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Aldo Rota

Machhar und bezahlbar

Die Vision — heute konkreter das Projekt -
Porta Alpina bewegt die Gemiiter auch weit aus-
serhalb ihres Ursprungsgebiets im Biindner Ober-
land. Expertenmeinungen und Laienansichten ver-
schiedenster Fachrichtungen, von nationaler
Finanzpolitik bis zu lokaler Ortsplanung, ergeben
ein kontroverses Bild. Unabhéngig vom politi-
schen Entscheidungsprozess ist die aktuelle
Planung schon so weit fortgeschritten, dass der
Realisierung aus technischer Sicht nichts im

Weg steht.

Die Porta Alpina baut auf dem im Enstehen begriffenen
Gotthard-Basistunnel (GBT) auf, weshalb zunichst die
relevanten Merkmale dieses Schweizer Jahrhundertbau-
werks rekapituliert werden: Der rund 57 km lange GBT,
der voraussichtlich 2015 /16 in Betrieb genommen wird,
besteht aus zwei parallelen eingleisigen Tunnelréhren
mit ca. 77 m Innendurchmesser im Achsabstand von
rund 40 m, die alle 312 m durch Querschlige verbunden
sind. Ausser von den Portalen Erstfeld und Bodio wird
der GBT auch von den Zwischenangriffen Amsteg,
Sedrun und Faido aus aufgefahren (Bild 1). Die Zwi-
schenangriffe Sedrun und Faido sind grob in den Drit-
telspunkten der Tunnellinge angeordnet und werden
auf Tunnelniveau zu so genannten Multifunktionsstel-
len (MES) fiir den Tunnelbetrieb ausgebaut. Der Zwi-
schenangriff Amsteg liegt nur ca. 7.4 km vom Portal
Erstfeld entfernt und wird nicht als MFS ausgebaut.

Rettung im Tunnel

Die MES (Bild 2) fungieren als Gleisverbindungen fiir
Tunnelwechsel in beiden Fahrtrichtungen, Tunnelliif-
tungsstationen (Zu- und Abluft) fiir normalen Liiftungs-
betrieb und Ereignisliiftung (Brand im Tunnel), Tech-
nikstationen flir Energieversorgung und Bahnbetrieb
und als Nothaltestellen zur Kontrolle und Evakuation
defekter oder gefihrdeter Ziige. Das Rettungskonzept
im Ereignisfall sieht vor, dass die Passagiere eines in
einer Nothaltestelle angehaltenen Zuges zur Nothalte-
stelle in der anderen Tunnelréhre gehen (Selbstrettung)
und von dort auf dem Schienenweg aus dem Tunnel
gelangen.

Die Nothaltestellen sind in beiden Fahrtrichtungen
jeweils vor den Tunnelwechsel-Asten angeordnet, damit
der einfahrende Havariezug die Weichenzungen nicht
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Uibersichtsplan Gotthard-Basistunnel (GBT)
mit Angriffsstellen und Tunnelbauabschnitten,
Mst. 1: 570000 (Bild: AlpTransit)
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spitz zu befahren hat (Entgleisungsgefahr). Das bedingt,
dass die Enden der Nothaltestellen in Tunnellingsrich-
tung mindestens 860 m auseinander liegen. Die je
450m langen Nothaltestellen (maximale Personenzugs-
linge) sind als einseitig erweiterte Tunnelréhren ausge-
bildet, die auf der Ausstiegs- bzw. Inspektionsseite einen
2.44 m breiten Perron in der iiblichen Héhe von 0.55m
tber Schienenoberkante aufweisen (das normale Tun-
nelprofil verfiigt nur tber tiefer liegende, weniger als
1.5m breite Bankette). Von den Perrons fithren jeweils
sechs Verbindungsstollen im Abstand von 86m, die
durch Sicherheitstiiren vom Tunnelraum abgetrennt
sind, in den Seitenstollen, der die beiden Tunnelréhren
tiberquert und als Rettungsweg die Nothaltestellen
Nord und Siid verbindet.

