





CEO-Talk

«Eine neue Dimension hinsichtlich
Effizienz und Fahrzeit»

Wie beeinflusst der Gotthard-Basistunnel den Giterverkehr in Europa?
Gesprach von Nicolas Perrin, CEO von SBB Cargo, mit Fabio Regazzi, Tessiner
CVP-Nationalrat und Prasident des Swiss Shippers’ Council (SSC).

Interview: Roy Spring
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Herr Regazzi, Sie wurden in Locarno
geboren und wohnen in Gordola am
Lago Maggiore. Welche Rolle spielt der
Gotthard in Ihrem Leben?

FABIO REGAZZI: Als Erstes kommt mir
meine Rekrutenschule in der Festung in
Airolo in den Sinn. Zudem erinnert mich
der Gotthard an die langen Mérsche auf
dem Pass und im angrenzenden Gebirge.
Als Erwachser besuchte ich das Massiv
ofters wihrend der Jagdzeit. Gerne denke
ich an die Besuche bei Freunden zuriick,
die eine Hiitte im schonen Val Canaria
besitzen.

Herr Perrin, Sie sind in der Deutsch-
schweiz aufgewachsen. Welches ist Ihr
Gotthard-Erlebnis?

NICOLAS PERRIN: Ich bin am Rhein aufge-
wachsen, war so indirekt mit einem Pro-
dukt aus dem Gotthardmassiv verbunden:
dem Wasser. Der Bezug zur Quelle war
also immer présent. Der direkte Bezug
zum Gotthard kam erst beruflich, dafiir
umso intensiver ...

Welche Rolle spielt der Tunnel in Ihrer
Amtsperiode?

PERRIN: Der neue Gotthardtunnel ist wie
die alte Bergstrecke ein Jahrhundertbau-
werk. Dies in Betrieb zu nehmen, ist ein
Highlight fiir unsere Eisenbahnergene-
ration. Der Gotthard-Basistunnel bringt
eine neue Dimension hinsichtlich Effizi-
enz und Fahrzeit. Das bringt nicht nur uns
Bahnbetreibern gewaltige Vorteile, son-
dern vor allem auch unseren Kunden.
REGAZZI: Es wird ja nicht nur ein Tunnel
eroffnet, sondern - insbesondere nach
Inbetriebnahme des Ceneri-Basistunnels
und des 4-Meter-Korridors — eine Flach-
bahn ins Leben gerufen. Giiter konnen zu-
kiinftig ohne grdssere Steigungen durch
die Alpen und durch die Schweiz transpor-
tiert werden. Das heisst: kiirzere Fahrzei-
ten, geringeres Risiko von witterungs-
bedingten Stérungen und die Moglich-
keit, lingere und schwerere Ziige mit
weniger Zugkraft zu fahren. Kurz: Pro-
duktivitdt und Wettbewerbsfdhigkeit des
Schienengiiterverkehrs werden massiv ge-
steigert.

Ist nicht der Personenverkehr

der grosse Profiteur?

PERRIN: Das Schweizer Volk hat Ja zur
Verlagerungspolitik im Alpentransit ge-
sagt, und der Gotthard ist ein Baustein fiir
die Umsetzung. Mit dem neuen Giiter-
transportgesetz ist nun auch die rechtli-
che Grundlage geschaffen, die notwendi-
gen Kapazitdten langfristig zu sichern.
Mir ist wichtig, dass wir im Mischverkehr
das Optimum fiir beide Verkehrsarten
herausholen. Das erreichen wir mit einer
Harmonisierung der Geschwindigkeiten.
Das heisst: Giiterziige sind schneller un-
terwegs als bisher und Personenziige
fahren nicht so schnell wie rein theore-
tisch mdglich.

«Die Alpentransversale
ist zentral fiir die
europdische Wirtschaft.»

FABIO REGAZZI

Wie sehen Sie die Bedeutung fiir Europa
und fiir die globalen Giiterstrome?
REGAZZI: Die Alpentransversale ist ein
wichtiger Korridor fiir die EU und somit
zentral flir die europdische Wirtschaft.
Thre Bedeutung fiir die Schweizer Verkehre
darf dabei nicht vergessen gehen. Insbe-
sondere miissen die versprochenen Giiter-
trassen im Basistunnel gesichert bleiben.
Die globalen Warenstréme iiber die Siid-
hdfen werden aufgrund der Investitionen
im Seebereich an Bedeutung gewinnen
und neue Dynamik auf die Korridore brin-
gen.

Sie sind seit 2012 als erster Tessiner
Priisident des Swiss Shippers’ Council
(SSC). Was ist Ihr grostes Anliegen?
REGAZZI: Unser Verband nimmt bran-
cheniibergreifend die Interessen der In-
dustrie, des Handels und der Grossvertei-
ler in allen Sparten des Giitertransports
wahr. Wir setzen uns ein fiir eine freie
Wahl der Transporttriger sowie fiir opti-
male und nachhaltige Rahmenbedingun-

gen im nationalen und internationalen
Transportwesen. Mit den Entwicklungen
des Outsourcings in den letzten Jahren zu
Gunsten der Spediteure nimmt das SSC
heute eine aktive Rolle in der multimo-
dalen Abwicklung des Transports und
der Digitalisierung der Dokumente ein.

