zugzahlen tief zu halten (Be-
triebskosten erhdhen sich durch viele Zuge).

Die Wagen sind so zu bauen, dass sie spater am Lotschberg und Simplon alte Gar-
nituren ersetzten konnen. ldeal sind Wagen, die mdglichst hohe Fahrzeuge unter
Dach aufnehmen kdnnen, um z.B. kleinere LKW, grosse Lieferwagen und auch ge-
wisse Cars mit Fahrern und Fahrgasten im Fahrzeug zu befordern.

5.2.2 Betriebskonzept

Der Betriebsablauf mit Pendelztiigen mit einseitiger (+ Steuerwagen) oder beidseiti-
ger Lok. Der Einsatz eines Reisezugwagens fur Motorradfahrer misste noch abge-
klart werden, falls fur die Winterzeit mit geschlossener GPS Uberhaupt eine Nachfra-
ge besteht.

Um moglichst kostengunstig eine hohe Kapazitat zu erreichen, soll ein Umlauf 45
Min dauern. D.h. 10 Min Ladeprozess und 12,5 Min Fahrzeit. Mit einem Parallelver-
lad am Ende und in der Mitte eines Zuges lasst sich ein Zug mit bis zu 100 PWE in
10 Min beladen. Ein solcher Zug wurde bestehen aus

2 Loks a 20m

3 Verladewagen a 25m (geeignet fur kleinere LKW und Busse unter Dach)

20 Ladewagen mit Dach a 25m
und 615m lang sein.
Bisher wurde in den Untersuchungen von Zugen mit einer Kapazitat von 80 PWE
und 515m Lange ausgegangen. Diese Zuglange braucht auch einen Ausbau resp.
eine Verlangerung der Anlagen.

Mit 2 Gleisen und dazwischenliegender Laderampe bis zur Gleismitte 1asst sich ein
7.5-Min-Takt fahren. Dazu werden insgesamt 6 Kompositionen benotigt. Zusammen
mit einer Betriebs- und einer Service/Reparaturreserve sind 8 Kompositionen erfor-
derlich.
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5.2.3 Anlagengestaltung

Es sind 2 Gleise mit einer dazwischen liegenden breiten Rampe erforderlich. Fur Zu-
ge bis 100 PWE Kapazitat ist zwingend in Goschenen und Airolo eine langere Bru-
ckenkonstruktion erforderlich. Der Raum darunter eignet sich jedoch als Werkplatz
fur die Arbeiten am GST, zumindest in Airolo. In GOschenen wurde ein Teil des
Werkhofes uberdeckt.

Zu den je 2 Gleisen sind noch 3 Abstellgleise fur nicht bendtigte Kompositionen er-
forderlich. In Goschenen bietet sich an, eine kleine provisorische Unterhaltswerkstat-
te auf dem Aushubareal Ostlich der Reuss zu erstellen.

5.2.4 Fahrzeuge fur den PW Verlad

Es bietet sich an, die Fahrzeugbeschaffung zusammen mit der BLS zu planen, weil
sich die Autozuge dafur eignen, altere Lotschberg-Autoziige zu ersetzen. Ebenso
besteht in einigen Jahren Bedarf an neuen Zigen am Simplon.

5.2.5 Kapazitat und Vergleich mit Nachfrage

Die Kapazitat beim 7.5 Min Takt betragt:

800 PWE/h und Richtung (100 PWE Zug) oder 640 PWE/h und Richtung (80
PWE Zug)
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Nachfrage und Angebot pro h und Richtung:

Szenarien Nachfrage Nachfrage Angebot

@ih Spitzenstunde
& Wochentag GST u. GPS ge- 360/405 405 640/800 6 resp. 4 Zige/h
schlossen
& Wochentag GST geschlossen 370/420 420 640/800 6 resp. 4 Zige/h
GPS offen
& Sa,So GST u. GPS geschlossen 460/520 520 640/800 6 resp. 4 Zige/h
& Sa,So GST geschlossen GPS 700/790" 790 640/800 8 Ziigeh
offen
Spitze GST geschlossen GPS of- 1780° 780 640/800 8 Zige/h
fen
Fazit

Bereits Zuge mit einer Kapazitat von 80 PWE sind eigentlich bis auf wenige Spitzen-
tage ausreichend. An Sommerwochenenden wirden die langen Zuge sogar den
Spitzenverkehr schaffen resp. weisen eine mit dem GST vergleichbare Kapazitat auf.
Zudem ist ein Vollbetrieb mit 7.5 Min-Takt selbst bei den kurzeren Zugen nur an Wo-
chenenden erforderlich.