Im Bereich der Nothaltestellen sind im Tunnelgewdlbe
je sieben Absaugebauwerke angeordnet, durch die die
Abluft im Rahmen der normalen Tunnelliiftung, ins-
besondere aber im Brandfall, gefasst und iiber separate
Abluftstollen und abgetrennte Teilquerschnitte des
Seitenstollens aus dem Tunnel abgezogen wird. Frisch-
luft wird den MES und den anschliessenden Tunnel-
rohren durch die Seiten- und Verbindungsstollen zuge-
fithrt. Im Brandfall kénnen durch die Liftungseinrich-
tungen bei einer Nothaltestelle gleichzeitig 250 m*/s
Abluft abgesaugt und 200 m?/s Zuluft von aussen einge-
blasen werden.

Der Schacht von Sedrun

Der Zwischenangriff bzw. die MFES Sedrun liegt auf
547 mii. M., rund 800 m nérdlich des Scheitelpunktes
des Gotthard-Basistunnels auf Kote 550 mii. M. und
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Val Nalps

Entliftungsstollen

damit fast 800m tiefer als der Vorderrhein in der
Talsohle unterhalb des Dorfes Sedrun in der Surselva
(Bindner Oberland). Die bauliche Erschliessung erfolgt
von der Talsohle auf 1336 mii. M. aus iiber einen rund
1000m langen, 1996 erstellten horizontalen Zugangs-
stollen in der siidlichen Talflanke, der in einer Kaverne
iber der MFS endet. Von hier fiihren zwei vertikale
Schichte zu einer Schachtfusskaverne im zentralen
Bereich der MES, auf Héhe der Querkaverne zwischen
den Tunnelrdhren. Dieses Erschliessungskonzept unter-
scheidet sich grundlegend von jenem der auf Tun-
nelniveau gleich strukturierten MES Faido, die iber
einen Stollen vom Talboden der Leventina aus erreicht
wird.

Der im September 2002 fertig gestellte, nicht ausbeto-
nierte Schacht I enthilt fiir den Abtransport des Tunnel-
ausbruchs eine Schachtférderanlage, wie sie im Bergbau
gebriuchlich ist, und dient sowohl in der Bau- als auch
in der Betriebsphase als Zulufttriger. Der Lift im Schacht
mit separater Férdermaschinen-Kaverne am Schacht-
kopf (Bild 3) beférdert tiglich bis zu 6000t von
den verschiedenen Vortriebsstellen anfallendes Aus-
bruchmaterial aus dem Tunnel. Der einzelne Korb mit
Gegengewicht transportiert gegenwirtig rund 50 t Mate-
rial pro Fahrt mit einer Geschwindigkeit von 16 m/s
zum Schachtkopf, von wo aus der Schutt mit einer
Stollenbahn aus dem Berg gefahren wird.

In der urspriinglichen Planung ist vorgesehen, die
Schachtférderanlage nach Abschluss der Hauptarbeiten
am Baulos Sedrun etwa 2009 zu demontieren und
anschliessend den Innenring des Schachtes mit einem
Durchmesser von 7.30m zu betonieren. Danach, etwa




2
Schematische Ubersicht iiber die Multifunktions-
stelle (MFS) Sedrun. Auf Tunnelniveau sind Parallel-
und Verhindungsstollen griin, Abluftstollen lila dar-
gestellt. Die rot eingezeichneten Wartehallen sind
Komponenten der Porta Alpina (Bild: Ingenieurge-
meinschaft Gotthardbasistunnel Siid, IG GBTS)

3
Antriebseinheit der Schachtfirderanlage am Kopf
tles Schachtes |, Juni 2003 (Bild: Aldo Rota / Red.)

2011, sollen die definitiven Bauten am Schachtkopf
erstellt und eine kleine permanente Liftanlage fiir
Betrieb und Unterhalt der MFS eingebaut werden.