Was haben Sie konkret erreicht?
REGAZZI: Als Mitglied der Kommission
flir Verkehr und Fernmeldewesen des Na-
tionalrats (KFV NR) habe ich die Méglich-
keit, verschiedene Anliegen der Wirtschaft
einzubringen und zu verteidigen. Dabei
haben sich folgende Themen positiv ent-
wickelt: Die FABI-Vorlage wurde vom Volk
angenommen; die NEAT steht nicht mehr
nur fiir den Personenverkehr; die Gefahr-
guttransporte auf der Schiene gehen nicht
mehr auf die Strasse; die Wichtigkeit der
Luftfracht fiir den Wirtschaftsstandort
Schweiz ist anerkannt; der Ausbau der
Anbindungen zu den Stidhéfen geht posi-
tiv voran. Zu den wichtigen Dossiers der
Zukunft zdhlen eine Studie {iber ange-
messene Terminalkapazitdten fiir Con-
tainersendungen und der Ausbau der
zweiten Gotthardrdhre.

Die Kapazitiit der Verkehrsinfrastruk-
tur riickt immer stirker in den Fokus.
Welche Losungsansiitze gibt es?

PERRIN: Ausbauten im grossen Stil wird
es in den nichsten Jahrzehnten weder auf
der Strasse noch auf der Schiene geben.
Deshalb unterstiitzt SBB Cargo ein Mit-
einander der Verkehrstriger. Als plan-
bares, spurgefiihrtes System hat die Ei-
senbahn Potenzial, einen wesentlichen
Beitrag zu leisten. Gerade mit dem Gott-
hard-Basistunnel wird die Verbindung
vom Mittelland ins Tessin fiir die Schwei-
zer Verlader hoch attraktiv. So haben
wir zum Beispiel in Cadenazzo die ent-
sprechenden Verkniipfungspunkte mit
der Strasse schon bereitgestellt.

Wie wird die Konkurrenz zwischen
Strasse und Schiene zur Partnerschaft?
REGAZZI: Ich setze auf die Logistikunter-
nehmen, die Gesamtlosungen fiir die Ver-
lader anbieten und dabei sowohl Stra- >
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SWISS SHIPPERS’ COUNCIL —

Das Who’s who der
Schweizer Wirtschaft:
290 Mitglieder z&hlt das
Swiss Shippers’ Council.
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ssentransporteure als auch Giliterbahnen
als Dienstleister einbinden. Die direkten
Anbieter von Transportleistungen werden
jedoch begriffsnotwendig fiir ihren jewei-
ligen Verkehrstriger kimpfen.

PERRIN: Wir sind gerade deshalb Mitglied
in Threm Verband, weil er eine Gesamt-
sicht vertritt. Ich finde aber, dass das SSC
in Zukunft durchaus eine noch stdrkere
Rolle in der Vertretung der Logistikbran-
che einnehmen konnte. Logistik ist fiir
die Standortqualitit eines Landes ein
wesentlicher Faktor - das sollten wir in
der Schweiz viel bewusster anpacken. Das
beginnt schon bei der Ausbildung, da
sind andere Linder weiter. Da wollen wir
uns stdrker engagieren.

Wie sehen Sie die Rolle von SBB Cargo?

REGAZZI: SBB Cargo hat leider nach wie
vor keine wirtschaftliche Eigensténdigkeit
im Konzern der SBB. Hier ist ein Befrei-
ungsschlag angezeigt. Die Gesetzesvor-
lage zur Organisation der Bahninfra-
struktur (OBI) muss diesen Weg gehen.
Die Liberalisierung im Schienengiiterver-
kehr sind nur auf dem Papier umgesetzt.
Noch sind weder der systemrelevante
Wagenladungsverkehr inklusive Swiss

Split noch die Bedienung der letzten Meile
fiir alle Giiterbahnen zuginglich. Auch
hier muss die OBI regulierend einwirken.
PERRIN: Betreffend Liberalisierung sehe
ich es etwas differenzierter. In unseren
engrdumigen Strukturen werden kaum
mehrere Netzwerkanbieter wirtschaft-
lich arbeiten konnen. Wir sind bereit,

«Vom neuen Tunnel wird
die Tessiner Wirtschaft
ebenfalls profitieren.»

NICOLAS PERRIN

diese Leistung zu erbringen, und zwar
unter betriebswirtschaftlichen Bedin-
gungen. Dazu soll die Politik die Voraus-
setzungen schaffen.

Welchen Beitrag leistet der Schienen-
giiterverkehr fiir die Schweiz?

REGAZZI: Die Erfolge sind nachgewiesen,
aber sie werden den Bund rund 3,6 Mil-
liarden Franken an Betriebssubventionen
kosten. Wir miissen darum fiir mehr Wett-
bewerb unter Giiterbahnen und mehr Ka-

pazitdten auf dem Netz sorgen, um eine
eigenwirtschaftliche Verlagerung zu be-
werkstelligen.

Sie politisieren seit 2011 fiir die CVP im
Nationalrat. Welche Beziehung haben
Sie zu Parteikollegin Doris Leuthard?
Sind Sie in allen Punkten mit der
Verkehrsministerin einverstanden?
REGAZZI: Unser Kontakt war immer aus-
gezeichnet und von grosser Herzlichkeit
geprégt. Betreffend Gotthardsanierungs-
tunnel habe ich bewundert und geschitzt,
dass sie sich gegen die Meinung ihres De-
partements stellte und anschliessend den
Bundesrat und das Parlament mit starken
Argumenten iiberzeugen konnte. In ande-
ren Dossiers sind wir nicht immer auf glei-
cher Wellenldnge, aber das gehdrt zur
Freiheit und Unabhingigkeit der Rolle
des Parlamentariers. Das dndert nichts an
meiner grossen Achtung ihr gegeniiber.

