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1. Auftrag

Die Arbeitsgemeinschaft Husler / Hartmann & Sauter erhielt am 22. Oktober 2003 von der
Rhatischen Bahn, der Fachstelle OV GR und dem Amt fir Raumplanung GR den Auftrag, bis im
Frihjahr 2004 eine Vorstudie ,Strecken- und Netzerganzungen RhB* fir folgende Teilprojekte
zu erarbeiten:

Teilprojekt 1: St. Moritz Bahnhof — St. Moritz Signalbahn (- Maloja/Chiavenna)
Teilprojekt 2: Engadin — Livigno (inklusive Autoverlad)

Teilprojekt 3: Landquart — Triesen — Vaduz — Buchs bzw. Vaduz — Bendern — Buchs
Teilprojekt 4: Bahnprojekte im Ratischen Dreieck (Erganzung laufende Planung)
Teilprojekt 5: Klosters — Davos bzw. Laret — Davosersee

Teilprojekt 6: Davos — Arosa bzw. Chur — Arosa mit alternativem Verkehrstrager
Teilprojekt 7: Chur — Lenzerheide — Tiefencastel mit Liftstation Lenzerheide

Das Teilprojekt 4 wird im Interregprojekt ,Ratisches Dreieck” vertieft berlcksichtigt und ist nicht
Bestandteil des vorliegenden Berichtes.

Fir die Bearbeitung waren 3 Arbeitsschritte vorgesehen:
1 Beschrieb der Teilprojekte
2 Nachfragesituation
3 Wirkungen und Gegenlberstellungen

Die Bearbeitung erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der Begleitgruppe. Es fanden 4
Zwischenbesprechungen und 1 Schlussbesprechung statt.

Chur und Zirich, Mai 2004
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2. Projekt 1: St. Moritz Bahnhof - St. Moritz Bad/Signalbahn
bzw. St. Moritz Bahnhof - Silvaplana/Corvatschbahn
bzw. St. Moritz Bahnhof - Sils i.E./Furtschellasbahn

21 Ausgangslage

211 Heutige Méangel

Mit dem heutigen Ende der Albulalinie in St. Moritz sind sowohl betrachtliche Teile des kantonal
gréssten Tourismusraums Oberengadin als auch die ganze Region Bergell bahnmassig nicht
erschlossen. Dabei liegen inshesondere im westlichen Oberengadin eine ganze Reihe von (viel
Verkehr verursachenden) Siedlungen und touristischen Anlagen in grosser Nahe zur heutigen
Endstation der RhB: St. Moritz Bad mit der Signalbahn und weiteren wichtigen Freizeit-
einrichtungen, Silvaplana mit u.a. der Corvatschbahn, Sils i.E. mit der Furtschellasbahn. Noch
weiter westlich liegt das bahnlose Bergell und die italienische Stadt Chiavenna mit ihren
zahlreichen wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Beziehungen zum Oberengadin. Auf
italienischer Seite ist Chiavenna bahnseitig Gber Lecco direkt sowohl mit dem Grossraum Milano
als auch mit Bergamo verbunden.

Dieses abseits Liegen der Bahn hat u.a. zur Folge, dass die Benltzung der offentlichen
Verkehrsmittel nach Destinationen westlich von St. Moritz mit dem damit verbundenen
Umsteigen flr meist nur eine kurze Anschlussfahrt ab dem Bahnhof St. Moritz unattraktiv ist und
dementsprechend der motorisierte Individualverkehr im westlichen Oberengadin eine
dominierende Rolle einnimmt.

2.1.2 Raumplanung

Das Oberengadin bildet einen der grdssten zusammenhangenden Tourismusrdume der
Schweiz, und es stellt gemass Definition des BFS neu eine eigenstandige Agglomeration dar. Im
kantonalen Richtplan Graubiinden RIP2000 ist daher das Oberengadin bzw. sind die
Gemeinden des Oberengadins folgerichtig auch dem "stadtischen Raum" zugeordnet. Das
Oberengadin ist somit in die Agglomerationspolitik des Bundes eingebunden und kann von
entsprechenden Agglomerationsprogrammen profitieren. Im Oberengadin wohnen heute 17'000
Einwohner, es gibt rund 12'500 Beschaftigte und etwa 38'000 Fremdenbetten werden gemass
Statistik ausgewiesen. In Spitzenzeiten wohnen rund 80'000 Personen in dieser Region, was
etwa in der Grossenordnung der Agglomeration Aarau oder Neuchétel liegt.

Eine verbesserte bahnseitige dussere Erschliessung des westlichen Oberengadins sowohl in
und aus Richtung Nordblinden als auch Italien entspricht einer ganzen Reihe von wichtigen
Zielsetzungen und Grundsétzen des kantonalen Richtplans RIP2000 und ist in diesem auch als
raumliche Festlegung aufgefiihrt:

- ,Ballungsgebiete im In- und Ausland besser anbinden® (Kap. 6.1): mittels
grenzuberschreitenden regionalen Verbindungen, der Anbindung des Kantons an das
europdische Hochleistungsnetz und einer verbesserten inneralpinen Vernetzung die
Erreichbarkeit des Kantons im Allgemeinen und der grossen touristischen Zentren im
Speziellen férdern.
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- Attraktive Transportketten schaffen® (Kap. 6.3.1): mittels attraktiven Transportketten den
Personen- und Gepacktransport zwischen auswartiger Wohnadresse und
blndnerischem Feriendomizil verbessern.

- ,Die notwendigen Netzergdnzungen vorantreiben“ (Kap. 6.3.2): das Schienennetz
entsprechend der Entwicklung der Verkehrsbedirfnisse innerhalb des Kantons sowie
kantonsubergreifend ausbauen und die Méglichkeit zur inneralpinen Vernetzung mit den
Nachbarn offen halten.

- ,Objekte Infrastrukturen des o6ffentlichen Verkehrs® (Anhang 3.T3): Objekt 11.TB.06:
Verlangerung der Bahnlinie von St. Moritz in Richtung Silvaplana/Maloja).

- ,Optionen freihalten® (Anhang 4): Option XX.TB.01: Verbindung St. Moritz — Chiavenna.

Im Weiteren postuliert der kantonale Richtplan RIP2000 eine bessere Vernetzung der
Agglomerationen und grossen Tourismusrdume mit ihrem direkten Umland sowie eine Ab-
stimmung ihrer internen Verkehrssysteme. Auch diesen Zielsetzungen entspricht eine
Verlangerung der RhB ab dem Bahnhof St. Moritz in Richtung Westen.

Im Oberengadin westlich des Bahnhofs St. Moritz (inkl. dem zur Gemeinde Stampa gehoérenden
Maloja) wohnen heute 3'200 Einwohner und gibt es 10'000 Fremdenbetten, die jahrlich 900'000
Logiernachte generieren. Im Bergell sind es zusatzlich nochmals 1'300 Einwohner, 2'000
Fremdenbetten und 200'000 Logiernachte pro Jahr.

Heute steht sowohl den auf das Oberengadin ausgerichteten Bergellern als auch den Gasten
aus dem fir das Oberengadin wichtigen oberitalienischen Markt und den vielen Grenzgangern
mit Wohnort im Raum Chiavenna u.U. und Arbeitsort im Oberengadin kaum eine akzeptable
Alternative zur Benlitzung des Privatautos zur Verfigung.

Die Verlangerung der RhB ab St. Moritz in Richtung Westen bedarf der planerischen
Koordination mit folgenden Vorhaben des kantonalen Richtplans RIP2000: Objekt 11.TS.01:
,Umfahrung Silvaplana®“, Objekt 11.TB.01: ,RhB Haltestelle Celerina Marguns (Bergbahnen),
Objekt 11.TB.03: ,Umfahrung Bahnhof Bever mit Doppelspur bis Samedan oder Doppelspur
Bever — Samedan®.

Im Weiteren sind die Vorschriften der vom Grossen Rat erlassenen ,Verordnung Uber den
Schutz der Oberengadiner Seenlandschaft® zu beachten, welche im Wesentlichen das ,Ubrige
Gemeindegebiet® der Gemeinden St. Moritz, Silvaplana und Sils i.E. als schitzenswerte
Landschaft bezeichnet.

2.1.3 Verkehr

Zwischen St. Moritz und den Gemeinden und Siedlungen im westlichen Oberengadin pendeln
heute taglich 250 Personen zur Arbeit. Lediglich 70 von ihnen (28%) benltzen fur den
Arbeitsweg die offentlichen Verkehrsmittel, d.h. den Engadinbus. Vom Bergell nach St. Moritz
sind es taglich 80 Pendler, die fast ausschliesslich mit dem Privatauto zur Arbeit fahren. Zu
diesen innerblindnerischen Pendlern kommen noch ca. 1'500 Grenzganger mit Wohnort in
Chiavenna und Umgebung und Arbeitsort im Oberengadin hinzu. Auch von ihnen benitzen die
allermeisten das Privatauto fur den Arbeitsweg.

Das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) auf der Strassenverbindung St. Moritz
- Chiavenna betragt heute: in St. Moritz (Querschnitt Charnadira) 12'000 Fahrzeuge, zwischen
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St. Moritz und Silvaplana 9'000 Fahrzeuge, zwischen Silvaplana und Sils i.E. 4'500 Fahrzeuge
und im Bergell 3'500 Fahrzeuge. Uber den Julierpass fahren taglich 3'500 Fahrzeuge.

Die Signalbahn in St. Moritz Bad transportiert im Jahr ca. 384’000 Fahrgaste (Durchschnitt Jahre
2001-2003), die Corvatschbahn in Silvaplana ca. 380'000 Fahrgaste (Durchschnitt Jahre 1999-
2003) und die Furtschellasbahn in Sils i.E. ca. 168’000 Fahrgaste (Durchschnitt der Jahre 2000-
2003).

2.2 Zielsetzungen

Mit der Verlangerung der RhB Linie Uber St. Moritz hinaus sollen der bahnmassig noch nicht
erschlossene Teil des Oberengadin durch die RhB erschlossen werden. Damit waren die
Voraussetzungen geschaffen flr eine deutliche Veranderung des Modals Splits in Richtung
offentlicher Verkehr im Raum Oberengadin.