Der spiter erstellte Schacht II ist bereits mit einem
Innendurchmesser von 7 m ausbetoniert. Er wird, wie
bereits in der Bauphase, im Tunnelbetrieb als Abluft-
schacht der MFS dienen. Von den Absaugventilatoren
in der Schachtkopfkaverne gelangt die Abluft durch
einen rund 450m langen schrigen Entliiftungsstollen
ins Seitental Val Nalps.

Seit der Fertigstellung des Schachtes I ist der Vortrieb
der Tunnelrdhren von Sedrun aus in Richtung Nord
und Siid und der Ausbruch der MFS im konventionel-
len Sprengvortrieb im Gange. Die letzten Tunneldurch-
schlige am GBT werden voraussichtlich von Sedrun
aus erfolgen: im Norden nach Amsteg ungefihr im
Sommer 2008 und im Stiden nach Faido etwa im Spiit-
herbst 2008. Da der Beginn der Inbetriebsetzung
des GBT auf 2013 geplant ist, verbleibt im Abschnitt
Sedrun weniger Zeit fiir den Einbau der Bahntechnik,
insbesondere der Gleise, als in den anderen Abschnit-
ten. Die Baustelle Sedrun gilt daher fiir den gesamten
GBT als zeitkritisch.

Die Idee Porta Alpina

Im Jahr 2000 traten verschiedene Gruppierungen in der
Surselva mit der Idee an die Offentlichkeit, die Nothal-
testelle Sedrun zu einer reguliren, dffentlichen Halte-
stelle im GBT auszubauen und die bestehende Schacht-
forderanlage nach Abschluss der Tunnelbauarbeiten in
einen Personenlift umzubauen, damit die fiir den Zwi-
schenangriff getitigten Investitionen langfristig und

nachhaltig genutzt werden kénnen. Dieses auf den ein-

prigsamen (romanischen) Namen «Porta Alpina»
getaufte Vorhaben gewann bald eine iiberregionale
Anhingerschaft und war, noch bevor der Tunnelvor-
trieb ab Sedrun einsetzte, Gegenstand verschiedener
parlamentarischer Vorstésse auf nationaler und kanto-
naler Ebene zu seiner Unterstiitzung. Insbesondere hat
der Nationalrat am 6. Oktober 2000 ein entsprechendes
Postulat von Nationalritin Brigitta Gadient einstimmig
dem Bundesrat iiberwiesen. Am 28. Miirz 2001 iiberwies
zudem der Grosse Rat des Kantons Graubiinden ein
Postulat von Grossrat Placi Berther mit derselben Stoss-
richtung einstimmig an die Biindner Regierung.
Aufgrund des politischen Drucks wurden 2003 unter
der Federfithrung des Kantons Graubiinden eine Mach-
barkeitsstudie und weitere Abklirungen in Auftrag gege-
ben, die gezeigt haben, dass der Vorschlag sowohl in
bautechnischer als auch in betrieblicher Hinsicht mach-
bar und mit finanziell vertretbaren Investitionen reali-
sierbar ist. Auf Grund dieser positiven Beurteilung hat
die Ingenieurgemeinschaft Gotthard-Basistunnel Siid
(IG GBTS) im Auftrag des Kantons Graubiinden bis
September 2005 ein Auflageprojekt ausgearbeitet.
Wesentlich ist dabei, dass es sich bei Porta Alpina nicht
um eine zusitzliche Haltestelle, sondern um den Aus-
bau der fiir den GBT vorgesehenen Nothaltestelle
Sedrun handelt. Die wichtigsten Anlagen (Perrons, Ver-
bindungs- und Seitenstollen, Zugangsstollen zum Lift
sowie Bauten und Anlagen fir die Zu- und Abluft) wer-
den ohnehin im Rahmen der MFS Sedrun erstellt. Als
praktikable und kostengiinstige Lésung bietet sich der
Einbezug der beiden Nothaltestellen Nord (in der Ost-
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Personenfluss auf Tunnelniveau, hier fiir eine Variante
mit Elektrobustransport der Fahrgéste in beiden Zugs-
richtungen. Mst. 1:4500. Das Detailbild zeigt eine lokale
Perronverbreiterung im Bereich der Wartehallen