Steht die Schweizer Politik geniigend
hinter dem Schienengiiterverkehr?
PERRIN: Formal wird primir der alpen-
querende Verkehr geférdert. Da sind die
Giiterbahnen gut unterwegs, auch wenn
die tiefen Margen in diesem Geschéft und
der Wettbewerb mit den osteuropdischen
Lastwagen eine extreme Herausforderung
sind. Im Binnenverkehr wickeln wir auf
sehr kurzen Distanzen knapp einen Vier-
tel der gesamten Giiterverkehrsleistung
der Schweiz ab. Im internationalen Ver-
gleich ist das bemerkenswert. Natiirlich
profitieren wir vom regulatorischen Rah-
men auf der Strasse. Ich denke aber,
Voraussetzung dafiir ist eine tdglich
gute Leistung unsererseits, welche von
der Schweizer Wirtschaft und Politik
erwartet wird.

Die Auftragslage der Schweizer
Industrie ist riickliufig, zugleich

steigt der Kostendruck...

PERRIN: Gerade mit dem starken Franken
haben wir in der Tat eine Herausforde-
rung. Viel Spielraum gibt es nicht, ausser
die Kosten weiter zu reduzieren und das
Angebot den neuen Voraussetzungen an-
zupassen. Zum Gliick haben wir uns seit
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Liangerem neben der Industrie auch auf
den Dienstleistungssektor spezialisiert.
So koénnen wir die Auswirkungen abfe-
dern. Gerade im Verkehr mit dem Tessin
hat dieses Segment eine starke Stellung
und wird sich mit dem Basistunnel weiter
entwickeln.

Wie beurteilen Sie den Wirtschaftsraum
in Norditalien, speziell die Lombardei?
REGAZZI: Italien ist ein starker Handels-
partner der Schweiz. Mit den Investitio-
nen in die Hifen und in die Bahninfra-
struktur ist Italien auf gutem Weg. Dies
erbffnet den Logistikunternehmen und
Verladern neue Chancen, um die Giiter-
bahn auch in unserem siidlichen Nach-
barland einzusetzen.

Sie leiten ihr Familienunternehmen

in der Metallbranche. Welche Bedeutung
hat der Standort in der Siidschweiz?
REGAZZI: Die Tessiner Wirtschaft leidet
unter der Konkurrenz des nahen Italien
und des Auslands im Allgemeinen. Die
besten Chancen haben spezialisierte
Branchen, die international aufgestellt
sind. Mein Anliegen ist es aber, dass auch
traditionelle Branchen die Herausforde-
rungen einer immer wettbewerbsorien-
tierteren Wirtschaft bewiltigen kénnen.
PERRIN: Ich bin iiberzeugt, dass der neue
Tunnel im Tessin einiges positiv verdn-
dern wird. Dank der kiirzeren Fahrzeit
kénnen wir zum Beispiel auch die West-
schweiz im Nachtsprung mit dem Siiden
verkniipfen. Zudem reduzieren sich die
Naturgefahren, die ja immer wieder auf
Schiene oder Strasse zu lingeren Sperrun-
gen gefithrt haben. —

Fabio Regazzi, 53, ist CEO der Regazzi Holding SA,
eines Familienunternehmens auf dem Gebiet des
Maschinenbaus und der Metallverarbeitung. Er ist
seit 2011 CVP-Nationalrat und Mitglied von Kom-
missionen in den Bereichen Verkehr und Telkom. Seit
2012 ist er Prasident des Swiss Shippers’ Council
(SSC). Er hat Rechtswissenschaften an der Universi-
tat Zarich studiert.

Nicolas Perrin, 56, ist seit 2008 CEO von SBB
Cargo und Mitglied der Konzernleitung der SBB. Er
hat an der ETH Zirich Bauingenieurwesen studiert.

KUNDEN-PORTRATS —

Gotthard sei Dank!

Robert Wildi

Umfrage:

Von der Postkutsche
zum Expresszug

Schweizerische Post AG —

Bis noch vor 135 Jahren waren es Post-
kutschen, die mihselig Briefe,

Pakete und Guter Gber den Gotthard-
pass karrten. Erst mit der Eroff-

nung des Eisenbahntunnels 1882 wur-
de der Schienentransport auf der
Gotthardachse fiir die Schweizerische
Post zum Geschaftsmodell. Der
Gotthard-Basistunnel ist ein weiterer
Meilenstein. Dank des erwarteten
Zeitgewinns von tber 30 Minuten kdn-
nen die vom Postzentrum Harkingen
SO abgehenden Ziige ins Tessin
spater beladen und dadurch diverse
LKW-Nachtfahrten auf die Bahn
verlagert werden. «Pro Tag werden wir
dank dem Gotthard-Basistunnel

drei bis funf Wechselbehélter mehr auf
die Schiene bringen», sagt Thomas

J. Ernst, Leiter Nationale Transporte
und Beschaffung bei PostLogistics.
Verlagerung bedeute immer auch
CO,-Einsparung. Diese habe fur die
Post als eine der grossten Arbeitgebe-
rinnen im Land eine hohe Prioritat.