2.3 Mogliche Losungsansatze

Im Vordergrund der folgenden Uberlegungen stehen drei Varianten einer Verlangerung der RhB-
Strecke ab St. Moritz Bahnhof, namlich:

St. Moritz Bahnhof bis St. Moritz Bad Signalbahn
St. Moritz bis Silvaplana Surlej/Corvatschbahn
St. Moritz bis Sils i.E/Furtschellasbahn

Eine weiterfuhrende Verldngerung uber Maloja durchs Bergell bis Chiavenna ist aus Grinden
des geringen Nachfragepotentials und der technischen Schwierigkeiten derart unwahrscheinlich,
dass sie im Rahmen dieser Arbeit nicht ndher betrachtet wird.

Die 3 LOsungsansatze lassen sich zudem in das Konzept ,S-Bahn Oberengadin® integrieren,
das in einer friheren Studie als realistische Alternative zu der Idee eines ,Monorails“ empfohlen
wird (Ausbau Schienennetz Maloja/Sils — St. Moritz/Celerina - Pontresina/Lagalp - Zuoz/S-Chanf
zu einer leistungsfahigen und attraktiven ,S-Bahn Oberengadin®)’.

Alternatives Konzept

Als Alternative zu den obigen Ldsungsansatzen der Verlangerung der RhB-Strecken in 3
Etappen, welche das heutige Bussystem erganzen, ist ein alternatives Konzept denkbar:
Ausbau des Bahnnetzes und des Betriebes zur Erschliessung der Ortschaften im Raume St.
Moritz bis Sils i.E. resp. Pontresina in Richtung ,Strassenbahn®, welches die Funktion des Buses
Ubernehmen konnte. Die Machbarkeit eines solchen Alternativ-Konzeptes ist im Rahmen dieses
Auftrages nicht geprift worden.

' Arbeitsbericht Zu(g)kunft Graubuinden, Juli 2001, Paul Stopper

Chur und Zirich, Mai 2004



'??5;
)

i
b

9’;;: " il .
i "’Iﬁ? =

i

Y
Ny

B STRECKEN- UND NETZERGANZUNGEN RhB

PROJEKT 1
ST. MORITZ, VARIANTEN 1-3
1:50'000

26.04.04/REV  WH/DST m IBV



Vorstudie Strecken- und Netzergédnzungen RhB 10/77

2.4 Variante 1: St. Moritz Bahnhof - St. Moritz Bad/Signalbahn
Vorbemerkung

In der Diskussion hat sich gezeigt, dass eine Verlangerung nur bis zur Signalbahn als nicht
sinnvoll erachtet wird (kurze Strecke, unglinstiges Verhaltnis Aufwand Ertrag) und darum in
einer ersten Etappe die Streckenerweiterung bis zum Wendebahnhof in Silvaplana gemass
Variante 2 anzustreben ist.

2.4.1 Beschrieb

Die Strecke von St. Moritz Bahnhof bis zum neuen Bahnhof bei der Signalbahn ist rund 2.4 km
lang, das Trasse liegt zum gréssten Teil im Tunnel (ca. 1.9 km). Die beiden Bahnhofe liegen mit
1775 resp. 1780 m.0.M. praktisch auf gleicher Hohe, der neue Bahnhof wird oberirdisch
angeordnet. Denkbar ist eine zusatzliche unterirdische Haltestelle in St. Moritz Bad (nicht im
Plan und nicht in den Kosten enthalten).

Bahnverbindung St. Moritz Bahnhof - St. Moritz Bad Signalbahn

Streckenlange (inkl. 1 neuer Bahnhof) 2.4 km

- Tunnellange 1.9 km

- offenes Trasse 0.5 km

Max Neigung <10 %o

Hoéhendifferenz 5m

Trassierungsgeschwindigkeit 60 km/h

Ausbaugrad Strecke 1-spurig, Bahnhof mit 2 Aussen-
perrons 400m (doppelspurig)

Fahrzeit St. Moritz Bahnhof — Signalbahn 3.4 Min.

2.4.2 Betrieb

Die Fahrzeit betragt ca. 3.5 Min. Es ist denkbar, alle Zlige, ausgenommen dem Stundentakt-Zug
Chur — St. Moritz, bis zur Signalbahn zu flhren (mit geringfigigen Anpassungen des
Angebotskonzeptes NEVA Retica 2005).

Es sind dies folgende:
die Sport- und Berufsziige von S-chanf
die meisten Zlige der Berninabahn

Um einen durchgehenden Taktfahrplan anbieten zu kénnen, sollten die Fahrplanlicken mit einer
zusatzlichen Pendelgarnitur geschlossen werden. Die Haltestellen sind dabei auf die Lange der
Stammkomposition ,Albula“ zu dimensionieren, damit ein umsteigefreies Angebot Chur -
Silvaplana nicht negativ prajudiziert wird.

In der Wintersaison lasst sich relativ leicht ein fast genauer 20 Min.-Takt aufbauen. Ausserhalb
der Wintersaison ist aus den Fahrplanlagen der Berninabahn von Chur annahernd ein sauberer

Chur und Zirich, Mai 2004



Vorstudie Strecken- und Netzergédnzungen RhB 11/77

30 Min.-Takt zu generieren (mit der Moglichkeit der Verdichtung auf den 15 Min.-Takt). Dazu ist
jedoch in jedem Falle eine zusatzliche Zuggarnitur erforderlich.

Bei der Einbindung der Berninabahn ist das unterschiedliche Stromsystem (Gleichstrom 1000 V
anstelle Wechselstrom 11'000 V 16.7 Hz auf dem RhB-Stamm-Netz) zu bericksichtigen
(Einsatz von Zweistromfahrzeugen, ev. Umstellung auf Wechselstrom).

Die Reisezeiten verandern sich gegeniber heute nicht merklich.

2.4.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Mit dem neuen Bahnhof Signalbahn wird sowohl ein Gebiet mit rund 500 Einwohnern und 2'000
Fremdenbetten als auch die Signalbahn mit fast 400'000 Fahrgasten pro Jahr erschlossen. Mit
dieser Verlangerung der RhB werden nicht nur mehr agglomerationsinterne Direktverbindungen
angeboten, sondern es kann neu mit der Bahn auch von ausserhalb des Oberengadins ohne
Umsteigen bis zur Signalbahn gefahren werden. Durch die direkte und schnellere Verbindung
von/bis St. Moritz Bahnhof ist mit zusatzlichen Fahrgésten zu rechnen. Im Transitverkehr sind
nur wenige Reisende von der Veranderung betroffen. Es kann insgesamt mit einer
Kapazitatserhdhung auf dieser Strecke gerechnet werden.

2.4.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Auf der positiven Seite ist infolge der zu erwartenden Umsteigeeffekte vom motorisierten
Individualverkehr zum 6&ffentlichen Verkehr insbesondere ein Rickgang der Luft- und Larm-
belastungen im stark belasteten Oberengadin im Allgemeinen und im Raum St. Moritz im
Besonderen zu erwarten. Der neue oberirdische Bahnhof liegt in landschaftlich empfindlichem
Gebiet am Rande des bereits Uiberbauten Siedlungsgebietes.

Ein Problem kdnnte die Lagerung von nicht weiter verwendbarem Ausbruchmaterial darstellen.

Weitere negative Auswirkungen sind keine zu erwarten.

2.4.5 Touristische Attraktivitat

Die neue direkte Verbindung von St. Moritz Bahnhof bis zur Signalbahn bringt insgesamt einen
mittleren Zusatzwert flr den Tourismus, da Umsteigevorgange entfallen und die Fahrt weniger
stérungsanfallig ist.

246 Auswirkungen auf das Netz

Die direkte und leistungsfahige Erschliessung der Signalbahn und ihrer unmittelbaren
Umgebung flhrt zu einer Kapazitatserhdhung im Netz (Angebot). Die Feinerschliessung von St.
Moritz Bad erfolgt nach wie vor mit einem Ortsbus; die Linienflihrung ist der neuen Situation
anzupassen.

2.4.7 Investitions- ,Unterhaltskosten

Die Investitionskosten der Variante 1 werden auf 91 Mio. Fr geschatzt (Preisbasis 2002).
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Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr fir
offene Strecken (zusétzlich 12'000 Fr/km flr Schneerdumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im Tunnel.
Eingerechnet sind zudem die Unterhaltskosten fiir das Rollmaterial gemass Angaben der RhB.

Das bedeutet fUr die 2.4 km lange Strecke, davon 1.9 km im Tunnel, sowie 1 neue Bahnstation
Unterhaltskosten in der Gréssenordnung von ca. 425°000 Fr/Jahr.

(Zusammenstellung der Kosten der Varianten 1-3 siehe letztes Kapitel 2.7).

2.5 Variante 2: St. Moritz Bahnhof - Silvaplana/Surlej (Corvatschbahn)

2.5.1 Beschrieb

Die Strecke von St. Moritz Bahnhof bis zum neuen Bahnhof Silvaplana mit Stichlinie bis Surlej
unterhalb der Corvatschbahn ist rund 7.6 km lang. Die Bahnhéfe Silvaplana und Surlej
erschliessen das Siedlungsgebiet direkt, bis zur 60m hoher liegenden Talstation der
Corvatschbahn fiihrt ein Skilift (Christins). Der neue oberirdisch angeordnete Bahnhof liegt auf
1810 m.0.M.

Zuséatzliche Bahnhofe sind bei der Signalbahn (1780 m.iu.M.), in Champfér (1800 m.tG.M.) und in
der Ortschaft Silvaplana (1790 m.u.M.) vorgesehen. Die Streckenlange betragt vom Bahnhof St.
Moritz bis zum Bahnhof Signalbahn 2.4 km, bis zum Bahnhof Champfér 3.9 km, bis zum
Bahnhof Silvaplana 6.9 km und bis zum Bahnhof Silvaplana/Surlej 7.6 km. Mit dem bestehenden
Skilift Christins wird eine Distanz von ca. 400 m und eine Héhendifferenz von ca. 60 m bis zur
Corvatschbahn Uberwunden. Fir eine ganzjahrige Verbindung ist die Verlangerung der
Corvatschbahn bis zum Bahnhof Surlej erfoderlich.

Die Bahnstrecke verlauft zum grésseren Teil oberirdisch, von den 7.6 km zwischen St. Moritz
Bahnhof und Silvaplana liegen 2.9 km im Tunnel (1.9 km zwischen St. Moritz und Signalbahn
resp. 1.0 km zwischen Signalbahn und Champfér). Die 3 neuen Bahnhoéfe Signalbahn,
Champfer und Surlej sind oberirdisch angeordnet, was die Zuganglichkeit und Attraktivitat fr die
Benutzung der RhB erhoht, der Bahnhof in Silvaplana ist als unterirdischer Wendebahnhof
ausgestaltet. Die genaue Lage ist mit dem Projekt der Umfahrung von Silvaplana zu
koordinieren.