(Bild: 1G GBTS)

Kosten und Ertrag

Der Kostenrahmen der Gesamtinvestitionen fir die Porta Alpina wird in den Erlauterungen des Grossen Rates des Kantons
Graubiinden zur Volksabstimmung vom 12. Februar 2006 «realistischerweise» (d. h. bei einer «iiblichen» Kostenschatzungsunge-
nauigkeit von —10/+30 %) auf 50 Mio. Fr. veranschlagt. Davon betragen die reinen Baukosten inklusive Umbau / Erneuerung der
Liftanlage 38 Mio. Fr. Diese Angabe erscheint verhéltnismassig tief, ist aber durch die relativ kleinen Ausbruch- und Bauarbeiten,
die zusatzlich zu den bereits bestehenden oder im Bau befindlichen Anlagen der Nothaltestellen erforderlich sind, begrindet. Fir
Fahrzeuge in der Station (konventioneller Bus fiir Niveau Schachtkopf, Elektrobus fiir Niveau Tunnel, Unterhaltsfahrzeuge und
Werkstatteinrichtungen) werden rund 3.5 Mio. Fr. veranschlagt, die in den Gesamtinvestitionen enthalten sind.

Die mutmasslichen jahrlichen Betriebskosten werden auf rund 2.4 Mio. Fr. geschétzt. Davon entfallen rund 1.7 Mio. Fr. auf
Personalkosten fiir zehn bis zwolf Mitarbeitende (die Station ist wihrend der Betriebszeiten, 5 bis 24 Uhr, permanent mit zwei
Personen besetzt, eine davon auf Tunnelniveau) und rund 0.7 Mio. Fr. auf Energie- und Unterhaltskosten (beispielsweise wird die
elektrische Energie fiir den Liftantrieb mit 120 000 Fr. veranschlagt).

Weitere Kosten sind fiir das zusatzliche Bahnangebot fiir die Bedienung der Porta Alpina zu berticksichtigen, das bei der aus-
gewiesenen Nachfrage (siehe weiter unten) kaum kostendeckend produziert werden kann und daher grosstenteils bei den
SBB bestellt werden muss. Die zu bestellende Menge der Zugskilometer ist abhangig vom Fahrplan und von den auszuhandeln-
den Abgeltungsmodalitaten. Der fiir die Zusatzleistungen im Bahnbetrieb abzugeltende jahrliche Anteil wird grob zwischen 0 und
8 Mio. Fr. veranschlagt.

Eine 2008 in Auftrag gegebene Bediirfnisabkladrung fiir eine Tunnelstation Sedrun schétzt das Potenzial auf werktéglich rund je
250 Ankiinfte und Abfahrten. Bei den Tagestouristen (Wintersport) wird von einem konzentrierten Durchschnitt von 1000 Perso-
nen pro Wochenende ausgegangen, wobei bis zu 500 Personen allein an einem schénen Wintersonntag erwartet werden. Der
Verkehr diirfte zu etwa 75 % von /nach Norden ausgerichtet sein.!

Die dem Projekt, unter Verwendung der oben stehenden Daten, zu Grunde gelegte Kosten-Nutzen-Analyse rechnet unter Bertick-
sichtigung der Verkehrsertrige mit einem Kostendeckungsgrad zwischen 86 % und bestenfalls tiber 104 %. Als zukiinftige Betrei-
berin der Infrastruktur wird aus der Sicht der Biindner Regierung eine Bahnunternehmung (beispielsweise RhB oder MGB) favo-
risiert, die die Anforderungen einer reibungslosen Betriebsfiihrung am besten zu erfillen vermag.

