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Eine hiirdenreiche Fahrt in die Surselva
Mehr Visiondires fiir die Porta Alpina gesucht

Der Ausbau von zwei Nothaltestellen im Gotthardbasistunnel zu Bahnstationen und das
Umniitzen des Bauschachts 1 sowie des Zugangsstollens fiir den Personenverkehr nach
Sedrun haben viele positive Echos erzielt. Dabei kam die Optik der Beniitzer und der
Betreiber bis jetzt zu kurz. Kritische Anmerkungen sind angebracht.

Die Bahnfahrt Ziirich-Disentis mit SBB und
Rhitischer Bahn dauert heute gut zweieinhalb
Stunden mit einem einmaligen Umsteigen in
Chur. Geméss den Angaben der Interessen-
gemeinschaft Visiun Porta Alpina verringert sich
die Reisezeit iiber die Gotthardbasistunnel-Route
von der Limmatstadt ins Klosterdorf am Vorder-
rhein um rund die Hilfte — die Beforderungs-
mittel miissen die Passagiere auf dieser Route
dann allerdings mehrmals wechseln:

— vom Interregio-Zug in der Tunnelstation Siid
auf einen Elektrobus zum Uberwinden von 860
Metern bis zum Liftschacht;

— ebenerdig und iiber eine Treppe in den dop-
pelstockigen Aufzug;

— in den Bus vom Liftkopf nach Sedrun, Dieni
und Disentis;

— fiir andere Ziele in der Surselva in die Matter-
horn-Gotthard-Bahn Richtung Oberalp oder in
die Rhitische Bahn Richtung Ilanz.

Die Distanz vom Haltepunkt Nord zum Lift ist
zu Fuss zu iiberwinden und betrigt ab Zugsmitte
380 Meter — also etwa so viel wie von der Quer-
halle des Ziircher Hauptbahnhofs zum provisori-
schen Nebenbahnhof Sihlpost. Die mehrfach
unterbrochene Transportkette ist fiir alle Reisen-
den hiirdenreich, fiir solche mit Gepick wenig
attraktiv und fiir jene mit eingeschriankter Mobili-
tiat beschwerlich.

Optimistische Annahmen fiir Neuland

Die hervorragende Offentlichkeitsarbeit der
Visiun Porta Alpina gibt wenig Einblick in die
technische Realisierbarkeit und Wirtschaftlichkeit
des Vorhabens. Ein auch nur anndhernd ver-
gleichbares Referenzprojekt — «der lidngste Eisen-
bahntunnel der Welt, verbunden mit dem hochs-
ten Lift der Welt» — existiert nicht. Die beiden
seitlich verschobenen Tunnelstationen verfiigen
iiber vier aus Sicherheitsgriinden von den Perrons
abgetrennte Warterdume mit einer Aufnahme-
fahigkeit von je 240 Personen. Die Aufenthalts-
bereiche miissen drucktauglich sein, fahren doch
Hochleistungsziige mit 250 Kilometern in der
Stunde vorbei; beim Einsteigen ist aufgrund der
in den Tunnelr6hren bewegten Luftmassen mit
einem spiirbaren Druckanstieg zu rechnen, wie er
in Untergrundbahnstationen vorkommt. Zudem
sind die Bahnsteige der Notstationen nur 2,5
Meter breit, was etwa dem Perron einer S-Bahn-
Haltestelle in ruralem Gebiet entspricht.

Eine Fahrzeit von gut 100 Sekunden fiir den
800 Meter Hohendifferenz iiberwindenden Lift ist
gemiss den weltweit fiihrenden Aufzugsherstel-
lern Otis und Schindler technisch bei der Auf-
wirtsfahrt realisierbar; abwarts liegt die Marke
des Ertréiglichen bei 7 bis maximal 10 Meter pro
Sekunde. Die Auswirkungen auf den untrainier-
ten menschlichen Korper — beispielsweise auf den
Druckausgleich im Geh6r und das Herz-Kreis-
lauf-System — sollen unbedenklich und etwa mit
dem Start und der Landung eines Flugzeugs ver-
gleichbar sein. Personenaufziige miissen auch in
der Schweiz die Euronorm ENS81 einhalten, die
gegenwirtig eine maximale Hubhohe im Bereich
von nur 600 Metern zuldsst. Den Weltrekord halt

zurzeit ein Lift im Wolkenkratzer Taipeh 101 mit
430 Metern und einer Aufwirtsgeschwindigkeit
von 17 Metern pro Sekunde.