Von einer unzureichenden Verbindung des Tessins kann somit keine Rede sein.

” und ® miissten eigentlich gleich sein
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6 Finanzielle Fragen

6.1 Kosten der Verladeanlagen und der Fahrzeuge RolLa

Basis der Kostenberechnung sind Lit [4], [7] und [10]. Es werden die angegebenen
Teilkosten beurteilt. Als besonders kritisches und naher zu prifendes Kostenelement
zeichnen sich die Rollmaterialkosten sowohl fur die RoLa als auch fur den PW-
Verlad ab.

In Lit [7] wird letztlich bei der RoLa von Jahreskosten als Folge einer Investition von
320 Mio CHF ausgegangen, d.h. die Investitionen werden in Annuitadten umgewan-
delt. Aber auch dort wird auf die grossen Unterschiede beim Rollmaterial hingewie-
sen.

6.1.1 Investitionen Kurz-RolLa

Die Investitionen in die Infrastruktur von je ca. 85 Mio. fur die Anlagen in Rynacht
und Biasca gem. [7] sind zwar hoch, aber es geben sich keine Anhaltspunkte fur ei-
ne Korrektur. Auch ist die Annahme eines Restbuchwertes nachvollziehbar.

Die Rollmaterialinvestitionen gem. [7] gehen bei 2+1 Zugen von 15 Kompositionen
mit insgesamt 28 Loks (a 5 Mio.), 400 Verladewagen (a 0.3 Mio.) und 28 Begleitwa-
gen (a 2 Mio.) oder von insgesamt 320 Mio. CHF aus.

Das in Kap. 5 beschriebene Konzept 1+1 fur die Kurz RoLa erfordert 10 Kompositio-
nen a 25 Wagen mit 2x8 Loks wegen schnellerem Umlauf.

Als Loks stehen die Typen Re 420 mit ausreichender Leistung oder Re 620 mit
gutem Beschleunigungsvermogen zur Verfugung. Diese Loks stehen ab 2020
vor der Ausserbetriebnahme und wurden nur noch eine letzte Leistungsspitze
erreichen. Bei den Loks kann mit einem Restbuchwert von 0.5 Mio./ Lok ge-
rechnet werden.

Die Verladewagen sind kostenmassig mit 0.3 Mio. richtig geschatzt. Wenn 4-
Achs Wagen mit einer Bodenhohe von ca. 0.75 m eingesetzt werden kdnnen,
konnte man mit 0.2 Mio./Wagen rechnen.
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Als Begleitwagen wurden sicher alte Reisezugwagen eingesetzt und keine Neufahr-
zeuge beschafft. Da reichen 0.1 Mio. als Restbuchwert.

Das ergabe dann Investitionen von 0.5x16 Loks, 0.3x250 Verladewagen und 0.1x20
Begleitwagen oder 85 Mio. CHF. Wenn man die Verladewagen weiter verwenden
kann, durfte nach 3 Jahren Nutzung ein Verkaufsertrag von 0.2 Mio./Wagen oder 50
Mio. CHF realistisch sein. Damit belaufen sich die Fahrzeugkosten auf 35 oder mit
gewisser Reserve auf 40 Mio. CHF. Damit wirden Restbuchwerte von Loks und Be-
gleitwagen voll und die Buchwerte der Verladewagen zu 1/3 zu Lasten der Kurz-
RolLa verbucht. Das ist eine erhebliche Differenz zu den Berechnungen in [7].