Literatur
1 Marktanalyse und Bediirfnisabklédrung fiir eine Neat-Tunnelstation Sedrun (Porta Alpina),
Institut fur 6ffentliche Dienstleistungen und Tourismus, Universitat St. Gallen, 2005.

8 tec21 25/2006



Zughalt Siid

Busfahrt 780 m

Y

Personenfluss AN

Ankommende Fahrgéste
Abreisende Fahrgaste

Fussweg max. 100 m von Perron durch
Wartehalle bis Haltestelle Bus

rohre) und Stid (Westréhre) an. Dabei muss in Kauf ge-
nommen werden, dass von den Ziigen bis zum Schacht-
fuss (Lift) beachtliche Distanzen zuriickzulegen sind.

Personentransportkonzept

Die von Norden kommenden Fahrgiste gelangen von
der Haltestelle iiber die Warterdiume und den Seiten-
stollen zu Fuss oder mit einem Elektrobus zum Lift am
Schachtfuss (Fussdistanz Zugsmitte bis Lift ca. 380 m).
Die Haltestelle Stid in der Tunnelrdhre fiir die Fahrt-
richtung Stid-Nord ist, bedingt durch die Position der
Nothaltestelle, rund 760 m vom Lift entfernt. Uber
diese Distanz transportiert ein manuell bedienter Elek-
trobus die Fahrgiste durch den Seitenstollen iiber die
Tunnelréhren hinweg zum Lift (Bild 4).

Der umgebaute, zweistdckige, geschlossene Personenlift
im Schacht [ beférdert im automatischen Betrieb maxi-
mal 80 Personen in knapp 2 Minuten zum Schachtkopf.
Die Geschwindigkeit von 12m/s entspricht den
schnellsten zurzeit in Betrieb stehenden Personenliften.
Mit einer Beschleunigung/ Verzégerung von 0.5m/s?
(entspricht 0.05g) resultiert eine reine Fahrzeit von
102 Sekunden. Im Schacht ist ausserdem fiir die Evakua-
tion im Lift blockierter Passagiere eine autonome, schie-
nengefithrte Notfahranlage mit einem Korb fiir 15 Per-
sonen installiert.

In der Kaverne am Schachtkopf kann direkt in konven-
tionelle Busse eingestiegen werden, die durch den beste-
henden, ca. 1000 m langen Zugangsstollen zum Portal
im Talboden, iber den Vorderrhein in den rund 1.2 km
entfernten Ortsteil Zarcuns an der Kantonsstrasse A19
und nach weiteren 0.9km schliesslich zum Bahnhof

Haltestelle Bus Haltestelle Bus

WHS1 WHS2

Sedrun MGB (Matterhorn-Gotthard-Bahn, frither FO
Furka-Oberalp-Bahn) fahren (Bild 6). Denkbar ist auch
die Bedienung weiterer Touristikziele wie Bahnhof
Disentis RhB/MGB (12 km ab Portal), Skigebiet Disen-
tis Nova Sport (11 km ab Portal) oder Skilift Dieni/ Ses-
sellift Cungieri (je ca. 3 km ab Portal).