Zwischen dem Liftkopf und der Einsteigstelle
des Transferbusses ist eine Luftschleuse zu durch-
queren, die den Druckunterschied vom Zugangs-
stollen zum Liftschacht ausgleicht. Die Erdober-
flaiche erreichen die Passagiere nach einer Bus-
fahrt durch den rund einen Kilometer langen,
horizontalen Zugangsstollen. Vorgesehen ist die
Bedienung der Bahnstation Sedrun und wihrend
der Wintersaison der Talstation der Sesselbahn in
Dieni. Fiir den gesamten Transfer von der Tun-
nelstation bis nach Sedrun rechneten die Autoren
der vom Bundesamt fiir Verkehr und vom Kanton
Graubiinden bereits im Jahr 2003 veroffentlichten
Machbarkeitsstudie bei drei- bis viermaligem Um-
steigen 20 Minuten ein.

Unterschiedliche und vergessene Zahlen

Die erforderlichen Investitionskosten fiir die
Porta Alpina veranschlagt die gleiche Studie auf
38 Mio. Fr. bei einer Bandbreite von 30 Pro-
zent. Fiir Busse und Unterhaltsfahrzeuge sind 3,5
Mio. Fr. vorgesehen. Fiir die Lohnkosten fiir die
von fiinf Uhr morgens bis Mitternacht besetzten
Tunnelhaltestellen mit insgesamt elf Vollstellen
weisen die offizielle Machbarkeitsstudie und die
Kosten-Nutzen-Analyse der Visiun Porta Alpina
bei den Saldren grosse Unterschiede auf: Die Ein-
heimischen rechnen mit Arbeitsplatzkosten von
rund 100000 Fr., die Unterlinder mit dem
Anderthalbfachen. Dabei funktioniert der Lift
vollautomatisch. Die Betriebskosten lauten in bei-
den Fillen auf rund 750 000 Fr., was angesichts
des Wartungsaufwands fiir Lift und Busse, des
Energiekonsums der Beférderungsmittel, der not-
wendigen Beleuchtung und besonders der Klima-
tisierung der Anlage bescheiden scheint. Die Fels-
temperatur betrigt geméss Aussage von Alptran-
sit Gotthard sowohl auf Tunnelniveau wie im
Stollen Sedrun zwischen 30 und 35 Grad Celsius,
was eine Kiihlung der Anlage auf mindestens 28
Grad Celsius zwingend macht. Im Winter ist ein
Temperaturschock fiir die Reisenden program-
miert. Nicht erwidhnt wird von der Interessenver-
einigung das bei den SBB zusitzlich zu bestel-
lende Bahnangebot, das mit mehreren Millionen
Franken zu Buche schlégt.