Volle Leistung fir Guter
und die Umwelt

Hupac AG —

Die Gotthardachse ist fir die Hupac
AG zentral fiir den Giterverkehr
zwischen ltalien und Mittel- und Nord-
europa. 2014 hat der fihrende
Dienstleister fir den kombinierten Ver-
kehr 380 000 Strassensendungen
(also Schienengliterladungen, die der
Transportkapazitat eines LKWs
entsprechen) alpenquerend durch die
Schweiz beférdert. Davon gingen

85 Prozent durch den Gotthard. «Das
bevorstehende Upgrade dieser

Achse ist eine enorme Chance fiir eine
zukunftsorientierte und umweltfreund-
liche Logistik», sagt Bernhard Kunz,
CEO der Hupac. Der grosste Vorteil des
Basistunnels liege im Wegfallen der
Mehrfachtraktion. «Dank der Flach-
bahn brauchen wir fiir schwere Gter-
ziige kunftig nur noch eine statt

wie bisher drei Lokomotiven», so Kunz.
lhre ganze Leistungskraft entfalte

die neue Nord-Sid-Achse in ein paar
Jahren, sobald der 4-Meter-Korri-

dor fertiggestellt sei. «Ab dann kénnen
750 Meter lange, 4 Meter hohe (Eck-
héhe) und 2000 Tonnen schwere

Zuge durchgehend von Rotterdam

bis nach Norditalien fahren, was

die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene
gegenulber der Strasse enorm ver-
bessern wird.»

Offenes Tor
nach Nordeuropa

Imerys Graphite & Carbon AG —
Als weltweit fiUhrende Anbieterin

und Exporteurin von Spezialgraphiten
und Kohlenstoffprodukten ist die
Imerys Graphite & Carbon AG mit Sitz
in Bodio auf einen reibungslos funktio-
nierenden Alpenkorridor angewiesen.
Jahrlich bezieht das Unternehmen

90 % seiner Rohstoffe und 70 %

der Fertigprodukte via Bahn aus der
Region Basel. Das entspricht 200
vollbeladenen Giterziigen mit 50 000
Tonnen Material. «Mit dem Gotthard-
Basistunnel erhoffen wir uns noch
schnellere Lieferzeiten und eine nach-
haltige Sicherung der fir uns so
wichtigen Nord-Sid-Verbindung»,
sagt Luca Bonta, Supply Chain
Manager bei Imerys. «Er stdsst fir uns
das Tor in die Nordschweiz und

nach Nordeuropa nochmals weiter
auf.»
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Schotter

Gotthard-Hohepunkte

DER COUNTDOWN

LAUFT

Testfahrten: Sicher ist sicher

«Gotthard»: Tunnel als Filmstar

Als einzige Giliterbahn nahm SBB Cargo
am 16. und 18. Januar 2016 den Test-
betrieb im Gotthard-Basistunnel auf.

An diesen beiden Tagen wurden Wagen
und Ladegiiter auf ihre Tauglichkeit
tiberpriift. Mit den gewonnenen Erkennt-
nissen kénnen - wenn nétig - die
Ladevorschriften angepasst werden, um
Wagen und Waren sicher durch den
Gotthard zu transportieren. Der zukiinf-
tige Fahrplan stellt enorme Anforde-
rungen an die Zuverldssigkeit der Tech-
nik: Mehr als 300 Ziige werden die neue
Strecke nach dem Fahrplanwechsel

im Dezember 2016 tdglich nutzen. Giiter-
zlige werden die Strecke durch den
Gotthard in 35 bis 40 Minuten zuriick-
legen.

Mit intensiven Tests bereitet sich die SBB auf den
Betrieb im Gotthard-Basistunnel vor.

Ende 2016 - rechtzeitig zur Inbetrieb-
nahme des Gotthard-Basistunnels - soll
das zweiteilige Doku-Drama iiber den
historischen Gotthardtunnel in der
Schweiz, Deutschland und Osterreich
ausgestrahlt werden. Um dramatische
Szenen wie Wassereinbriiche oder Explo-
sionen drehen zu kénnen, wurde ein
rund hundert Meter langes Stiick des
Tunnels von 1873 in einem Koélner Film-
studio originalgetreu nachgebaut. Unter
der Regie von Urs Egger erzdhlt der
Film, unter welchen Bedingungen Ende
des 19. Jahrhunderts der damals ldng-
ste Eisenbahntunnel der Welt entstand.

Rettungsiibungen: Fiir alle Falle

Grésstmogliche Sicherheit ist im Gott-
hard-Basistunnels zentral. Insgesamt vier
Ubungen stehen deshalb bis zur Eroff-
nung am 1. Juni 2016 auf dem Termin-
plan. Diese heissen «Surselva» (10.12.15),
«Gottardo» (20.1.16) «Piora» (27.2.16)
und «Tavetsch» (19.3.16). Allein fiir

die letzten beiden, ganztigigen Ubungen
rekrutierten die SBB 1200 Freiwillige,

die als Statisten den Ernstfall proben soll-
ten. Der Aufruf stiess auf reges Inte-
resse: Auch ohne Werbung waren simt-
liche Plédtze innert weniger Tage ver-
geben. Die dabei gelibte Zusammenarbeit
mit Polizei, Feuerwehr und Samariter-
diensten ergibt wertvolle Aufschliisse, die
laufend detailliert ausgewertet werden.

Doku-Drama tber den historischen
Gotthardtunnel.