Bahnverbindung St. Moritz Bahnhof - Silvaplana/Surlej (Corvatschbahn)
Streckenlange (inkl. 4 neue Bahnhofe) 7.6 km
Tunnelldnge 29km (1.9/1.0 km)
Max Neigung 20 %o
Hoéhendifferenz 35m
Trassierungsgeschwindigkeit 60 km/h
Ausbaugrad Strecke 1-spurig, Bahnhofe mit 2 Aussen-
perrons 400m (doppelspurig)
Fahrzeit St. Moritz Bahnhof — Silvaplana/Surlej | 11.6 Min.
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2.5.2 Betrieb

Die Fahrzeit von ca. 12 Min. fir einen Weg ergibt bei einer normalen minimalen ,Wendezeit* von
6 Min. einen Zeitbedarf von 30 Min. (ab resp. bis an in St. Moritz). Die entsprechenden
Zeitreserven der Berninabahn (32 Min.) sind ausreichend und die Fahrplanlagen wirden eine
solche Zugflihrung erlauben.

Alle Zige verkehren bis Silvaplana, von S-chanf und Diavolezza bis Surlej vor allem die ,S-
Bahnzlige“ und Sportzlige. In Silvaplana ist aus diesem Grund ein unterirdischer Wendebahnhof
vorgesehen. Die Stichlinie bis Surlej hat 2. Prioritat.

Bei der Einbindung der Berninabahn ist das unterschiedliche Stromsystem (Gleichstrom 1000 V
anstelle Wechselstrom 11'000 V 16.7 Hz auf dem RhB-Stamm-Netz) zu bericksichtigen
(Einsatz von Zweistromfahrzeugen, ev. Umstellung auf Wechselstrom).

Fir den S-Bahnbetrieb sind niederflurige, vieltirige und kurzere Triebwagen geeignet. Die
Variante Triebwagenpendelbetrieb (Shuttle) kann alternierend bis S-chanf (Livigno) resp.
Pontresina/Lagalp weitergefuihrt werden.

Auf jeden Fall muss zusatzliches Rollmaterial (Pendelzug) eingesetzt werden.

Liniennetzerweiterung Variante 2

Chur
A
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‘5\\@9 o e %\'\l\ *® ce® oo e,e:“a‘ v
L~ S~ ~ r\‘ m Scuol
(I (I
. \_J (U \ \_J/ U \_/ -chanf
Celerina Siid (Doppelspur ndtig)
Surlej (nur bei Kreuzungs-
Punt Murag| méglichkeit in Celerina)
Corvatsch Pontresina
Livigno

Diavolezza
(Sommer bis Alp Griim)

= Schnellzlige (60min-Takt)
——— S-Bahn-Zige (60min-Takt)

2.5.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Mit dem neuen Wendebahnhof Silvaplana und den 3 Bahnhoéfen Signalbahn, Champféer und
Surlej/Corvatschbahn wird ein Gebiet mit rund 2’000 Einwohnern und 6000 Fremdenbetten
erschlossen, sowie 2 Bergbahnen mit rund 764’000 Fahrgasten pro Jahr. Mit dieser
Verlangerung der RhB werden nicht nur mehr agglomerationsinterne Direktverbindungen
angeboten, sondern es kann neu mit der Bahn auch von ausserhalb des Oberengadins ohne
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Umsteigen bis zur Signalbahn und nach Surlej unterhalb der Corvatschbahn gefahren werden.
Durch die direkte Verbindung von/bis St. Moritz Bahnhof ist mit zusatzlichen Fahrgasten zu
rechnen. Beim Pendlerverkehr sind die Veranderungen kaum feststellbar (nur 200 Pendler
betroffen). Die Auswirkungen auf den Transitverkehr sind ebenfalls gering. Es kann insgesamt
mit einer Kapazitatserhéhung auf dieser Linie gerechnet werden.

2.5.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Ahnlich der Variante St. Moritz Bad/Signalbahn ist auf der positiven Seite ein Riickgang der Luft-
und Larmbelastungen im Oberengadin zu erwarten. Auch entfallt mit dieser Losung jegliche
Notwendigkeit bzw. Begehrlichkeit nach einem Ausbau des Strassennetzes im Raum St. Moritz
— Silvaplana.

Problematisch sind insbesondere die mit dem Bau eines Bahntrasses (davon 2.9 km im Tunnel)
entlang der Strasse von St. Moritz Bad bis Silvaplana/Surlej (Corvatschbahn) verbundenen
Eingriffe in das Landschaftsbild des Oberengadins.

Ein weiteres Problem kénnte die Lagerung von nicht weiter verwendbarem Ausbruchmaterial
darstellen.

2.5.5 Touristische Attraktivitat

Die neue direkte Verbindung von St. Moritz Bahnhof bis Surlej/Corvatschbahn bringt insgesamt
einen grossen Zusatzwert flr den Tourismus. So werden neue direkte und umsteigefreie
Bahnverbindungen innerhalb des Oberengadins mdglich (z.B. Lagalp — Diavolezza — Signalbahn
— Corvatsch) und entfallen die heutigen Behinderungen des o6ffentlichen Verkehrs durch den
motorisierten Individualverkehr. Der Anteil der Tunnelstrecken liegt bei 38%.

2.5.6 Auswirkungen auf das Netz

Die direkte und leistungsfahige Erschliessung des Siedlungsraums westlich von St. Moritz bis
Surlej mit vier neuen Bahnhéfen und zwei Bergbahnen flhrt zu einer Kapazitatserhéhung im
Netz (Angebot).

2.5.7 Investitions- und Unterhaltskosten

Die Investitionskosten der Variante 2 werden auf ca. 272 Mio. Fr. geschatzt (Preisbasis 2002).
Die Investionskosten fir den notwendigen Doppelspurausbau zwischen Samedan und Celerina
werden auf ca. 51 Mio. Fr. geschéatzt.

Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr fir
offene Strecken (zusétzlich 12'000 Fr/km/Jahr fir Schneerdumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im
Tunnel. Fir Bahnstationen wird mit 80'000 Fr/Jahr gerechnet. Eingerechnet sind zudem die
Unterhaltskosten fir das Rollmaterial geméass Angaben der RhB.

Das bedeutet flir die 7.6 km lange Strecke, davon 2.9 km im Tunnel, sowie 4 neue
Bahnstationen, Unterhaltskosten in der Gréssenordnung von 1.0 Mio Fr/Jahr.

(Zusammenstellung der Kosten der Varianten 1-3 siehe letztes Kapitel 2.7).
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2.6 Variante 3: St. Moritz Bahnhof - Sils i.E./Furtschellasbahn

2.6.1 Beschrieb

Von St. Moritz Bahnhof bis zum neuen Bahnhof Silvaplana (Variante 2) wird die Linienfihrung
beibehalten, anschliessend verlauft die neue Strecke entlang der Umfahrungsstrasse von
Silvaplana am westlichen Seeufer und Uber die Ebene entlang der bestehenden Strasse bis zum
neuen Bahnhof Sils i.E/Furtschellasbahn. Die Stichlinie nach nach Silvaplana - Surlej bleibt
bestehen und kann alternativ oder mit einem Pendelzug bedient werden. Die Streckenlange St.
Moritz Bahnhof bis Sils i.E/Furtschellasbahn betragt rund 11 km. Entlang dem Silvaplanersee
verlauft die Strecke teilweise in 2 Tunnels (1.2 und 0.75 km lang). Der Bahnhof Sils
i.E/Furtschellasbahn liegt am Rande der Ebene und des Siedlungsgebietes von Sils i.E. Die
Talstation der Furtschellasbahn ist in Fusswegdistanz erreichbar.

Vom Bahnhof Sils i.E/Furtschellasbahn ist die Option einer Weiterflihrung der Bahn ins Bergell
nach Cassacia in einem gestreckten Tunnel méglich (mit einer Neigung von max. 40%o. bei 340m
Hoéhendifferenz und rund 9 km Lange).

Bahnverbindung St. Moritz Bahnhof - Sils i.E./Furtschellasbahn
Streckenlange (mit 4 neuen Bahnstationen, |11.1 km (ohne Stichstrecke nach Surlej)
ohne Bahnhof Surlej)

Tunnellange 485km(1.9/1.0/1.2/0.75 km)

Max. Neigung < 20 %o

Max. Héhendifferenz 35m

Trassierungsgeschwindigkeit 60 km/h

Ausbaugrad Strecke 1-spurig, Bahnhéfe mit 2 Aussen-
perrons 400 m (doppelspurig)

Fahrzeit St. Moritz Bahnhof — Sils 15 Min.

i.E/Furtschellasbahn

2.6.2 Betrieb
Die Fahrzeit ab St. Moritz Bahnhof betragt 15 Min.

Da die Verlangerung der Berninabahn bis zur Corvatschbahn aus verkehrlichen Grinden
Prioritdt geniesst (und die passive Zeit in St. Moritz fur die Fahrt nach Sils Maria nicht
ausreichen wirde) muss ein zusatzlicher Pendelzug (etwa in der Fahrplanlage der
Expressziige) eingesetzt werden. Eine vollausgereizte Rotation Samedan - Sils Maria —
Samedan ware bei 2 mal 6 Min. Wendezeit mdglich, falls zwischen St. Moritz und Samedan eine
Kreuzungsmdglichkeit (am besten Doppelspur) geschaffen wird.

Zusatzlich ware in der Wintersaison der Betrieb einer sehr kurzen Stichverbindung nach Surlej
(Skilift Christins/Corvatschbahn resp. Verldngerung Seilbahn nach Surlej) mdglich.
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Bei der Einbindung der Berninabahn ist das unterschiedliche Stromsystem (Gleichstrom 1000 V
anstelle Wechselstrom 11'000 V 16.7 Hz auf dem RhB-Stamm-Netz) zu bericksichtigen
(Einsatz von Zweistromfahrzeugen, ev. Umstellung auf Wechselstrom).

Es sind gegentber heute keine merklichen Reisezeitveranderungen zu erwarten.