Aus Sedrun abfahrende Fahrgiste beniitzen dieselben
Transporteinrichtungen in umgekehrter Reihenfolge,
wobei je nach Frequenz und Betriebsablauf Passagiere
schon einige Zeit vor Ankunft ihres Zuges auf Tunnel-
niveau eintreffen. Auf Grund der extremen Druck- und
Windverhiltnisse und der Lirmeinwirkungen bei Zugs-
durchfahrten im Tunnel und auch aus Sicherheitsgriin-
den kénnen sie jedoch nicht, wie sonst landesweit auch
bei Hochgeschwindigkeitsstrecken tiblich, einfach auf
dem Perron auf ihren Zug warten. Da die Perrons erst
nach Eintreffen eines Zuges betreten werden diirfen,
sind pro Haltestelle (Fahrtrichtung) geschiitzte War-
terdume zwischen Seitenstollen und Tunnelrhre erfor-
derlich. Die Warterdume und die tibrigen Einrichtun-
gen fiir die Porta Alpina diirfen die Funktion der
Nothaltestellen fiir die Evakuation der Passagiere von
havarierten Ziigen gemiss dem eingangs beschriebenen
Rettungskonzept der MES nicht beeintrichtigen. Des-
halb werden die ankommenden Passagiere durch die
Warteriume zum Elektrobus im Seitenstollen gefithrt
und nicht durch die fiir Notfille vorgesehenen Verbin-
dungsstollen.

Die Personenfithrung in der Station ist umstindlich
(Bild 5) und beansprucht von der Ankunft eines Zuges
in der Porta Alpina bis zum Eintreffen im Dorf Sedrun
rund 20 Minuten. Die Leistungsfihigkeit der Porta Al-
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5
Schematische Darstellung der Personenfiihrung fiir
ankommende Passagiere (Bild: SMA und Partner AG)
6
Vorgeschlagener konventioneller Bushetrieh ab dem
Schachtkopf der Porta Alpina, Mst. 1: 65000
(Bild: SMA und Partner AG)
7
Grundriss der projektierten Wartehallen zwischen
Tunnelrghren und Seitenstollen, Mst. 1: 750
(Pléne: 1G GBTS)

pina ist durch die komplexen Abliufe und die Liftkapa-
zitit von 80 Personen pro Richtung und Fahrt einge-
schrinkt. Ab 160 Personen pro Zug kdnnen sich nen-
nenswerte Wartezeiten von tiber 15 Minuten ergeben.

Bauliche Massnahmen

Fir die Realisierung des oben beschriebenen Perso-

nentransportkonzepts der Porta Alpina sind bauliche

Massnahmen erforderlich, deren Projektierung, teilwei-

se mit Varianten, bis zur Baureife fortgeschritten ist:

- In jeder (Not)haltestelle werden, zwischen den Ver-
bindungsstollen verteilt, zwei etwa 32 m lange, rund
10m breite und im Gewdlbe ca. 5.5m hohe War-
terdume erstellt (Bild 7). Jede dieser Wartehallen bie-
tet Platz fur 240 Personen (davon 60 Sitzplitze), ver-
figt iiber entsprechende Sanitirrdiume und ist durch
teilweise verglaste Tore und Winde vom Perron in der
Tunnelréhre getrennt.

— Beidseits der Eingidnge zu den Warterdumen wird das
Tunnelprofil auf rund 80m Linge einseitig noch
mehr aufgeweitet, sodass die Perronbreite in diesen
Bereichen 4.0 m betrigt gegeniiber den ca. 2.4 m Brei-
te in der restlichen (Not)haltestelle (Bilder 8 und 9).

- Dazu kommen diverse bauliche Massnahmen fiir die
Gestaltung der Personenverkehrswege auf Tunnel-
niveau. Zudem sind Einbauten und Anpassungen im
Bereich von Schachtkopf und Schachtfuss (Bild 11)
erforderlich.

Als Verbindung zum 800m héher gelegenen Zugangs-

stollen wird die weitere Verwendung des vorhandenen

Lifts im Schacht I (im Zuluftstrom) nach der Betonie-

rung des Schachtes als zweckmiissig erachtet (Bild 10).
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Dabei werden die Hauptkomponenten der heutigen
Schachtférderanlage nach einer griindlichen Revision
tibernommen und an die im Kapitel «Personentrans-
portkonzept> beschriebenen Bediirfnisse der Porta
Alpina angepasst.

