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Innerhalb der Schweiz findet schon jetzt umfangreicher Unbegleiteter Kombinierter Verkehr statt. Es stehen mehrere technische Systeme zur Verfii-

gung. Mit dem System von Innovatrain lassen sich mit einem entsprechend ausgeriisteten Lkw Container und Wechselbriicken seitlich auf die Bahn-

wagen schieben.
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Chancen fiir die Bahn infolge Sanierung des Autobahntunnels

Jiirg D. Liithard, RS-Redakteur

Beim 1980 erdffneten zweispurigen, 16,9 km langen Gotthard-
Autobahntunnel steht eine zweieinhalbjdahrige Generalsanierung
mit Vollsperrung an. Aber die Auto- und Transportwirtschaft for-
dert eine zweite Gotthardrohre. Die Idee dabei ist, zuerst eine
zweite Tunnelrdhre zu erstellen und anschlieBend den bestehen-
den Tunnel zu sanieren. Wobei aber auch dann der Tunnel fiir
etwa 140 Tage gesperrt werden miisste. Die bessere Alternative
ist, den gesamten Verkehr auf die Bahn zu verladen.

Am 24. September 2014 stimmte das Parlament dem Bundes-
gesetz iiber den Strafentransitverkehr im Alpengebiet (STVG)
zu. Im Art. 3a steht dazu:

1. Am Gotthard-Straflentunnel kann eine zweite Tunnelréhre
gebaut werden.

2. Die Kapazitiit des Tunnels darf nicht erweitert werden. Pro
Réhre darf nur eine Fahrspur betrieben werden; ist nur eine
Réhre fiir den Verkehr offen, so kann in dieser Rohre je eine
Spur pro Richtung betrieben werden.

Dagegen ergriffen iiber 50 Organisationen das Referendum und
reichten am 13. Januar 2015 125.573 Unterschriften ein, wobei
nur 50.000 erforderlich gewesen wiiren. Nun kommt es voraus-
sichtlich nach den eidgendéssischen Wahlen im Oktober 2015
zur Volksabstimmung. Infolge eine Volksinitiative steht seit
1994 in der Bundesverfassung:
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BV Art. 84 Alpenquerender Transitverkehr

1. Der Bund schiitzt das Alpengebiet vor den negativen Auswir-
kungen des Transitverkehrs. Er begrenzt die Belastungen
durch den Transitverkehr auf ein Mafi, das fiir Menschen, Tiere
und Pflanzen sowie ihre Lebensriiume nicht schidlich ist.

2. Der alpenquerende Giitertransitverkehr von Grenze zu
Grenze erfolgt auf der Schiene. (...)

3. Die Transitstraflen-Kapazitit im Alpengebiet darf nicht
erhdht werden. (...)

Da dies in der geforderten Rigorositit nicht sofort umsetz-

bar war, folgten Verlagerungsgesetze, die forderten, dass

der Schwerverkehr auf maximal 650.000 Fahrten pro Jahr
beschriinkt wird. Als Termin zur Verlagerung auf die Bahn
wurde ,spiitestens zwei Jahre nach der Erdffnung des Gott-
hard-Basistunnels (GBT)“ festgelegt, und bereits per 2011 soll-
ten hoéchstens 1 Million Fahrzeuge erreicht sein. Da gegen beide
Gesetze kein Referendum ergriffen wurde, sind sie trotz des
Widerspruchs zur Verfassung giiltig.

Die Realitiit ist eine ganz andere. Der gesetzlichen und vor allem
der verfassungsmifigen Vorgabe wird in keiner Weise nachge-
lebt. Noch immer rollen jiihrlich 1,2 Millionen Schwerverkehrs-
sendungen auf der Strafle durch die Alpen. Davon betreffen
etwa 55 % den Transit- und 45 % den Import-, Export- und Bin-




nenverkehr. Resultierend aus der ganzen Vorgeschichte glaubt
heute niemand mehr, dass der im STVG festgelegte lediglich
einspurige Verkehr in den beiden Tunnelrdhren je umgesetzt
wird.

2013 verkehrten im Gotthard-Straflentunnel tiglich durch-
schnittlich 2.292 Lkw und 17492 weitere Fahrzeuge. Wobei
80 % der Fahrten den Freizeitverkehr betreffen. So entstehen
denn die bis zu 13 km langen Staus mit bis zu zwei Stunden War-
tezeit auch nur an den Sommerferien-Wochenenden.