Liniennetzerweiterung Variante 3
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2.6.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Mit dem neuen Bahnhof Sils i.E./Furtschellasbahn und den 4 Bahnhéfen Signalbahn, Champfer,
Silvaplana und Surlej/Corvatschbahn wird ein Gebiet mit rund 4'500 EW, 10'000 Fremdenbetten,
330 Pendlern, 1’500 Grenzgangern erschlossen, sowie 3 Bergbahnen mit rund 932°000
Fahrgasten pro Jahr. Mit dieser Verlangerung der RhB werden nicht nur mehr agglomerations-
interne Direktverbindungen angeboten, sondern die 3 Bergbahnen kénnen neu mit der Bahn
auch von ausserhalb des Oberengadins ohne Umsteigen erreicht werden. Durch die direkte
Verbindung von/bis St. Moritz Bahnhof ist zudem mit zusatzlichen Fahrgasten zu rechnen. Im
Transitverkehr sind nur wenige von der Verdnderung betroffen. Es kann insgesamt mit einer
Kapazitatserhohung auf dieser Linie gerechnet werden.

2.6.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Auch mit dieser Variante stehen auf der positiven Seite der zu erwartende Riickgang der Luft-
und Larmbelastungen im Oberengadin sowie die verminderte Notwendigkeit nach zusatzlichen
Strassenausbauten im Vordergrund.

Als problematisch sind die mit dieser Variante verbundenen Landschaftseingriffe zwischen
Silvaplana und Sils i.E. einzustufen. Wahrend zwischen St. Moritz Bad und der Corvatschbahn
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die Landschaft durch Siedlungen und Verkehrsbauten schon stark vorbelastet ist, kdme das
Bahntrasse zwischen Silvaplana und Sils i.E. ausserhalb der beiden Tunnelabschnitte zusatzlich
zu der bestehenden Strasse in die wertvolle Seenlandschaft zu liegen.

Ein weiteres Problem kénnte die Lagerung von nicht weiter verwendbarem Ausbruchmaterial
darstellen.

2.6.5 Touristische Attraktivitat

Die neue direkte Verbindung von St. Moritz Bahnhof bis Sils i.E./Furtschellasbahn bringt
insgesamt einen grossen Zusatzwert fir den Tourismus. So werden neue direkte und
umsteigefreie Bahnverbindungen innerhalb des Oberengadins mdglich (z.B. Lagalp -
Diavolezza — Signalbahn — Corvatsch - Furtschellasbahn) und entfallen die heutigen Behinde-
rungen des Offentlichen Verkehrs durch den motorisierten Individualverkehr. Der Anteil der
Tunnelstrecken liegt bei 44%.

2.6.6 Auswirkungen auf das Netz

Die direkte und leistungsfahige Erschliessung des Siedlungsraums westlich von St. Moritz bis
Sils i.E. mit finf neuen Bahnstationen und drei Bergbahnen flhrt zu einer Kapazitatserhhung
im Netz.

2.6.7 Investitions- und Unterhaltskosten

Die Kosten der Variante 3 (inkl. Stichlinie nach Surlej) werden auf ca. 375 Mio. Fr. geschatzt
(Preisbasis 2002). Die Investitionskosten flir den notwendigen Doppelspurausbau zwischen
Samedan und Celerina werden auf ca. 59 Mio. Fr. geschatzt.

Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr fir
offene Strecken (+ 12'000 Fr/km/Jahr fir Schneerdumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im Tunnel.
Fir Bahnstationen wird mit 80'000 Fr/Jahr gerechnet. Eingerechnet sind zudem die
Unterhaltskosten flr das Rollmaterial geméass Angaben der RhB.

Das bedeutet fiir die 12.1 km lange Strecke (inkl. Stichlinie nach Surlej), davon 4.85 km im
Tunnel, sowie die 5 neuen Bahnhdfe Unterhaltskosten in der Gréssenordnung von ca. 3.1 Mio.
Fr/Jahr.

(Zusammenstellung der Kosten der Varianten 1-3 siehe letztes Kapitel 2.7).

2.7 Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten

Die Investitionskosten werden fiir die Variante 1 St. Moritz Bahnhof — St. Moritz Bad/Signalbahn
auf ca. 91 Mio. , fir die Variante 2 St. Moritz Bahnhof — Silvaplana/Surlej (Corvatschbahn) auf
ca. 272 Mio. und fur die Variante 3 St. Moritz Bahnhof — Sils i.E./Furtschellasbahn (inkl.
Stichlinie nach Surlej) auf ca. 375 Mio. Fr. geschatzt.

Die Kostenschatzung fiir die Streckenerganzungen basiert auf folgenden Annahmen:

Gleisanlage Strecke 1-spurig, offenes Trasse: 5 Mio. per km, in schwierigen Verhaltnissen
10 Mio.
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Gleisanlage Strecke 1-spurig, Trasse im Tunnel: 40 Mio. per km

Bahnhof (exkl. Gleisanlage Strecke): 10 Mio.
Bricke: 25 Mio. per km Briicke

Gleisanlage Bahnhof: Zuschlag bei Gleisanlage Strecke 0.5 km pro Bahnhof

Investitionskosten Bahnanlagen Variante 1| Variante 2| Variante 3
Neubaustrecke 1-spurig, Bahnhofe 5 Mio. 34 Mio. 46 Mio.
doppelspurig, offenes Trasse (1.0 resp. 6.7 resp.

9.2 km)

Neubaustrecke 1-spurig im Tunnel 76 Mio. 136 Mio. 214 Mio.
(1.9 resp. 3.4 resp. 5.35 km)

Briicken (160 resp. 240m) 4 Mio. 6 Mio.
Neubau Bahnhdofe 10 Mio. 40 Mio. 50 Mio.
Doppelspurausbau Samedan - Bever (4.7 km, 59 Mio. 59 Mio.
davon 1 km Tunnel)

Total Investitionskosten ca. Fr. 91 Mio. 272 Mio. 375 Mio.
Abschreibungen 3.0 %, ca. Fr. 2.7 Mio. 8.1 Mio. 11.2 Mio.

Die jahrlichen Unterhalts- und Betriebskosten werden fiir die Variante 1 auf ca. 0.9 Mio. Fr., fur
die Variante 2 auf ca. 2.5 Mio. Fr. und fiir die Variante 3 auf ca. 6.9 Mio. Fr. geschatzt (gemass

Angaben der RhB).

Unterhalts- und Betriebskosten pro Jahr Variante 1| Variante 2| Variante 3
Unterhaltskosten (ohne Doppelspurausbau) 425’000 1'050°000 3'126°000
Betriebskosten 470°000| 1'405°000 3'769°000
Total ca. Fr. 895°000| 2'455°000| 6'894°000
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3. Projekt 2: Engadin - Livigno
3.1 Ausgangslage

3.1.1 Heutige Méngel

Das italienische Livigno ist von Graublinden bzw. der Schweiz aus praktisch nur mit
individuellen Verkehrsmitteln erreichbar, und dies Uber zwei ungeniigende Verbindungen. Die
Zufahrt ab dem Berninapass ist wahrend dem Winter, d.h. von ca. Mitte November bis ca. Ende
Mai, geschlossen, und die Zufahrt ab der Ofenpassstrasse durch den privaten einspurigen
Drossa-Strassentunnel ist als einzige Zufahrt ungenigend. Dabei spielt das Livigno aus
bindnerischer Sicht nicht nur eine Rolle als zollfreies "Einkaufszentrum" sondern auch als
Region mit einem grossen touristischen Potenzial.

Die Verbindung Livignio - Bormio flhrt Gber zwei Passe: Passo d'Eira (2208 m) und Passo di
Foscagno (2291 m). Es fehlt eine kurzere, direkte und zuverlassige Verkehrsbeziehung.
Insbesondere im Winter sind die Verbindungen aus dem Norden schlecht, was das touristische
Einzugsgebiet stark einschrankt.

3.1.2 Raumplanung

Im kantonalen Richtplan Graublinden RIP2000 werden hinsichtlich der grenziberschreitenden
Zusammenarbeit und Koordination im Verkehrsbereich u.a. auch bessere grenziberschreitende
Verbindungen von regionaler Bedeutung postuliert. Eine Bahnverbindung mit Autoverlad
zwischen dem Engadin und dem Livigno ist im kantonalen Richtplan RIP2000 als
Infrastrukturobjekt aufgeflhrt und entspricht insbesondere folgenden Zielsetzungen und
Grundsatzen des Richtplans:

.Ballungsgebiete im In- und Ausland besser anbinden® (Kap. 6.1); mittels
grenziberschreitenden regionalen Verbindungen, der Anbindung des Kantons an das
europaische Hochleistungsnetz und einer verbesserten inneralpinen Vernetzung die
Erreichbarkeit des Kantons im Allgemeinen und der grossen touristischen Zentren im
Speziellen férdern.

- Attraktive Transportketten schaffen“ (Kap. 6.3.1): mittels attraktiven Transportketten den
Personen- und Gepacktransport zwischen auswartiger Wohnadresse und
bindnerischem Feriendomizil verbessern.

- ,Die notwendigen Netzerganzungen vorantreiben® (Kap. 6.3.2): das Schienennetz
entsprechend der Entwicklung der Verkehrsbedirfnisse innerhalb des Kantons sowie
kantonsubergreifend ausbauen und die Méglichkeit zur inneralpinen Vernetzung mit den
Nachbarn offen halten.

- ,Objekte Infrastrukturen des o6ffentlichen Verkehrs“ (Anhang 3.T3): Objekt 11.TB.05:
Neue Bahnverbindung aus dem Raum Zuoz/S-chanf nach Livigno.

»Optionen freihalten“ (Anhang 4): Option XX.TB.01: Talpino.

Eine Bahnverbindung Engadin - Livigno bedarf der planerischen Koordination mit folgenden
Vorhaben des kantonalen Richtplans RIP2000: Objekt 11.TB.01: ,Industriegeleise S-chanf —
Flab Lager”, Objekt 11.TB.03: ,Umfahrung Bahnhof Bever mit Doppelspur bis Samedan oder
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Doppelspur Bever — Samedan®, 11.TB06: ,Verlangerung der Bahnlinie von St. Moritz in Richtung
Silvaplana/Maloja“.

Die Gemeinde Livigno hat eine Studie? (iber die Entwicklungsmdglichkeiten der Tourismusregion
erarbeiten lassen. Das Livigno hat ca. 5'000 Einwohner (Tendenz steigend) und 9'300
Gastebetten, davon 4'800 in Hotels und 4'500 in Ferienhdusern. Das Livigno ist vorwiegend ein
Wintertourismusort mit einem relativ grossen Anteil an auslandischen Gasten (50%).