6.1.2 Betriebskosten Kurz-RolLa

Die reinen Betriebskosten pro Jahr werden in Lit [7] mit 45.7 Mio. CHF/Jahr ange-
nommen. Beim Rollmaterialunterhalt erscheint der Betrag von 11.8 Mio. CHF/Jahr
doch recht hoch. Ebenso ist der Personalbestand von 130 Vollzeitstellen oder 17.6
Mio. CHF/Jahr fur den Terminalbetrieb ebenfalls sehr hoch, da teilweise Betriebs-
personal des GST und des LKW-Kontrollzentrum Ripshausen eingesetzt werden
kann, das wahrend der Erneuerungsphase des GST teilweise nicht beschaftigt ist.
Trotzdem wird beim Betrieb fur 3 Jahre der Betrag von 135 Mio. CHF eingesetzt.

6.1.3 Ertrage Kurz-RolLa

In Lit [7] wird von einem Ertrag von 105 CHF ausgegangen. Dieser Betrag durfte die
unterste Grenze sein, wenn man die Einsparungen der LSVA, Chauffeurpausen,
Treibstoff und Fahrzeugunterhalt einberechnet. Die Zahlungsbereitschaft durfte bei
120 CHF fiir die Einsparung von 75 km Fahrt liegen’. Der Umweg via San Bernardi-
no ware ja die sicher teurere Alternative.

Von den am Gotthard noch zu beférdernden 600°000 LKW durften pro Jahr mindes-
tens 400'000 die Kurz-RoLa und max. 200’000 die Lang-RolLa benutzen. Somit ist
der jahrliche Ertrag der Kurz RoLa ca. 48 Mio. CHF

 LSVA 2-3 Rp/Brtkm, gerechnet 0.8 CHF/Fzkm, Treibstoff 0.3 Lt/km, Abnitzung und Unterhalt 0.8
CHF/Fz km, Total ca. 1.6 CHF/km
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6.2 Kosten der Verladeanlagen und der Fahrzeuge PW-Verlad

6.2.1 Investitionen

Die SBB schatzte in Lit [11] die Infrastrukturkosten auf insgesamt 49-61 Mio. CHF.
Dies durfte realistisch sein. Im Hinblick auf die Maximierung der Gleislangen fur 100-
PWE-Zuge wird ein Wert von 60 Mio. CHF eingesetzt.

6.2.2 Betriebskosten

Die gesamten Betriebskosten werden in Lit [10] mit 48 Mio. CHF/Jahr angegeben,
wobei von neuem Rollmaterial ausgegangen wird. Der Umlauf der Kompositionen er-
fordert insgesamt 6 + 2 Reserve- resp. Unterhaltsgarnituren. Bei den Loks sind es
wie bei der RoLa wiederum alte Loks der Reihe 420 mit wenigen Restkosten. Bei
den Verladewagen kann von einer Nachnutzung ausgegangen werden (Lotschberg
und Simplon. Ohne detaillierte Nachrechnung lassen sich die Betriebskosten mit 35
Mio./Jahr einsetzen.

30



www.sanierenohneverlieren.ch

sanieren
ohne
EEIE

6.3 Vergleich der Varianten Verlad und 2.Rohre

Investitionskosten inkl. der Betriebskosten wahrend 3 Jahren mit Genauigkeit 30% in
Mio. CHF (Basis 2009/2010).

Position 2. Rohre Alternative
Sanierung best. GST 515 650
2. Réhre 2’023 -
Notsanierung GST bis die 2. Réhre fertig ist 250 -
Investition Kurz-RoLa Infrastruktur -- 171
Rollmaterial Kurz-RoLa -- 40
Betrieb und Unterhalt Kurz-RoLa - 135
Ertrége Kurz RoLa bei 105 CHF/LKW - - 144
Invest. PW-Verlad - 60
Rollmaterial PW-Verlad -- in Betrieb enthalten
Betrieb PW-Verlad - 105
Total 2’788 1017
Fazit

Die 2. Rohre kostet excl. Mwst. ca. 1,8 Mrd. CHF mehr, als die Alternative mit kom-
fortabler Verladealternative fir PW und LKW