Er6ffnungsfeier: Volksfest 2016

Am 1. Juni 2016 findet der offizielle Staats-
akt zur Er6ffnung des neuen Gotthard-
tunnels statt. Am 4. und 5. Juni ist es fiir
das breite Publikum erstmals mdglich,
durch den ldngsten Eisenbahntunnel der
Welt zu fahren. In Erstfeld, Ryndcht

und im Raum Pollegio/Biasca ist ein ab-
wechslungsreiches Rahmenprogramm
zu erleben. Der Ticketverkauf fiir die
Zugfahrten startet im April 2016 online
iiber www.gottardo2016.ch
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Foto: Crafft

Das Objekt

Gut verkabelt

Um den langsten Eisenbahntunnel der Welt mit Energieversorgungs- und Sicherheitskabeln auszustatten, sind Profis gefragt.
Den Grossauftrag bekam 2008 die Schweizer Firma LEONI Studer AG in Daniken SO. Kabel in der Lénge von
3000 Kilometern konnten die Spezialisten verlegen; davon wurden nicht weniger als 1300 Kilometer Mittelspannungs-Einleiterkabel
im Berg verbaut. Das Basismodell TriDelta wurde aufgrund der aussergewdhnlichen Anforderungen extra fur den
Gotthard-Basistunnel weiterentwickelt. Gesamtgewicht des gigantischen Kabelsalats: mehr als drei Millionen Kilogramm!
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Reportage

Periskop mit Fernsicht

Der Betonkorper bei Pollegio ist eines der ungewdhnlichsten Gebaude
in der Leventina. In der Betriebszentrale Stid der SBB
sorgen 150 Mitarbeitende mit modernster Kommunikation flir den
reibungslosen Bahnverkehr auf der Gotthardachse.

Text: Peter Krebs
Fotografie: Claudio Bader

Mit seinen Ecken und Kanten ist das markante Gebdu-
de schon von weitem zu sehen. Im auskragenden
oberen Teil des «Periskops» befindet sich der Kom-
mandoraum der Betriebszentrale Siid. Durch eine
Sicherheitsschleuse gelangt man in den Tower, der
mit seinen hohen Fenstern einen erhabenen Blick
iiber die Bahnanlagen beim Siidportal des Gotthard-
Basistunnels ertffnet.

Schon bald werden hier Ziige vorbeirollen, wih-
rend auf einem dritten Gleis einzelne Giiterziige auf
das Signal zur Weiterfahrt warten. Zu sehen sind die
beiden Tunnelgleise, die bei den Portalen in das Inne-
re des Berges verschwinden. Im Schatten der Granit-
felsen sind drei Bassins zu erkennen, in denen das
26 Grad warme Tunnelwasser abgekiihlt wird, bevor
es in den Ticino fliesst. Direkt neben dem Gebdude
befindet sich eines der vier Unterwerke, die den Basis-
tunnel mit Bahnstrom versorgen.

Die spektakulidre Aussicht ist nur eine schéne Zu-
gabe an diesem aussergewShnlichen Arbeitsplatz. An-
sonsten verlassen sich die rund 150 Mitarbeitenden
lieber auf ihre niichternen Bildschirme und die elekt-
ronischen Kommunikationssysteme. Diese gewdhren
ihnen jederzeit Einblick, was in den Bahnanlagen
vor sich geht. «Pollegio», erdffnet im Mai 2014, ist
eine von vier Betriebszentralen, in denen die SBB
schweizweit ihre Verkehrssteuerung konzentriert.
Viele Angestellte sind von der regionalen Zentrale
Bellinzona und aus den Stellwerken des Tessins an
den neuen Standort umgezogen. Der Zustdndigkeits-

bereich reicht von Chiasso auf der einen bis nach
Arth-Goldau auf der anderen Seite der Alpen.

Geriistet fir den Mehrverkehr

«Der Gotthard mit dem Basistunnel und der Bergstre-
cke machen die Arbeit hier zu etwas Besonderem»,
sagt Ivo Imperatori, der als Regionenleiter der Be-
triebszentrale vorsteht. Im Periskop, so erkldrt er, sei-
en drei Hauptaufgaben zusammengefasst: die Steue-

Der Zustindigkeitsbereich
reicht von Chiasso
bis nach Arth-Goldau.

rung des Verkehrs, die Information der Reisenden und
die Uberwachung der Technik inklusive der Stromver-
sorgung. Auch die Technik im Basistunnel zdhle dazu.

Ein intensiver und absolut zuverldssiger Aus-
tausch von Informationen und Daten ist die Grundla-
ge, damit in jeder Situation die Piinktlichkeit und
die Sicherheit im Bahnverkehr gewdhrleistet werden
konnen. Die fiir das Zugbeeinflussungssystem ETCS
Level 2 bendtigten Bits und Bytes etwa werden mit
dem digitalen Bahnfunksystem GSM-R an die Loko-
motive und in den Fiihrerstand iibermittelt - und von
da wieder zuriick. Die in kurzen Abstdnden montier-
ten Balisen erlauben es, Standort und Geschwin- >
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Das Periskop-eroffnet-den Blick
Uber die Bahnanlagen beim Stidportal
des Gotthard-Basistunnels.




Reportage

digkeit der Ziige in Echtzeit zu erfassen. Laut Impera-
tori hat das ETCS-System grdssere Auswirkungen auf
die Arbeit der Lokfiihrer als auf jene der Zugverkehrs-
leiter.

Rote und blaue Linien

In Pollegio sind die Zugverkehrsleiter in zwei unter-
schiedlichen Sektoren tétig. Der Gotthard zdhlt zum
Sektor Nord: Wer hier arbeitet, muss Italienisch und
Deutsch sprechen koénnen. Jeder Arbeitsplatz ist
mit mindestens acht Bildschirmen ausgestattet. Fiir
den Laien ist die Fiille an Informationen verwirrend.
Auf dem am stidrksten befahrenen Abschnitt, zwi-
schen Bellinzona und Giubiasco, verkehren tiglich
rund 400 Ziige, darunter zahlreiche Gliterziige. Trotz
hektischem Verkehr ist das Klima in Pollegio von kon-
zentrierter Ruhe geprigt. «Im Normalfall 1duft vieles

Linke Seite: Trotz hektischem Verkehr
ist das Klima im Periskop von konzentrierter
Ruhe gepréagt.