Das Livigno gehdrt zur Berggemeinschaft "Alta Valtellina", welche eine Flache von fast 900 gkm
und etwa 24'000 Einwohner umfasst, mit Bormio als Hauptstadt. Die Wirtschaft der ,Alta
Valtellina® basiert hauptsachlich auf der Landwirtschaft und dem Tourismus. Alle Gemeinden der
Berggemeinschaft sind am Nationalpark Stelvio beteiligt und die Zollfrei-Zone von Livigno erhéht
die touristische Attraktivitdt der Region. Die Zukunft der Zollfrei-Zone wird jetzt durch die EU-
Politik in Frage gestellt, konkrete Massnahmen stehen im Moment aber (noch) nicht zur
Diskussion. Die Gemeinde Livigno sucht jedoch aus diesem Grund neue Entwicklungs-
richtungen. 155'000 Feriengaste besuchen jahrlich Livigno, was rund 850'000 Ubernachtungen
ergibt. Auch der Tagestourismus ist relativ bedeutend, fast 90% des Verkehrs bestehen aus
Ausflugsfahrten (89% im Jahr 2000). Angaben Uber Grenzganger zwischen dem Livigno und
dem Engadin liegen keine vor, aber es kann davon ausgegangen werden, dass zwischen den
beiden wirtschaftlich weitgehend autarken Rdumen kaum massgeblich gependelt wird.

3.1.3 Verkehr

Das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) auf den beiden Strassenver-
bindungen zwischen dem Livigno und dem Engadin ist bescheiden. Zwischen dem Berninapass
und dem Livigno sind es ca. 1200 Fahrzeuge pro Tag und im Strassentunnel zwischen der
Ofenpassstrasse und dem Livigno wenige hundert, mit saisonalbedingten sehr grossen
Schwankungen.

Im Jahre 2000 fuhren 222'000 Fahrzeuge durch den Drossatunnel nach Livigno, Spitzenmonat
war der August mit 39'000 Zufahrten. In der Zwischensaison (Mai, Oktober und November)
benltzten lediglich 5-10'000 Fahrzeuge diese Strecke, im Winter waren es 15-20'000 pro Monat.
Vom Gesamttotal des Verkehrs durch den Drossatunnel nach Livigno waren 11% Feriengéaste,
die sich mehrere Tage in Livigno aufhielten, und 89% Tagestouristen. Der Besetzungsgrad der
Fahrzeuge betrug im Jahresdurchschnitt 2,4 Personen/Fahrzeug (im Winter leicht héher als im
Sommer — 2,6 Personen/Fahrzeug).

Da fur die anderen Zugangswege lediglich Daten betreffend Aufenthaltstouristen (Feriengaste)
vorliegen, wurde der Tourismusverkehr auf allen Zugangswegen auf der Grundlage der
obenerwahnten Studie abgeschatzt. In der Saison 1999/2000 kamen 10'000 Aufenthalts-
touristen Uber die Engadin-Forcola, 45'000 tber die Tirano-Forcola, 50'000 aus Richtung Bormio
und 40'000 Uber den Drossatunnel. Der Anteil, welcher den Drossatunnel benutzte, betrug somit
ca. 25%.

2 Gemeinde Livigno, Studio di pre-fattibilita tecnico-economica del traforo ferroviario Livigno-Engadina, ARGE Area Strategia —
CERTeT - Transplan — FNMI.
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Unter der Annahme, dass das Verhaltnis Tagestouristen/Feriengaste und Besetzungsgrad auf
allen Strecken gleich ist (89% / 11% und 2,4), ergeben sich die in der nachfolgenden Abbildung
dargestellte Anzahl Fahrzeuge resp. Personen pro Zufahrtsweg.

SCHATZUNG DER ZUFAHRTEN DER TAGES- UND AUFENTHALTSTOURISTEN

SAISON 1999/2000

DROSSATUNNEL: BORMIO:

152'000 FAHRZEUGE 189'000 FAHRZEUGE

364'000 PERSONEN % Q 454'000 PERSONEN
LIVIGNO

ENGADIN-FORCOLA: 5 5 TIRANO-FORCOLA:

38'000 FAHRZEUGE 170'000 FAHRZEUGE

91'000 PERSONEN 409'000 PERSONEN

Die Jahresganglinie des Verkehrs nach Livigno entspricht einer gewdhnlichen Ganglinie bei der
RhB: Sommer- und Winterspitzen, sowie eine schwache Zwischensaison. Im Sommer ist der
Monat August eindeutig der verkehrsreichste Monat, im Winter hingegen besteht eine hohere
Nachfrage Uber mehrere Monate, die vor allem auch von den Schneeverhaltnissen abhangt.

Die Wochenganglinien des Verkehrs zeigen extreme Spitzen am Samstag fiur die
Aufenthaltsgaste (bis zu 90% des Wochenverkehrsaufkommens). Angaben Uber die
Wochenganglinien der Tagestouristen sind nicht verfligbar, es ist aber davon auszugehen, dass
auch in diesem Fall das grosste Verkehrsaufkommen am Wochenende stattfindet.

Der Guterverkehr in die zollfreie Zone ist beachtlich: 1999 wurden 64 Mio. Liter Treibstoff, 176 t
Tabak, 500'000 Flaschen Spirituosen, 287'000 Sticke Parfums und 24'500 Photoapparate
transportiert. Jahrlich werden 4500 t Zucker nach Livigno transportiert, in den nachsten Jahren
wird mit einer Zunahme bis auf 5000 t gerechnet. Diese Gliter werden von Italien nach Livigno
transportiert mit dem einzigen Zweck, sie steuerfrei zu verkaufen. Ein grosser Teil dieses
Geschaftes wiirde bei einer zukiinftigen Abschaffung der Steuerprivilegierung entfallen und die
Attraktivitat — v.a. fir den Tagestourismus — schmalern.

3.1.4 Zielsetzungen

Mit dem Bau einer direkten Bahnverbindung mit Autoverlad zwischen dem Oberengadin und
dem Livigno soll insbesondere eine bessere Anbindung des Livignos an Graubiinden und damit
an die gesamte Schweiz erreicht werden. Das Interesse an einer solchen Verbindung liegt dabei
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zum weit grosseren Teil auf der Seite des Livignos als auf blindnerischer bzw. schweizerischer
Seite.

Das Livigno sucht nach nachhaltigen Entwicklungsmaéglichkeiten fir die lokale Wirtschaft, dazu
gehdrt auch eine Verbesserung der Zugangswege. Von besonderer Wichtigkeit fiir das Livigno
ist eine wintersichere Verbindung und eine bessere Erreichbarkeit der Ortschaft aus Richtung
Norden. Dabei gehdrt eine Bahnverbindung zu einer umweltfreundlichen zukunftsorientierten
Loésung.

3.1.5 Maogliche Losungsansatze

Mit der neuen Bahnverbindung zwischen S-chanf und Livigno kann die Erschliessung des
nordlichen ,Einzugsgebietes® und eine ,sichere und zuverldssige Verbindung wahrend dem
ganzen Jahr* erreicht werden. Dank dem Vereinatunnel kdnnen die Verbindungen nach Zirich,
dem Mittelland und Deutschland attraktiv gestaltet werden.

In der bereits erwdhnten Machbarkeitsstudie, die fir die Gemeinde Livigno durch die ARGE
Area Strategia — CERTeT — Transplan — FNMI im Oktober 2001 ausgearbeitet wurde, sind
verschiedene Bahnvarianten geprift und verglichen worden. Die Tunnelverbindung S-chanf —
Livigno S.Maria hat sich dabei als sinnvollste Lésung gezeigt. Eine Bahnverbindung tber die
Bernina-Linie ist aus systemtechnischen Griinden eher auszuschliessen (Umweg, massiv
hdhere trassierungselementbedingte Betriebskosten).

Mit dem vorgeschlagenen Tunnel S-chanf — Livignio S. Maria kann die Tunnellange minimiert
und eine relativ direkte Verbindung angeboten werden.

Eine Integration in das S-Bahnkonzept Oberengadin ist mdglich.

Fir die weitere Ortserschliessung von Livignio mit seinem langgestreckten Siedlungsgebiet
kénnte die Bahn zudem als Feinverteiler verlangert werden. Ein erster Schritt dazu ware ein
Busvorlaufbetrieb.
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3.2 Bahnverbindung S-chanf - Livigno S. Maria/S. Antonio

3.2.1 Beschrieb

Das Projekt sieht einen Tunnel vom Fusse des Piz Murtirél (1665m .M.) zwischen S-chanf bis
auf die Ebene S.Maria in Livigno (1820m u.M.), sowie die Weiterfihrung der Linie bis S.
Maria/S. Antonio vor. Eine Voruntersuchung der technischen und geologischen Aspekte hat in
der oben zitierten Studie stattgefunden. Die neue Strecke hat eine Gesamtlange von 15,5 km
(inkl. Abzweigung Richtung Unterengadin), davon 12.5 im Tunnel. Der H&henunterschied
zwischen den Portalen im Engadin und Livigno betragt 155 m und kann problemlos Gberwunden
werden. Eine Autoverladestation wird vor dem Nordportal des Tunnels, sowie sudlich von S.
Maria angeboten (mit Glterumschlagszentrum). Diese Ldsung funktioniert ohne den Bau eines
Parkhauses im landschaftlich empfindlichen Gebiet des Engadins. Im weiteren ist die Option
einer Weiterfihrung der Linie durch das Livigno mit einer trambahnahnlichen Ausfuhrung zur
Ortserschliessung (z.B. Mischbetrieb Innerortsfahrzeuge/RhB Fahrzeuge in Doppeltraktion) nicht
ausgeschlossen. In einer ersten Phase kdnnte ein Busvorlaufbetrieb eingerichtet werden.

Bahnverbindung S-chanf - Livigno S. Maria/S. Antonio

Gesamtlange der Neubaustrecke (inkl. 15.5 km

Abzweigung Richtung Unterengadin)

Tunnellange 12.5 km

Max. Neigung 13 %o

Portal Engadin 1665 m.0.M.

Portal Livigno 1820 m.0.M.

Hohendifferenz 155 m

Gesamtlange S-chanf - Livigno 15.7 km (davon 0.8 km bestehend)

Dimensionierungsgeschwindigkeit 60 km/h resp. 100 km/h im Tunnel

Ausbaugrad 1-spurig, Bahnhof Livigno mit 2 Aussen-
perrons 400m (doppelspurig)
2 Autoverladestationen

Fahrzeit S-chanf - Livigno ca. 12 Min.