Passagierzahlen und Preise fraglich

Bei den Passagierfrequenzen geht die Visiun
Porta Alpina fiir das Eroffnungsjahr 2016/2017
von 355 000 Fahrten aus; fiinf Jahre spiter sollen
es gar 435 000 sein. Diese setzen sich 2020/2021
zusammen aus Pendlern (150000 Fahrten),
Tagestouristen (110 000), Besuchern des Bau-
werks (100 000), Tagesfahrten der Einwohner der
Surselva (20 000), Ausflugsfahrten von Ferien-
gésten (40 000) und heutigen Wintersport-Tages-
touristen (15 000), die dann vom Auto auf den
Offentlichen Verkehr umsteigen wiirden. Die Kos-
ten-Nutzen-Analyse und die Nachhaltigkeitsbeur-
teilung des Schlussberichts des BAV und der
Fachstelle o6ffentlicher Verkehr des Bau-, Ver-
kehrs- und Forstdepartements Graubiinden vom
Dezember 2004 gehen von bedeutend geringeren
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Zahlen aus: Bei der Eroffnung liegt die Band-
breite zwischen 232 500 und 323 000, im Jahr
2025 rechnen sie mit 288 250 bis 430 750 Fahrten.
Pro Weg sind die Preise fiir Pendler auf 6, fiir alle
anderen Kategorien auf 9 Fr. angesetzt. Die
Rechnung geht — selbst bei einer oberfldchlichen
Betrachtung — kaum auf. Pendler verfiigen iiber
ein Generalabonnement und legen kaum 2750 Fr.
pro Jahr allein fiir den Porta-Alpina-Transfer
drauf: Tagestouristen und Besucher des Bauwerks
diirften mehrheitlich mit Tageskarten zum Halb-
preisabonnement, vergiinstigten RailAway-Ange-
boten und Generalabonnementen unterwegs sein
und zudem nur in einer Richtung die Anlage be-
nutzen (und in der anderen die attraktiven Bahn-
strecken an der Erdoberfliche wihlen).

Zudem besteht die Gefahr, dass die «Touristen-
attraktion» Porta Alpina ein dhnliches Schicksal
erlebt wie andere Bauwerke, die man zwar einmal
aus Neugierde besucht. Mangels neuer Attraktio-
nen ldsst man es jedoch bei diesem einen Mal
bleiben. Aus den Traktanden fallen die Tages-
besucher aus dem Raum Mailand: Aus betrieb-
lichen Griinden wird es keine direkten Ziige aus
der Hauptstadt der Lombardei mit Halt in der
Tunnelstation Porta Alpina geben, was ein zusétz-
liches Umsteigen vom Intercity- auf den Inter-
regio-Zug in Bellinzona notig macht.

Die Vision verdient mehr Pioniergeist

Der Ausbruch der Nothaltestellen zu Tunnel-
stationen, die Umriistung des Bauschachts 1 so-
wie des Zufahrtsstollens fiir den Personenverkehr
bieten beim heutigen Stand der Technik nur
finanzielle Herausforderungen, und zwar sowohl
bei der Finanzierung der Investitionen wie der
Deckung der Betriebskosten. Die Porta Alpina
wird erst dann zu einem pionierhaften Vorhaben,
wenn die im Projekt vorhandenen Schnittstellen
Bahn-Elektrobus/Fussmarsch—Lift-Bus—Bahn
von einer benutzerfreundlichen, durchgingigen
Transportkette abgelost werden. Erst ein neuarti-
ges Personen-Gepick-Beforderungssystem ohne
Umsteigen verleiht dem Projekt jenen Kick, der
notig ist, um es zu einer wirklichen Option fiir die
Erschliessung der Surselva zu machen. Diese
konnte auch andernorts die Umsteigeprobleme
des offentlichen Verkehrs 16sen. — Derartige Sys-
teme sind keine Utopien. Sie bewdhren sich langst
in Extremsituationen bei Achterbahnen und Fall-
tirmen in Vergniigungsparks. Ein kombiniertes
horizontal-vertikales Kabinentransportsystem fiir
Passagiere und Gepéck mit linearer Antriebstech-
nik ist ohne grossere technische Schwierigkeiten
realisierbar.

Was auf den ersten Blick als die treffende
Losung erscheint, hat zwei Haken: Sie wird
wesentlich teurer zu stehen kommen als die tradi-
tionelle Umsteigetechnik, und ihr Einbau diirfte
die Neat-Bauarbeiten behindern. Bei allen denk-
baren Varianten miissen schliesslich die zu Bahn-
stationen erweiterten Nothaltestellen nach wie vor
ihrem urspriinglichen Zweck dienen: Auch als
Porta Alpina haben sie fiir den Fall der Fille be-
reitzustehen.

Kurt Metz