Rechte Seite: «Der Gotthard macht die
Arbeit hier zu etwas Besonderem.»

Ivo Imperatori, Regionenleiter der Betriebs-
zentrale Stid der SBB (Bild unten).

automatisch ab, gemdss den im System eingegeben
Fahrwegen», sagt Imperatori. Eingreifen miissten die
Zugverkehrsleiter nur, wenn etwas vom Plan ab-
weicht. Recht hiufig gelte es etwa, eine Zugsiiber-
holung zu verschieben. Dann entscheide der Dispo-
nent, wann und wo diese stattfindet, und leitet die
nétigen Informationen weiter.

Die mit allen Eigenheiten des Netzes vertrauten
Zugverkehrsleiter verfolgen das Geschehen anhand
des Iltis-Systems. Dieses stellt die Giiterziige mit
blauen und die Personenziige mit roten Linien dar.
Das System meldet auch Storungsfille. Heute streikt
die Weiche eines Giitergleises im Bahnhof Biasca. Der
zustdndige Zugverkehrsleiter Antonio Frondina tele-
foniert mit der Unterhaltsequipe vor Ort. Fehlendes
Ol sei die Ursache, erfihrt er. «<Nachdem es geregnet
hat und der Wind die Luft trocknet, kommt das schon
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mal vor.» Ab und zu erhalten die Zugverkehrsleiter
einen Anruf aus einem Fiihrerstand: wenn etwa
einem Lokfithrer auf der Strecke etwas Relevantes
aufgefallen ist. Auch dazu dient der Zugfunk.

Tiziano Sassi arbeitet nebenan in der Abteilung
Technik. Von seinem Arbeitsplatz aus kann er den
15 000-Volt-Bahnstrom in der Region Siid per Maus-
klick abschnittsweise ein- und ausschalten. Die An-
gaben, wo und wann es an diesem Tag etwas zu tun
gibt, stehen auf einer Tabelle. Fiir das Einschalten des
Stroms nach einem Unterbruch erhélt er aus Sicher-
heitsgriinden jeweils per SMS ein Passwort zugestellt.

«Aquarium» fiir Notfalle

Die Sicherheitskultur wird in Pollegio grossgeschrie-
ben. Die Zentrale ist das Nervenzentrum des Bahn-
verkehrs. Fillt es aus, stehen auch die Rider still. «Bei
einer Strompanne sichern zwei Riickfallebenen den
Betrieb», sagt Ivo Imperatori. Die Anlagen kdnnen
dann sowohl mit umgewandelten Bahnstrom wie mit
Dieselgeneratoren versorgt werden. Der Datenverkehr
ist ebenfalls «redundant», also zweifach vorhanden.
Als Riickfallebene dient ausserdem das «Aquarium»,
ein mit Glas abgetrennter, unbesetzter Teil des Kom-
mandoraums . «Falls eine andere Betriebszentrale fiir
langere Zeit ausfillt, konnen ihre Mitarbeitenden von
hier aus operieren, um wenigstens einen Teil des Ver-
kehrs sicherzustellen.»

Wer hier arbeitet,
muss Italienisch und Deutsch
sprechen konnen.

Auch fiir Notfille im Basistunnel ist die Betriebszent-
rale geriistet. Drei als Feuerwehroffiziere ausgebildete
Mitarbeiter der «Intervention» sorgen schon heute
fiir eine Prdsenz rund um die Uhr. Einer von ihnen ist
Nicola Bianchi, der erst seit Kurzem bei der SBB arbei-
tet und sich mit der Funktionsweise des Schienenver-
kehrs vertraut macht. «Im Ernstfall muss alles sehr
schnell gehen», sagt der Feuerwehrmann, «geméss
Vorgaben miissen wir innert 15 Minuten im Tunnel
sein.» Ein Szenario, das hoffentlich nie eintritt. —

SBB Cargo 1|2016
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Hintergrund

BAUPROJEKTE FUR DIE NEAT —

16

Mai 2016
Fertigstellung

1.Jun 2016
Eréffnung
Gotthard-Basistunnel

September 2016
Fertigstellung
Coldreriotunnel (96 m) Balernatunnel (616 m)

17

11.Dez 2016
Inbetriebnahme

Gotthard-Basistunnel

18

@ Svitto 2017 bis Juni 2018 (290m)

@ Dragonato bis 2017 - 2018 (12m) \

Maroggia 2016-2018 (570m)

Morschachertunnel 2016-2018 (1,4km)

»

Neuer Bézbergtunnel 2016-2020 (2,7 km)

Ceneri-Basistunnel 2006-2020 (15,4 km)

Crocetto/Giustizia 2014-2016 (96 m)

Sanierung Axen-Seegleis 2017-2019 (5,4 km, insgesamt neun Tunnel)

Weiterbauen
fur die Zukunft

4 Meter hoch, 750 Meter lang, 2000 Tonnen schwer: Das sind die Dimensionen
der Glterzlige, die kiinftig von Rotterdam bis Norditalien fahren. Zur Vollendung
der Neuen Alpentransversale (NEAT) braucht es fur den Giterverkehr noch den
Ceneri-Basistunnel sowie den lickenlosen 4-Meter-Korridor. Ein Zwischenstand.