6.4 Nachhaltigkeit der Investitionen in die Verladeanlagen und
Fahrzeuge

Gedanken zur Daseinsvorsorge beim Strassenverkehr auf der Gotthardachse

Infolge der weltweiten Klimaveranderung nehmen im Alpenraum die regionalen
Starkniederschlage zu. Sie gefahrden insbesondere in engen Tallagen transitierende
Verkehrswege. Die gilt speziell fur die beidseitigen Zufahrten zum GST, unabhangig
davon ob es sich um eine oder zwei Rohren handelt.
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Gemass Aussage des Bundesrates anlasslich der 3. UNO-Weltkonferenz zur Kata-
strophenvorsorge vom 14. Marz 2015 sei fur die Schweiz die Umsetzung von Pra-
ventionsmassnahmen, um bereits Erreichtes fur zukinftige Generationen zu bewah-
ren, vordringlich.

Zu diesen Praventionsmassnahmen kann als Daseinsvorsorge auch die Option ei-
nes permanenten Autoverlades Goschenen —Airolo gezahlt werden, der folgende
Aufgaben sicherstellen musste:

e Katastrophenvorsorge bei einem Unterbruch des Strassentunnels am Gott-
hard

e Entlastung und Sicherheitserhohung im Strassentunnel durch einen Autover-
lad fur angstliche Fahrer. Das wiirde aber zu einer unzuldssigen Kapazitits-
erhbéhung flihren.

e Ein partieller Lastwagenverlad, um auch damit den Strassentunnel sicherer zu
machen.

Der Autoverlad ware zudem jederzeit als Ventil bei Storungen und Unterhaltsarbei-
ten im Strassentunnel zur Verfugung.

Im Rahmen obiger Aussagen ist auch eine dauerhafte Bereithaltung mindestens ei-
nes Teils der Infrastruktur fur die RoLa in Rynacht und Biasca Uberlegenswert.

Das Rollmaterial kann weitgehend anderweitig verwendet werden. Will man Infra-
strukturen v.a. in Goschenen und Airolo vorhalten, sollte auf einen kurzfristigen Zu-
griff auf Verladewagen geachtet werden (Reservehaltung alterer Wagen).
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7 Schlussfolgerungen im Hinblick auf die Diskussion zum
Referendum

Das vorliegende Dokument baut auf den offiziellen Studien des Bundes auf und
sucht nach Optimierungen dazu. Als Haupterkenntnisse haben sich ergeben:

1. Platz im Fahrplan: Die fur den Gotthard-Basistunnel geplante Geschwindigkeit
der Reisezuge von 200 km/h ist nicht zwingend. Eine reduzierte Geschwindigkeit
im GBT, das neue Signalisationssystem ETCS und modifizierte Betriebsfuh-
rungskonzepte (adaptive Lenkung, ADL) erlauben eine hohere Kapazitat des
GBT als die geplanten 2 Reiseztge im Halbstundentakt plus 6 Guterzuge pro
Stunde und Richtung. Es sind pro Stunde und Richtung zusatzlich zwei Kurz-
RolLa-Zuge moglich.

2. Reduzierte Nachfrage: Ein Transportangebot fir Personenwagen und Lastwa-
gen kann von einer Nachfrage ausgehen, die tiefer ist als das heutige Verkehrs-
aufkommen. Teilweise wird der Verkehr von sich aus andere Wege und andere
Verkehrsmittel wahlen. Auch die NEAT und der 4-Meter-Korridor werden eine
gewisse Attraktivitat austben.

3. Genugend Rola-Kapazitat: Fur den Transport der Lastwagen genugen 3 Zuge
pro Stunde und Richtung (2 Kurz-RolLa, 1 Lang-RoLa). Sie haben je nach Zug-
lange zusammen eine Kapazitat von 1250 - 1400 LKW/Tag und Richtung (Nach-
frage durchschnittlich 1150 LKW).

4. Genugend Autoverlade-Kapazitat: Mit einem 7,5-Minuten-Takt im Gotthard-
scheiteltunnel konnen so viele Personenwagen beférdert werden, wie das Do-
siersystem heute maximal zulasst (800 PW/h und Richtung)

5. Genugend Reservetrassen im Scheiteltunnel: Im Gotthardscheiteltunnel sind
dank einer Zugfolgezeit von 3 Minuten auch bei einem 6-Minutentakt der Autozi-
ge noch genugend freie Trassen fur andere Zuge vorhanden.