Bahnbetrieb

Die Potenzialabschitzung geht von einem stiindlichen
Halt je Richtung in der Station Porta Alpina Sedrun aus,
was 18 Zugspaaren pro Tag entspricht. Wird die Station
weniger hiufig bedient, steigen Pendler erfahrungs-
gemiss kaum auf den Zug um.

Das bahnbetriebliche Konzept baut auf den Grund-
lagen der FinOV-Vorlagen von 1997 auf. Die A-Ziige
(EuroCity, InterCity) sind so knapp in die Knoten
Ziirich und Mailand eingebunden, dass ein Halt in
der Porta Alpina nicht méglich ist und auch von der
Haltestruktur her nicht zu rechtfertigen wire. Bei einer
Nachfrage von je 250 Ein- und Aussteigern pro Tag
ist Ublicherweise maximal ein Halt eines B-Zuges
(InterRegio, RegioExpress) gerechtfertigt. Der weniger
zeitkritische zweistiindliche B-Zug Luzern/Zirich-
Arth-Goldau-GBT -Bellinzona-Locarno wird zwi-
schen 5 und 24 Uhr mit einem Zusatzzug zum Stun-
dentakt erginzt und in der Porta Alpina angehalten.
Da der B-Zug zwischen den langsameren Giiterziigen
verkehrt und mit dem Halt in der Porta Alpina de-
ren Geschwindigkeitsniveau erreicht, wird die Kapazitit
im Tunnel durch den Halt kaum beeintrichtigt. Der
zusitzliche B-Zug beansprucht zweistiindlich ein eige-
nes Trassee, das nicht mehr fiir Giiterziige zur Verfligung
steht.

855m

Zusatzlicher
Ausbruch 12 m?

Perronbreite 4.00 m
' aufca. 80 m bei WH

9
8
Tunnelquerschnitt in der MFS, Normalprofil,
Mst. 1:100
9

Tunnelquerschnitt in der MFS, projektiertes erwei-

tertes Profil im Bereich der Wartehallen, Mst. 1:100
10

Querschnitt des aushetonierten Schachtes | mit den

Liftinstallationen fiir den Betrieb der Porta Alpina.

Notfahranlage 3 Etagen a je 5 Pers.
.~ schienenfuhrung
Zuluftbereich
Fyr=41.80m°
Aufzug 80 Pers.
2 Etagen a je 40 Pers,
. Fahrgeschwindigkeit: 12 mis
Luftmengen:
Luftmengen Fahrzeit 800 m: 102 5
* Normalbetrieb: 25m’ /s Traglast: 18 t
- Lufttauscherbetrieb: 205me fs | ieelliag
« Erhaltungsbetrieb (Untethalty:  225m? /s Gegengewicht
+ Ereignisliftung (z.8. Brand):  ca.225m" /s
0880 m
= -
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Finanzierung und Politik

Am 21. Dezember 2004 hat die Regierung des Kantons Graubtinden dem Bundesrat ein Gesuch um Finanzierung des Vorhabens
«Porta Alpina Sedrun» eingereicht. Der Kanton Graubiinden hat sich bereit erklart, sich seinerseits an der Finanzierung zu
beteiligen.

Am 12. Februar 2006 ist in Graubiinden der Kantonsbeitrag von 40 % (6 Mio. Fr.) an eine Vorinvestition in die Porta Alpina von
rund 15 Mio. Fr. an der Urne bewilligt worden, nachdem sich der Bundesrat bereits am 19. Oktober 2005 fiir eine Mitfinanzierung
der Vorinvestition mit einem Bundesanteil von 50% entschieden hatte. Die restlichen 10% (1.5 Mio. Fr.) der Vorinvestition
werden von den Gemeinden der Region Surselva aufgebracht. Damit kénnen die Arbeiten im Bereich der Tunnelréhren (zusatz-
licher Ausbruch fiir Perronverbreiterungen und Wartehallen), die im Hinblick auf das oberste Gebot, dass die Arbeiten fiir den
GBT nicht verzogert werden dirfen, zeitkritisch sind, rechtzeitig ausgefiihrt werden. Die nicht unmittelbar die Tunnelréhren tan-
gierenden Arbeiten fir die Porta Alpina sind weniger zwingend mit der Fertigstellung des GBT gekoppelt und weisen noch einen
gewissen Spielraum fir Varianten und Anpassungen auf. Mit der aktuellen Vorinvestition werden die Optionen fiir alle zukiinftigen
Nutzungsméglichkeiten gewahrt.