Ceneri-Basistunnel
Mai 2006 bis Dezember 2020
15,4 km

Am 21. Januar 2016 war es so weit: Im
Ceneri-Basistunnel feierte man den
Hauptdurchschlag. Doch bis zur Inbe-
triebnahme Ende 2020 bleibt viel zu tun.
Nach Fertigstellung des Rohbaus (anders
als im Gotthard wurden die Tunnel-

rohren ausschliesslich mit Spreng-
vortrieb ausgebrochen) wird der Ceneri-
Basistunnel mit mechanischen und elek-
tromechanischen Anlagen ausgertistet.
Eingebaut werden unter anderem Beliif-
tungs-, Wasserversorgungs- und Entwés-
serungs- sowie Elektro- und Brand-
schutzanlagen. Die meisten dieser An-
lagen werden im geschiitzten Bereich der
46 Querschldge eingebaut.

Nichster Schritt ist der Einbau der Bahn-
technik, die erst den Betrieb im Ceneri-
Basistunnel ermdglicht. Dazu =zédhlen
Fahrbahn, Fahrleitung, Bahnstrom- und
Stromversorgung, aber auch Kabel-, Tele-
com- und Funkanlagen, Sicherungs- und
Automatisationssysteme sowie Leittech-
nik. Der Einbau erfolgt ausschliesslich
iiber das Portal im Norden; sidmtliches
Material wird aus Skologischen Uberle-
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Vorher

Um das notwendige Héhenprofil zu erreichen,
wird bei vielen Projekten die Tunnelsohle
abgesenkt, vereinzelt werden die Tunnelwénde
und -decken ausgeweitet.

4m

Korridor

21

Nachher

gungen und aufgrund der engen Platzver-
hiltnisse tiber die Schiene angeliefert.
Anschliessend steht der Test- und Pro-
bebetrieb auf dem Programm. Die Bauher-
rin (die AlpTransit Gotthard AG) priift, ob
Funktionalitdt und Sicherheit gew#hrleis-
tet sind. Auf unzdhligen Zugfahrten wird
wihrend mehrerer Monate ausgiebig das
Zusammenspiel aller Tunnelkomponen-
ten untersucht. Der Probebetrieb steht
unter der Hauptverantwortung der SBB,
der kiinftigen Betreiberin des Tunnels.
Funktionieren der Betrieb mit Personen-
und Gliterziigen sowie der Personal-
einsatz und die Ereignisbewdltigung rei-
bungslos, dann erteilt das Bundesamt
fiir Verkehr die Betriebsbewilligung zum
fahrplanmissigen Betrieb.

Projekte des 4-Meter-Korridors
2012 bis Dezember 2020
270 km

Mit der Eroffnung der beiden Basistunnel
durch den Gotthard (2016) und den
Ceneri (2020) ist die Schweiz dem Ziel,
den alpenquerenden Giiterverkehr auf die

2020
Inbetriebnahme

Villancherntunnel (185 m)

Schiene zu verlagern, ein grosses Stiick
ndher gertickt. Um das Potenzial der neu-
en Tunnel weiter zu steigern, baut die SBB
im Auftrag des Bundes die Gotthardachse
fiir den Schienentransport von Sattelauf-
liegern und Containern mit 4 Metern Eck-
hohe aus.

Diese europaweit eingesetzte Fahr-
zeugkategorie macht mit rund 6o Prozent
den grossten Teil des alpenquerenden Gii-
terverkehrs aus. Der Bundesrat rechnet
damit, dass der 4-Meter-Korridor die Ver-
lagerung auf den beiden NEAT-Achsen
Lotschberg und Gotthard verdreifacht.

Insgesamt werden fiir den 4-Meter-
Korridor 20 Tunnel ausgebaut und 8o An-
passungen an Perrons, Fahrstrom- und
Signalanlagen sowie Uberfiihrungen vor-
genommen. Um bestehende Tunnels fiir
Ziige mit hoheren Eckhdhen befahrbar zu
machen, muss in den meisten Fillen die
Tunnelsohle abgesenkt werden. Verein-
zelt werden zudem die Tunnelwédnde und
-decken ausgeweitet.

Das grosste Teilprojekt stellt der Er-
satz des nicht 4-Meter-Korridor-tauglichen
Bozbergtunnels im Kanton Aargau dar.

Der geplante Baustart fiir die neue Verbin-
dung zwischen Effingen und Schinznach-
Dorf war im Januar 2016; die Inbetrieb-
nahme soll 2020 erfolgen. Der Riickbau
des alten Bozbergtunnels zum Dienst- und
Rettungsstollen soll im Jahr 2021 abge-
schlossen sein.

Der grosste Anteil der Tunnelarbeiten
fiir den 4-Meter-Korridor muss im Tessin
geleistet werden. So wurde etwa zwischen
Mendrisio und Chiasso der bestehende
zweigleisige und 96 Meter lange Coldrerio-
tunnel aus dem Jahr 1875 durch einen
Neubau ersetzt.