6. Machbare Terminals: Die Standorte Biasca und Rynacht liegen fur die Termi-
nals einer Kurz-RolLa richtig. Fur eine Lang-RolLa gibt es gentigend mogliche
Gleisanlagen im Grenzraum. Fur den Autoverlad im Gotthardscheiteltunnel
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genugen in Goschenen und Airolo zwei Geleise mit einer breiten Rampe dazwi-
schen.

7. Reduzierte Zugsumlaufzeiten der Kurz-RolLa: Mit einer geschickten Anord-
nung der Verladegleise und deren strassenseitigen Zufahrten kann die Umlauf-
zeit eines Zuges auf 240 Min reduziert werden. Das spart Rollmaterial und redu-
ziert den Flachenbedarf fur die Terminals (weniger Geleise erforderlich). Mit einer
Ausnahmebewilligung, welche den Chauffeuren wahrend der Fahrt durch den
GBT erlaubt, in ihrer Kabine zu bleiben, kann die Aufenthaltszeit der Kurz-RoLa-
Zuge in den Terminals um 15-20 Minuten verkurzt werden. Zusammen mit an-
dern Massnahmen kann die Umlaufzeit eines Zuges weiter verkurzt werden, oder
es entstehen grossere Reserven zur Einpassung der Zuge in die freien Trassen
im GBT.

8. Nachnutzung der Verladewagen: Das Rollmaterial fur Autoverlad und RolLa
kann so gewahlt werden, dass die BLS und die SBB (L6tschberg und Simplon-
Verlad) bzw. die RAlpin die Zige nach der Gotthard-Sanierung ubernehmen kon-
nen. Alle Unternehmen werden zu diesem Zeitpunkt Ersatzbedarf fur ihre Kom-
positionen haben.

9. Gunstige Lokomotiven: Fur die Traktion kdnnen alte Loks der Reihe 420 (Re
4/4 1) und 620 (Re 6/6) mit geringen Restkosten eingesetzt werden.

10.Hoherer Kurz-RoLa-Ertrag: Bei der Kurz-RolLa kann von einem Tarif von 120
Franken statt nur 105 ausgegangen werden. Das ergibt bei 400°000 Fahrzeugen
einen Ertrag von 48 Mio. Franken pro Jahr.

11.Lang-Rola zulasten der Verlagerungspolitik: Bei der Lang-RoLa ist pro LKW
mit ungedeckten Kosten von 100 Franken zu rechnen, total 20 Mio. CHF/Jahr,
die dem Konto Abgeltungen (Zahlungsrahmen alpenquerender Guterverkehr) an-
gelastet werden konnen.

12.Nicht eingerechnet werden: Wegfallende Ertrage der LSVA und von Treibstof-
fertragen des Bundes. Dies auch deshalb, weil diese Ertrage nur zum Teil der
Strassenrechnung des Bundes — aus der die Sanierung GST mit oder ohne 2.
Rohre finanziert wird — gutgeschrieben werden. Die beachtlichen Mehrertrage der
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Bahn bei der Sanierung ohne 2. Rohre, resp. die Minderertrage als Folge der 2.
Rohre werden ja auch nicht eingerechnet.

13.1.7 Milliarden Minderkosten: Unter dem Strich kostet eine Verladelosung (In-
vestitionskosten plus Betriebskosten wahrend drei Jahren) ca. 1,1 Milliarden,
wahrend die Sanierung mit zweiter Rohre mindestens 2,8 Milliarden kostet.

Fazit:

Eine Verladelosung ist moglich und rund 1.7 Milliarden billiger als die Sanierung mit
vorgangigem Bau einer zweiten Strassentunnelrohre. Der Ubrige Eisenbahnverkehr
wird durch die Verladeangebote nicht gestort und der Flachenbedarf fur die Termi-
nals kann kleiner gehalten werden als bisher angenommen.
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