L Alternativen
Im Dezember 2016 wird fiir die Bahn der 57 km lange Gott-
hard-Basistunnel (GBT) erdffnet. Ab dann soll im Gott-
hard-Bahnscheiteltunnel nur noch ein bescheidener Personen-
verkehr rollen, so dass grofie Kapazititen zur Verfiigung stehen.
Die aus bahnaffinen Kreisen propagierte Idee ist nun, auf die
zweite Nationalstraflenrthre zu verzichten und wihrend der
Sanierung den ganzen Verkehr auf die Bahn zu verladen. Die
Grundidee ist, den Schwerverkehr durch den GBT zu befordern
und den Rest durch den Scheiteltunnel. Damit liefden sich 3 Mil-
liarden Franken an Baukosten einsparen.

. Personenwagen -
Die Bern-Lotschberg-Simplon Bahn (BLS) beférdert pro Jahr
1,26 Millionen Fahrzeuge mit 36.000 Ziigen durch den 14,6 km
langen Létschberg-Scheiteltunnel. Die Taktzeit der Ziige vari-
iert zwischen 30 und 7,5 Minuten. Dazu stehen acht je 400 m
lange Zugskompositionen zur Verfiigung. An den Tunnelpor-
talen in Kandersteg und Goppenstein sind je drei Laderampen
mit ihren Gleisen vorhanden. Der Durchschnittserlds eines
Pkw betrigt 22,30 Franken. Der Betrieb ist eigenwirtschaftlich.

Befordert werden kénnen auch Lkw mit bis zu 28 t Gesamt-
gewicht und einer Maximalhdhe von 3,55 m. Alle Personen,
auch in Bussen, bleiben wiihrend der Fahrt in ihren Fahrzeugen
sitzen. Im Steuerwagen befindet sich je ein Abteil fiir Motorri-
der und deren Fahrer.
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Widhrend der Sanierung des Gotthard-Straflentunnels kénnte der ge-
samte Straflenverkehr durch die beiden Bahntunnels rollen.
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In Goppenstein wird ein Zug entladen. Rechts die wartenden Autos, um
denselben Zug gleich zu beladen. Die Wintertauglichkeit ist seit Jahr-
zehnten bewiesen. © Foto: Jiirg D. Liithard

Gerne wiirde die BLS durch den Gotthard-Scheiteltunnel einen
Autoverlad betreiben. Thr Angebot basiert auf einer Kapazitiit
fiir jihrlich fiinf Millionen Fahrzeuge mit Ziigen im 7,5-Minu-
ten-Takt. Es wiiren 7 Zugskompositionen zu je 76 Fahrzeugpliit-
zen erforderlich.

Die jahrlichen Betriebskosten ligen bei 36 Millionen Franken,
was pro zu transportierendem Fahrzeug etwa 7 Franken ent-
spricht. Die Investitionskosten fiir die Terminals in Gosche-
nen und Airolo ligen bei 70 Millionen Franken. Zum Vergleich:
Die jéhrlichen Unterhaltskosten des Strafientunnels belaufen
sich auf 20 Millionen und die Betriebskosten auf 12 Millionen
Franken.

Als Gliicksfall erweist sich, dass die Autoziige am Lotschberg
zum Zeitraum der Beendung der Tunnelsanierung ihr Maxi-
malalter erreichen. So kénnten dann die je 10 Millionen Fran-
ken teuren Autotransportziige vom Gotthard am Lotschberg
weiterverwendet werden (wo es keinen Straffentunnel gibt).

_ Kurz-Rola
Zur Bewiltigung des Import-, Export- und Binnenschwer-
verkehrs geniigte durch den GBT zwischen Erstfeld und Biasca
eine Kurz-RoLa (Rollende Landstrafie), mit stiindlich zwei
Ziigen pro Richtung zu je 25 Stellplitzen. Die Transportzeit
inklusive Warte- und Ladezeiten betriige 135 Minuten. Die
Fahrzeit auf der Autobahn betriigt etwa eine Stunde. Aber die
Fahrzeit ist immer noch so, dass sich Umwegfahrten nicht lohn-
ten. Zudem, ein Teil der Transportzeit wiire fiir die Chauffeure
Ruhezeit. Angedacht ist ein Tarif von etwa 210 Franken. Fiir die
Fahrstrecke von 70 km wiirde ansonsten, bei einem 40 t Lkw,
alleine fiir die Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) eine Abgabe zwischen 57,40 und 86,80 Franken fillig.

___long-Rola
2014 verkehrten durch Lotschberg-Basistunnel und Gotthard-
Scheiteltunnel zusammen 5.886 Lang-RoLa-Ziige mit 109.863
Sendungen. Durch den GBT kénnte eine Lang-RoLa fiir 4m
Eckhohe angeboten werden. Zur Bewiltigung des Transit-

verkehrs wiiren stiindlich je zwei Ziige zu 30 Stellpliitzen erfor-
derlich.

__ Kombinierter Verkehr
Da ab 2020 auch am Gotthard uneingeschriinkt Auflieger mit
4 m Eckhoéhe per RoLa méglich werden, will man ab dann einen
markanten Anteil generell auf die Schiene verlagern.
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