3.2.2 Betrieb

Der neue Tunnel dient vorwiegend dem Passagier- und Guterverkehr und ermdglicht das
Verladen von Autos auf die Bahn. Fir den Autoverlad sind Verladestationen beidseits des
Tunnels erforderlich. Durch den 1-spurigen Tunnel kénnen ohne Kreuzen bis zu vier Zuge in der
Stunde verkehren (total beide Richtungen).

Das Betriebskonzept auf der Linie Oberengadin — Livigno ist mit den Netzergdnzungen im
Oberengadin abzustimmen, so dass das Grundangebot wie folgt tUberlagert wird: ,,Oberengadin
— St. Moritz — Plaiv — Livigno® (und Option Weiterfiihrung zur Ortserschliessung Livigno mit Teil
Engadiner Komposition und Ortsbahn).
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Die Giternachfrage ist - beim Wegfall des Zollfreistatus - voraussichtlich relativ beschrankt und
kann ausserhalb der Normalbetriebszeiten bewaltigt werden.

3.2.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Die neue Bahnverbindung verbessert nicht nur die Erreichbarkeit fir Nordblinden und
Deutschland, sondern tragt auch zu einer besseren Vernetzung der benachbarten touristischen
Raume Oberengadin und Livigno bei. Die obenerwahnte Studie rechnet deshalb mit einer stark
erweiterten Nachfrage.

3.2.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Mit dem Bau der neuen Bahnverbindung mit Autoverladestationen sind keine nennenswerten
negativen Auswirkungen hinsichtlich den Larm- und Luftbelastungen verbunden. Im Engadin
sind die Bauwerke zur Verknupfung des neuen Trasses mit der bestehenden Engadiner
Bahnlinie inkl. Verladestation mit entsprechenden Eingriffen in das Landschaftsbild verbunden.
Tendenziell ist eine leichte Erhéhung des Strassenverkehrsaufkommens auf der Strecke im
Oberengadin, im Bergell und im Puschlav nicht auszuschliessen.

Ein weiteres Problem kénnte die Lagerung von nicht weiter verwendbarem Ausbruchmaterial
darstellen.

3.2.5 Touristische Attraktivitat

Ein Tunnel Engadin - Livigno verbessert die Erreichbarkeit von Livigno, was den Ort fur
Touristen, insbesondere aus Graubiinden und aus Suddeutschland, attraktiver macht. Beim
Stellenwert der neuen Verbindung hinsichtlich der touristischen Atftraktivitat ist zu
berlcksichtigen, dass heute trotz schlechter Erreichbarkeit 50% der Ubernachtenden Gaste aus
dem Ausland stammen. Es sind dies 20% aus Deutschland, 11% aus Grossbritannien, 7% aus
den Beneluxlandern, 4% aus Skandinavien und 8% aus anderen Landern (ohne Schweiz).
Dieser hohe Anteil stellt die Abhangigkeit der touristischen Attraktivitat von der Erreichbarkeit in
Frage und weist eher darauf hin, dass eine Abhangigkeit bezuglich der touristischen Attraktivitat
der erschlossenen Region besteht. Falls die touristische Attraktivitat sinkt, kénnte der Tunnel ein
Uberangebot und somit eine Kostenquelle mit geringen Interventionsmaglichkeiten darstellen.

3.2.6 Auswirkungen auf das Netz

Die Bahnverbindung nach Livigno stellt im Netz der RhB eine Stichlinie dar, es gibt
realistischerweise keine Moglichkeit einer Verlangerung Uber Livigno hinaus. Das direkte
Einzugsgebiet ist damit auf die Gemeinde mit ihren 5000 Einwohnern beschrankt. Es entsteht
fur Graubinden kein weiterer direkter Nutzen. Die unterschiedlichen Qualitats- und
Preisverhaltnisse des touristischen Angebots im Engadin und in Livigno sind auf
unterschiedliche Kundschaftssegmente ausgerichtet. Eine Vernetzung der beiden Gebiete bringt
daher kaum Vorteile. Fir Graubiinden kénnte sich einzig eine Verschiebung des Modal Splits
zugunsten der Bahn resp. eine Reduktion des Strassenverkehrs im Engadin und Puschlav
positiv auswirken. Auf der anderen Seite wird der neue Bahntunnel ein erhdhtes
Strassenverkehrsaufkommen auf der Strecke Chiavenna - St.Moritz - Zuoz verursachen.
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3.3 Investitions- und Unterhaltskosten

Die Investitionskosten werden auf ca. 598 Mio. Fr. und die jahrlichen Unterhaltskosten (inkl.
Rollmaterial) auf ca. 3.4 Mio. Fr. und die Betriebskosten auf ca. 1.8 Mio. Fr. geschatzt.

Die Kostenschatzung fiir die Streckenerganzung basiert auf folgenden Annahmen:

Gleisanlage Strecke 1-spurig, offenes Trasse: 5 Mio. per km, in schwierigen Verhaltnissen
10 Mio.

Gleisanlage Strecke 1-spurig, Trasse im Tunnel: 40 Mio. per km

Bahnhof (exkl. Gleisanlage Strecke): 10 Mio.

Bricke: 25 Mio. per km Brlcke

Gleisanlage Bahnhof: Zuschlag bei Gleisanlage Strecke 0.5 km pro Bahnhof
Kreuzungsstelle: zuséatzliche Gleisanlage 1-spurig 3 km lang

Fur Rollmaterial und die Betriebswerkstatt Samedan (Autotransportzug) ist gemass Angaben der
RhB mit zusatzlichen rund 56 Mio. Fr. rechnen.

Investitionskosten

Neubaustrecke 1-spurig, Bahnhof doppelspurig, offenes Trasse (3.5 km) 18 Mio.
Neubaustrecke 1-spurig im Tunnel (12.5 km) 500 Mio.
Bricken (320 m) 8 Mio.
Bahnhof Livigno 10 Mio.
2 Verladestationen 60 Mio.
Anpassungen beim bestehenden Netz 2 Mio.
Total Investitionskosten ca. Fr. 598 Mio.
Abschreibungen 3.0 % pro Jahr 17.9 Mio.
Zusétzliche Investitionen Rollmaterial und Betriebswerkstatt Samedan

(Autotransportzug) ca. 56 Mio

Die Unterhalts- und Betriebskosten flir die neue Verbindung werden auf ca. 5.3 Mio. pro Jahr
geschatzt (gemass Angaben der RhB).

Unterhalts- und Betriebskosten pro Jahr

Unterhaltskosten 3'442°000
Betriebskosten 1'841°000
Total ca. Fr. 5'282°000

Gemass der weiter oben erwdhnten Studie im Auftrag der Gemeinde Livigno werden die
Investitionskosten wesentlich tiefer, d.h. auf 200 Mio. Euro (300 Mio. Franken) geschatzt. Eine
ausreichende Rentabilitat der Linie wird gemass dieser Studie erreicht, wenn pro Jahr mehr als
50'000 Passagiere durch den Tunnel reisen. Dies entspricht ca. 10% der Passagiere, die heute
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durch den Drossatunnel bzw. ca. 2,7% der Passagiere, die nach Livigno fahren. Ein Modal-Split

in dieser Grdssenordnung ist ein erreichbares Ziel, obwohl die Kostenschatzung auf zu tiefen
Zahlen beruhen durfte.
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4. Projekt 3: Landquart - Vaduz - Buchs

4.1 Ausgangslage

4.1.1 Heutige Mangel

Im Alpenrheintal zwischen dem Bodensee und Graublinden steht es um den o&ffentlichen
Verkehr nicht gut. Als Randregion sowohl der Schweiz als auch Osterreichs und Deutschlands
wurde das Alpenrheintal in den letzten Jahrzehnten bei der Férderung des 6ffentlichen Verkehrs
grundsatzlich nicht priorisiert. Die grdsstenteils landeribergreifenden Verkehrsbeziehungen
zwischen den vier betroffenen Landern machen es zusatzlich schwierig, Projekte zur
Verbesserung des offentlichen Verkehrs voranzutreiben. Dies alles fiihrte dazu, dass die
offiziellen Verkehrsplanungen fiir das Alpenrheintal vor allem den Ausbau des Ubergeordneten
Strassennetzes vorsehen.

Im oberen Alpenrheintal, d.h. im Raum Landquart / Sargans / Vaduz / Buchs / Feldkirch,
bestehen die wichtigsten Mangel bei der Erschliessung durch den o6ffentlichen Verkehr im
Fehlen von attraktiven Bahnverbindungen. Die Rheintalziige der SBB halten zwischen Sargans
und Buchs nirgends, und das Firstentum Liechtenstein ist bahnseitig (praktisch) nicht
erschlossen. Das an und fir sich gut konzipierte Bussystem zwischen Sargans, Vaduz, Buchs
und Feldkirch leidet unter schlechten Betriebsbedingungen, d.h. unter teilweise massiven
Behinderungen der Busse durch den Autoverkehr.

4.1.2 Raumplanung

Das obere Alpenrheintal ist raumplanerisch gepragt von einer grossen Siedlungsdichte mit
ausgedehnten und viel Flache beanspruchenden Wohngebieten, vielen grésseren und kleineren
Arbeitsplatzkonzentrationen, sowie verschiedenen besonders viel Verkehr erzeugenden
Einzelnutzungen wie Einkaufszentren, Fachmarkten etc.

Im oberen Alpenrheintal wohnen heute insgesamt ca. 120'000 Einwohner, die sich auf die
verschiedenen TeilrAume in etwa folgendermassen verteilen: Blindner Rheintal nérdlich von
Chur: ca. 60'000 Einwohner; Kanton St. Gallen zwischen Bad Ragaz und Buchs: ca. 25'000
Einwohner; Furstentum Liechtenstein: ca. 35'000 Einwohner. Das Fulrstentum Liechtenstein
stellt im Weiteren einen weit Uber die Landesgrenze hinaus wirkenden grossen Arbeitsmarkt dar
mit insgesamt ca. 30'000 Arbeitsplatzen.