Ein Absenken der Tunnelsohle ist un-
ter anderem bei den Tunnels Crocetto/
Giustizia und Svitto notwendig. Bei der
Tieferlegung um 40 Zentimeter miissen
die Tunnelwinde neu abgestiitzt sowie
die Gleise sowie Tunnelentwisserung auf
das tiefere Niveau gebracht werden. —

Mehr zum Thema auf

www.sbb.ch/4mk
tiny.cc/ceneri

SBB Cargo 1|2016
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Meine Logistik

Luca Miiller, Pistenbullyfahrer und technischer Leiter der Airolo-Bergbahnen

Der Schnee-Leser

Text: Susanne Wagner
Fotografie: Claudio Bader

Konnte sich Luca Miiller etwas von Petrus
wiinschen, dann wiren es 9o Zentimeter
Schnee. Das ist die optimale Schneehéhe,
um die Pisten fiir die Skifahrer vorzube-
reiten. «Am meisten Freude macht es mir,
wenn die Hidnge dank unserer Arbeit per-
fekt planiert und die Kunden zufrieden
sind», sagt der 53-jdhrige, jugendlich wir-
kende technische Leiter der Airolo-Berg-
bahnen. Nacht fiir Nacht zieht er wihrend
der Skisaison im 12,5 Tonnen schweren
roten Pistenbully seine dicht aneinan-
dergereihten Bahnen durch den Schnee.
Kaum haben die Skifahrer ihre letzten
Schwiinge absolviert und die Patrouilleu-
re nach Pistenschluss um 16.30 Uhr die
Hiénge freigegeben, gehdrt das Skigebiet
Airolo Luca Miiller und seinen drei Kolle-
gen: Sie starten die Motore ihrer bulligen
Fahrzeuge und setzen beim Eindunkeln
wie jeden Abend zu ihren einsamen Fahr-
ten an.

Die Lawinengefahr im Blick

Die Natur und die unterschiedlichen Stim-
mungen je nach Wetter und Tageszeit tra-
gen dazu bei, dass Miiller seinen Job nicht
nur als Arbeit, sondern als «Passione» —
Leidenschaft - bezeichnet. «Es ist schwie-
rig, meine Freude zu beschreiben, wenn
ich nachts alleine am Berg unterwegs bin»,
sagt er, «jede Nacht ist anders.» Mit ihren
Frésen reissen die Pistenbullys den harten
und eisigen Schnee auf. Fiir die 30 Kilome-
ter Piste brauchen die vier Fahrzeuge
sechs Stunden; sie kehren erst Nachts
um 23 Uhr zuriick. Wenn es iiber nacht
schneit, miissen die Fahrer schon vier
Stunden spéter, ndmlich morgens um drei
Uhr wieder zur Stelle sein und die frisch
beschneiten Pisten gldtten.

Luca Miiller ist gelernter Metallbauer und
hat sich zum technischen Leiter und Si-
cherheitschef weitergebildet. Zusammen
mit seinem Team ist er fiir die Sicherheit
des Skigebiets zustdndig. Das heisst, er
muss in der Lage sein, den Schnee und die
Natur zu lesen. Stédndig beobachtet er, wie
sich der Schnee und das Wetter im Laufe
des Tages entwickeln und ob Lawinenge-
fahr droht.

Jeden Morgen schneidet Miiller ein
Profil aus dem Neuschnee heraus, analy-
siert die Beschaffenheit der Schichten und
iibermittelt die Daten per E-Mail ans Ins-

Nach Pistenschluss gehort
das Skigebiet ihm
und seinen drei Kollegen.

titut fiir Schnee- und Lawinenforschung
in Davos. Bei viel Neuschnee und entspre-
chender Gefdhrdung startet das Sicher-
heitsteam den Helikopter, um die Schnee-
massen zu sprengen und die Pisten lawi-
nensicher zu machen, bevor die Touristen
eintreffen.

Viel Logistik ist auch bei der Beliefe-
rung der zwei Bergrestaurants nétig. Spa-
testens um acht Uhr morgens miissen die
per LKW transportierten Lebensmittel an
der Rampe der Seilbahn-Talstation bereit-
stehen, damit sie mit der ersten Gondel bis
zur Mittelstation gelangen. Von dort aus
werden die Paletten mit den Getrdnken
oder dem frischen Gemiise mit dem Rau-
pengabelstapler oder mit dem Pistenbully
zu den beiden Gaststitten beférdert. Beim
Transport von Material flir Events oder
Skirennen wie etwa Stangen oder Sicher-

heitsnetzen kommen die leistungsfdhigen
Pistenfahrzeuge ebenfalls zum Einsatz.

Dankbare Schneehasen

Die néchtlichen Einsétze erfordern hochs-
te Konzentration. Zwar sind die Pisten in
der Saison links und rechts mit fluoreszie-
renden Stangen markiert, doch beim aller-
ersten Schnee miissen Miiller und seine
Kollegen den Weg durch das Weiss ohne
Markierungen finden. Dies ist in Airolo
besonders anspruchsvoll, da die Pisten
hier keine flachen Wiesen sind, sondern
steile Hdnge mit Steinen und Lochern. Die
extreme Neigung von 30 Prozent macht
sogar den Einsatz einer Seilwinde notig,
mit der ein Pistenbully den anderen hoch-
zieht. Fiir Freestyler, die in der Nacht ille-
gal die Pisten herunterfahren, kann das
1400 Meter lange, im Dunkeln unsichtbare
Seil zur Falle werden. Diese Gefahr miis-
sen die Pistenbullyfahrer stets im Hinter-
kopf haben.

Auf seinen néchtlichen Fahrten begeg-
net Miiller hin und wieder wilden Tieren
wie etwa Hirschen, Gemsen, Bergfasanen
oder Schneehasen, die oft erst im Schein-
werferlicht des Fahrzeugs weghoppeln.
«Die Hasen kennen den Ton des Pisten-
bullys inzwischen», sagt er, «sie profitie-
ren von der priparierten Piste, weil sie
nicht mehr so tief im Schnee einsinken
und so weniger Energie brauchen.» —
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«Es ist schwierig, meine Freude zu
beschreiben, wenn ich nachts alleine am
Berg unterwegs bin», sagt Luca Mller.
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