Die Kosten fur die weniger zeitkritische Hauptinvestition belaufen sich demnach auf rund 35 Mio. Fr. Wenn derselbe Verteil-
schlussel wie bei der Vorinvestition angewendet wird, betragt der Anteil des Kantons Graubiinden 14 Mio. Fr. (40%). Ein
Entscheid des Bundes tiber die Mitfinanzierung der Hauptinvestition ist noch offen und hangt vom Ergebnis technischer Zusatz-
abklarungen und von einem «Raumkonzept Gotthard» ab, welches von den Gotthard-Kantonen (Uri, Tessin, Wallis und Graubtin-
den) erarbeitet wurde und noch zu konkretisieren ist.

Trotzdem (oder gerade deshalb) hat die Biindner Regierung am 12. Februar 2006 dem Stimmvolk eine Kreditvorlage tiber den
gesamten Kantonsanteil von 20 Mio. Fr. fiir Vor- und Hauptinvestition unterbreitet. Der deutliche positive Entscheid wird, so die
nicht unberechtigten Hoffnungen der Promotoren, die Entscheidungsfindung des Bundes beschleunigen und erleichtern. Der
Verpflichtungskredit des Kantons Graubiinden steht unter der Bedingung, dass sich auch der Bund und die Region Surselva, im
Rahmen ihrer Anteile an der Vorinvestition, an den gesamten Investitionskosten beteiligen, und ist zeitlich befristet: Wird die
Hauptinvestition bis zur Inbetriebnahme des GBT, voraussichtlich 2016, nicht realisiert, verfallt der Kredit.

Die Zeitersparnis von den nérdlichen Zentren zum
- e - Bahnhof Sedrun MGB betrigt rund 1.5Stunden, von

2730m _ 485m

|
|
|‘-‘ ! Siiden und von St. Gallen aus ist sie etwas kleiner.
|
j e S e ST

Ostrohre

Diese Zeitersparnis beschrinkt sich auf die obere Sursel-
va, insbesondere Disentis und Umgebung. Nach Ilanz
hingegen bleibt der Weg aus den nordlichen Zentren
via Chur kiirzer.

11.80m

Bahntechnikfaume.

Bahntechniki

522m 320m 630m 230m

rota@tec21.ch

ahispur 430 m

Autzug 80 Pers.
2 Etagen a e 40 Pers

Weitere Informationen unter:
www.visiun-porta-alpina.ch

www.bvfd.gr.ch
1
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Projektierter Aushau des Schachtfusshereiches der
Porta Alpina. Langsschnitt durch die grosse Quer-
kaverne, Mst. 1:1000

AM PROJEKT BETEILIGTE

AUFTRAGGEBER

Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement Graubiinden
AUFLAGEPROJEKT

IG GBTS (Ingenieurgemeinschaft Gotthard-Basistunnel Siid):
Lombardi AG, Beratende Ingenieure, Minusio

Jaako Poyry Infra/ Electrowatt Infra, Ziirich

Amberg Engineering, Zirich

MACHBARKEITSSTUDIEN

blj Jakob U. Blickenstorfer, dipl. Bauing. HTL/ STV, Affoltern a. Albis
SMA und Partner AG, Untemehmens-, Verkehrs- und Betriebs-
planer, Ziirich
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