Gemass dem Kantonalen Richtplan Graubinden RIP2000 stellt die grenziberschreitende
Zusammenarbeit und Koordination im Verkehrsbereich, mit u.a. dem Anliegen nach besseren
grenzlberschreitenden regionalen Verkehrsverbindungen, ein zentrales Anliegen der
kantonalen Raumordnungspolitik dar. Eine bessere Erschliessung des oberen Rheintals mit
offentlichen Verkehrsmitteln entspricht insbesondere den folgenden Zielsetzungen und
Grundsatzen des kantonalen Richtplans RIP2000:

.Ballungsgebiete im In- und Ausland besser anbinden® (Kap. 6.1); mittels
grenziberschreitenden regionalen Verbindungen, der Anbindung des Kantons an das
europaische Hochleistungsnetz und einer verbesserten inneralpinen Vernetzung die
Erreichbarkeit des Kantons im Allgemeinen und der grossen touristischen Zentren im
Speziellen férdern.
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,Die notwendigen Netzerganzungen vorantreiben® (Kap. 6.3.2): das Schienennetz
entsprechend der Entwicklung der Verkehrsbedirfnisse innerhalb des Kantons sowie
kantonstbergreifend ausbauen und die Méglichkeit zur inneralpinen Vernetzung mit den
Nachbarn offen halten.

Massnahmen zur besseren Erschliessung des oberen Rheintals sind planerisch mit folgenden
Vorhaben des kantonalen Richtplans Graubinden RIP2000 zu koordinieren: Objekt 01.TB.01:
»LAusbau Bahnhof Landquart’. Im Weiteren sind die notwendigen Abstimmungen mit der
kantonalen Richtplanung St. Gallen (Koordinationsblatter Gesamtverkehr, Strassen und Bahn
2000) und den Verkehrsplanungen des Furstentums Liechtenstein und des Vorarlbergs
vorzunehmen.

Die bessere Erschliessung des oberen Rheintals mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird im
Ubrigen auch im Rahmen eines laufenden ,Modellvorhabens Agglomeration Chur und
Umgebung® (MACU) untersucht.

4.1.3 Verkehr

Die Verkehrsbeziehungen innerhalb des oberen Alpenrheintals sind vielfaltig und konzentrieren
sich weitgehend innerhalb eines Korridors, der von Chur Uber Landquart, Sargans, Tribbach,
Balzers, Triesen, Vaduz, Schaan nach Buchs fihrt. In ihm dominieren einerseits grosse
Pendlerstrome und anderseits ein betrachtlicher Einkaufsverkehr. So pendeln u.a. aus dem
Kanton Graublinden gegen 500 Personen taglich nach ihrem Arbeitsplatz im Flrstentum
Liechtenstein, und die Einkaufszentren in Mels/Sargans und Buchs werden zum grdssten Tell
von Kunden aus dem ubrigen Rheintal und dem Furstentum Liechtenstein aufgesucht. Der
Uberwiegende Anteil des Pendlerverkehrs erstreckt sich ebenfalls auf diese beiden Gebiete.

Abgesehen von diesen betrachtlichen Verkehrspotentialen im oberen Alpenrheintal seitens des
Pendler- und Einkaufsverkehrs stellt das Furstentum Liechtenstein auch eine wichtige
touristische Destination insbesondere fiir den grossrdumigen Ausflugsverkehr dar. Wichtigster
Zielort ist Vaduz mit dem firstlichen Schloss, wichtigen kulturellen Einrichtungen und der
attraktiven kleinen Altstadt. An schénen Wochenenden stauen sich die Autos und Reisecars der
Besucher auf den Einfallsachsen und in den ortlichen Strassen von Vaduz. Eine bessere
Anbindung des Furstentums Liechtenstein an die Ubergeordneten o6ffentlichen
Verkehrsverbindungen wirde die Destination Vaduz betrachtlich aufwerten.

Das heutige Verkehrsaufkommen DTV im Gbergeordneten Strassennetz im oberen Alpenrheintal
zeigt die folgende Zusammenstellung:

» A 13a Buchs — Trubbach 33’000 » Kantonsstrasse Triibbach Nord 5'000
* A 13a Triibbach — Sargans 29'000 » Kantonsstrasse Triibbach — Sargans 9'000
* A 13a Sargans — Bad Ragaz 40'000 » Kantonsstrasse Sargans — Bad Ragaz 5'000
» A 13a Bad Ragaz — Landquart 39'000 » Kantonsstrasse Bad Ragaz — Landquart 4'000

* A 13a Landquart — Zizers/Untervaz ~ 34'000 * Kantonsstrasse Landquart — Zizers/Untervaz  9'000
* A 13a Zizers/Untervaz — Chur 27'000 » Kantonsstrasse Balzers — Maienfeld 1'000
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4.2 Zielsetzungen

Das Angebot von attraktiven Bahnverbindungen im Korridor Chur — Sargans — Vaduz —
Buchs/Feldkirch dient auf der einen Seite den vielfaltigen Verkehrsbeziehungen innerhalb dieses
Korridors und hilft anderseits mit, das obere Alpenrheintal in das angestrebte libergeordnete und
landeribergreifende Bahnsystem gemass den Vorstellungen von Bodanrail bzw. des Projekts
DieAlpenrheinBahn zu integrieren. Wichtigstes Ziel ist es, eine deutliche Verlagerung des heute
vorherrschenden Individualverkehrs auf den 6ffentlichen Verkehr zu erreichen.

4.3 Mogliche Losungsansatze

In der Studie ,Alpenrheinbahn* sind Vorschlige zum Ausbau des schienengebundenen

offentlichen Verkehrs im Oberen Rheintal untersucht worden. Folgende Streckenergénzungen
und Neubauten sind vorgesehen:

Streckenerganzungen beim Dreieck Buchs (heute Spitzkehre) und bei der Zufahrt Feldkirch
(heute Schlaufe), um eine direktere Verbindung Richtung Feldkirch und Innsbruck zu
erhalten

Neue Regionalstrassenbahn Sargans — Trubbach — Balzers — Vaduz — Schaan - Buchs
(teilweise auf bestehendem Bahntrasse), mit weiteren mdoglichen Etappen Richtung Feldkirch
und Rugell)

Diese Lo6sungsansdtze werden in der weiteren Bearbeitung Ubernommen. Eine
Streckenerganzung des RhB-Netzes von Landquart Richtung Sargans und Buchs resp. Vaduz
wird als nicht opportun erachtet.

Im Richtplan des Kanton St. Gallen ist eine Nordschleife als Streckenerganzung im Dreieck
Buchs eingetragen. Die Nordschleife stellt eine weitere Losung dar, die jedoch im Rahmen
dieses Berichtes nicht weiter dargestellt wurde.

4.4 Bahnstreckenerganzungen und Regionalstrassenbahn

441 Beschrieb

A) Direktverbindungen Buchs und Feldkirch

Die Studie ,Alpenrheinbahn® schlagt folgende Bahnstreckenerganzungen bei Buchs vor;
Variante 1 Sudschleife (kleine Umfahrung)

Variante 2 grosse Umfahrung

Variante 3 Schaanertunnel mit ,Zentralbahnhof Vaduz*

Die Variante 1 Sidschleife ermdéglicht sowohl eine direkte Verbindung von Sargans nach
Feldkirch als auch weiterhin die Bedienung von Buchs lber einen neuen Bahnhof Buchs Sid.
Die Variante 1 wird aus diesem Grund vorgezogen. Sie beinhaltet den Neubau von 1 km offener
Strecke, sowie den Ausbau auf Doppelspur im Abschnitt Rheinbriicke — Nendeln auf einer
Lange von 5.4 km.

3 Alpenrheinbahn®, Paul Stopper, Uster, Juni 2003
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Bei Feldkirch wird die Direktverbindung zwischen Schaan - Vaduz und Feldkirch resp. Richtung
Innsbruck/Wien mit einer Neubaustrecke ,Sldeinfahrt Feldkirch® anstelle der heutigen
Schlaufenldésung erreicht.

Zusatzlich zu den beiden Streckenerganzungen Sudschleife Buchs (Variante 1) und Sideinfahrt
Feldkirch ist ein Doppelspurausbau in den Abschnitten Buchs - Schaan/Vaduz - Tisis und
Sargans/Weite - Buchs vorgesehen.

B). Regionalstrassenbahn

Die angrenzenden Siedlungsgebiete im Liechtenstein werden mit einer Trambahn erschlossen,
mit neuem Trasse zwischen Tribbach — Balzers — Triesen — Vaduz — Schaan - Buchs, sowie
einer weiteren Etappe Buchs — Feldkirch. Zwischen Sargans und Tribbach resp. Schaan und
Buchs wird das bestehende Bahntrasse benutzt.

Schema Bahnstreckenerganzungen und Regionalstrassenbahn

Feldkirch

Sargans

= Bahnlinie bestehend
----- Bahnlinie neu
——— Regionalstrassenbahn
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4.4.2 Betrieb

A) Direktverbindungen Buchs und Feldkirch
Zweifellos hat die heutige Linienflihrung der Bahn den Vorteil, dass ein Zuglauf:
Sargans — Buchs (Spitzkehre) — Schaan/Vaduz — Feldkirch (grosse Schlaufe)

alle wichtigen Bahnhéfe in dieser Umgebung direkt bedient, dies allerdings mit einem
Zeitaufwand von 39 Min. (EC). Die Direktverbindung (mit Dreieck Buchs und Dreieck Feldkirch)
konnte diese Fahrzeit um 20 Min. reduzieren. Zusammen mit anderen Massnahmen
(interoperables Rollmaterial und ,fliegende“ Grenzkontrollen) koénnte die Systemreisezeit
zwischen den Knoten Landeck (Systemzeit 30) und Zirich (Systemzeit 00 und 30) um 30 Min.
pro Fahrrichtung reduziert werden. Das bedeutet einen qualitativen Sprung, der zur Einsparung
von Rollmaterial und Personal fihren kann.

Auch zwischen Sargans und Bregenz (Uber Feldkirch — Dornbirn) ergeben sich rationellere
Umlaufe und die Verbindung Schaan/Vaduz — Sargans verkirzt sich um gut 10 Min.

Insgesamt kann mindestens mit der Einsparung eines Zuges wahrend 16 Stunden gerechnet
werden (die etwa zur Halfte dem Dreieck Buchs zuzurechnen ist).

Die Variante mit dem kleinsten Verbindungsbogen bei Buchs ist mit Abstand die
kostenglinstigste. Sie erlaubt das Erstellen eines Haltepunktes in Buchs auf der ,Tangente®.
Allerdings ist sie fahrzeitmassig dem grossen Bogen bei Buchs um ca. 2 Min. unterlegen.

Die Intensivierung des Angebotes auf diesem Streckennetz wiirde relativ schnell den Ausbau
der linksufrigen Rheintallinie erforderlich machen (weitere Informationen siehe obenerwahnten
Bericht ,Alpenrheinbahn®).

B) Regionalstrassenbahn

Das Agglomerationsband zwischen Sargans — Balzers und Feldkirch mit Vaduz im Zentrum ist
zur Zeit mit relativ langsamen und oft stark behinderten Buslinien erschlossen. Deshalb ist die
Idee einer Regionalstrassenbahn, die zum Teil Eisenbahntrasse mitbenutzt, entstanden (siehe
obenerwahnten Bericht ,Alpenrheinbahn®). Da die Kosten (Investition und Betrieb) fir ein
solches Vorhaben relativ hoch sind und die Nachfrage fiir grosse Gefasse mit dichtem Takt zur
Zeit noch kritisch beurteilt wird, ist ein gestuftes Vorgehen ratsam.

Stufe 1: ,Busvorlaufbetrieb®. Systematisches Beseitigen von Hindernissen auf der bestehenden
Buslinie durch Knotensteuerung, Busschleusen und wo nétig Eigentrassen. Dabei sind die
Eingriffe so zu gestalten, dass eine spatere Regionalstrassenbahn ohne grosse Schwierigkeiten
darauf trassiert werden konnte.

Stufe 2: Ausbau der Regionalstrassenbahn auf den Abschnitten mit grosser Nachfrage (bei
Neutralisierung Potential ca. 1’000 Personen in der Spitzenstunde pro Richtung).
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4.5 Investitionskosten

Die Investitionskosten werden gemass der erwahnten Studie* fiir die Streckenergénzungen auf
ca. 315 Mio. und fur die Regionalstrassenbahn auf ca. 350 - 450 Mio. Fr. geschatzt.

Investitionskosten Bahnanlagen Direktverbindungen Regionalstrassenbahn
Buchs und Feldkirch

Neubaustrecke Buchs Variante 1 (ohne 50 Mio.

Bahnhof Buchs Siid)

Neubaustrecke Feldkirch 7 km 165 Mio.

Doppelspurausbau Buchs Schaan/Vaduz - 50 Mio.

Tisis 7 km (vor Feldkirch)

Doppelspurausbau Sargans/Weite - Buchs 50 Mio.

Regionalstrassenbahn 350 - 450 Mio.

Total Investitionskosten ca. Fr. 315 Mio. 350 - 450 Mio.

Abschreibungen 3.0 %, ca. Fr. 9.5 Mio. 10.5 - 13.5 Mio.

* Studie Alpenrhein-Bahn, Juni 2003
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5. Projekt 5: Klosters - Davos bzw. Laret - Davos

5.1 Ausgangslage

5.1.1 Heutige Mangel

Der wichtigste Mangel der Erschliessung von Davos mit dem &ffentlichen Verkehrsmittel besteht
in den langen Reisezeiten zwischen Landquart und Davos. Fir die 50 km lange Strecke
bendtigen die Schnellziige gemass Angebotskkonzept 'NEVA Retica 2005’ im Mittel 70 Min.,
was einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit von 43 km/h entspricht und die Bahn damit
im Vergleich zur Strasseninfrastruktur nach der Eréffnung des Gotschnatunnels nicht mehr
konkurrenzfahig ist. Dabei werden 44 der 70 Min. fir die 32.3 km zwischen Landquart und
Klosters und 26 Min. fur die 17.7 km zwischen Klosters und Davos benétigt. D.h. die
Reisegeschwindigkeit betragt zwischen Landquart und Klosters immerhin noch 44 km/h,
zwischen Klosters und Davos dagegen 41 km/h.

Abgesehen von diesen ungenliigenden Reisezeitverhaltnissen verlauft die Bahnstrecke zwi-
schen Klosters und Davos teilweise in unstabilem Grund (Rutschhang) und sie quert zwei
Lawinenziige im Raum Davos Laret und vor dem Seehorn. Die Unterhaltskosten fiir diese
Strecke sind hoch, und in den nachsten Jahren stehen kostspielige Sanierungsarbeiten an.

5.1.2 Raumplanung

Der Raum Kilosters - Davos bildet, ahnlich dem Oberengadin, einen der grossten zusammen-
hangenden Tourismusraume der Schweiz, und die Landschaft Davos stellt gemass BFS
ebenfalls eine eigenstandige Agglomeration dar. Mit einer massgebenden Verkiirzung der Rei-
sezeit zwischen Davos und Klosters, und damit auch zwischen Landquart und Davos, wird nicht
nur folgenden wichtigen Zielsetzungen und Grundsatzen des kantonalen Richtplans
Graubiinden RIP2000 Rechnung getragen, sondern auch dem RIP2000 Vorhaben nach einer
neuen Linienflhrung der RhB zwischen Klosters und Davos entsprochen:

.Ballungsgebiete im In- und Ausland besser anbinden® (Kap. 6.1). mittels
grenzlberschreitenden regionalen Verbindungen, der Anbindung des Kantons an das
europaische Hochleistungsnetz und einer verbesserten inneralpinen Vernetzung die
Ereichbarkeit des Kantons im Allgemeinen und der grossen touristischen Zentren im
Speziellen férdern.

LAttraktive Transportketten schaffen® (Kap. 6.3.1): mittels attraktiven Transportketten den
Personen- und Gepacktransport zwischen auswartiger Wohnadresse und blindnerischem
Feriendomizil verbessern.

.Die notwendigen Netzerganzungen vorantreiben® (Kap. 6.3.2): das Schienennetz
entsprechend der Entwicklung der Verkehrsbedirfnisse innerhalb des Kantons sowie
kantonslbergreifend ausbauen und die Mdglichkeit zur inneralpinen Vernetzung mit den
Nachbarn offen halten.

,Objekte Infrastrukturen des offentlichen Verkehrs® (Anhang 3.T3): Objekt 08.TB.01: Neue
Linienfihrung der RhB Klosters/Selfranga — Davos Seewiese (Tunnel).

,Optionen freihalten® (Anhang 4): Option XX.TB.01: Achse Prattigau — Vereina -
Dreilandereck.
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Im Weiteren postuliert der kantonale Richtplan RIP2000 eine bessere Vernetzung der
Agglomerationen und grossen Tourismusrdume mit ihrem direkten Umland sowie eine Ab-
stimmung ihrer internen Verkehrssysteme. Auch diesen Zielsetzungen entspricht eine Vorhaben
flr eine bessere Bahnverbindung zwischen Klosters und Davos.

Eine neue Linienfihrung der RhB zwischen Klosters und Davos bedarf der planerischen
Koordination mit einer ganzen Reihe von Vorhaben des kantonalen Richtplans RIP2000: Objekt
01.TB.05: ,Ausbau Bahnhof Landquart, Objekt 07.TB.01: ,Doppelspurabschnitt im Raum
Chlus®, Objekt 07.TB.02: ,Streckenbegradigung Fideris — Kiblis“, Objekt 07.TB.03:
~Doppelspurabschnitt Klosters Dorf — Klosters Platz, Objekt 07.TB.04: ,Doppelspurabschnitt im
Raum Kublis — Saas*“, Objekt 08.TB.02: ,RhB Haltestelle Davos Seewiese®, Objekt 08.TB.03:
,RhB Haltestelle Davos Eisbahn®.

Die Gemeinde Klosters - Serneus ist die grosste und wichtigste Gemeinde im unmittelbaren
Einzugsgebiet von Davos. Zwischen Davos und Klosters bestehen zahlreiche wirtschaftliche und
gesellschaftliche Wechselbeziehungen. So haben beispielsweise kirzlich die Bergbahnen im
Raum Davos - Klosters fusioniert und bilden nun eine einzige Bergbahngesellschaft Davos -
Klosters. Die Verkirzung der Reisezeit zwischen Klosters und Davos dient auch der besseren
Vernetzung innerhalb des Tourismusraums Davos - Klosters und erfiillt damit die
entsprechenden Ziele des kantonalen Richtplans.

Die Landschaft Davos (Gemeinde) hat heute 12'000 standige Einwohner und fast 30'000
Fremdenbetten, die jahrlich Uber 2.2 Mio. Logiernachte generieren. In der touristischen
Hochsaison im Winter und Sommer wohnen somit Uber 40'000 Personen in Davos. Die
Gemeinde Klosters - Serneus hat 4'000 Einwohner und deutlich tber 4'000 Fremdenbetten mit
Uber 400'000 Logiernachten pro Jahr.

5.1.3 Verkehr

Gemass der Volkszdhlung 2000 wohnen heute fast 700 in Davos Beschaftigte ausserhalb der
Gemeinde und pendeln taglich nach Davos. 1980 waren es noch 250 und 1990 knapp 430
Zupendler nach Davos. Von den heutigen knapp 700 Zupendlern wohnen 220 in Klosters und
nochmals Uber 200 im Raum Prattigau/Nordblinden. Von samtlichen Zupendlern nach Davos
benutzen heute lediglich 28% die 6ffentlichen Verkehrsmittel, d.h. die RhB. Der wichtigste Grund
daflr liegt wohl im schlechten Reisezeitverhaltnis Auto / RhB (zwischen Davos und Klosters ca.
15/ 30).

Das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) auf der Prattigauerstrasse betragt
heute zwischen Landquart und Klosters zwischen 8'000 und 10'000 Fahrzeuge und zwischen
Klosters und Davos 6'000 Fahrzeuge. An Spitzentagen im Winter und Sommer sind es Uber
20'000 Fahrzeuge im vorderen Prattigau und tber 11'000 zwischen Klosters und Davos. Die
RhB transportiert heute an einem Durchschnittstag ca. 4'000 Reisende durch das Prattigau und
ca. 2'000 Reisende auf der Strecke Klosters - Davos.

In den 90er Jahren wurde fir die Landschaft Davos ein Angebotskonzept fur eine allfallige ,S-
Bahn Davos® skizziert. Gemass diesem Angebotskonzept wirden zwischen Davos Dorf und
Platz funf zusatzliche Haltestellen eingerichtet und ein 20 Min. - Taktfahrplan zwischen Davos
Dorf und Davos Glaris angeboten.
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5.2 Zielsetzungen

Oberstes Ziel einer Neutrassierung der RhB zwischen Klosters und Davos besteht in der
Verkirzung der Reisezeit und damit in der attraktiveren Erschliessung von Davos mit dem
offentlichen Verkehrsmittel. Zusatzlich sollen einerseits die Betriebs- und Verkehrssicherheit
(Lawinenziige) erhoht und anderseits die Betriebs- und Unterhaltskosten gesenkt werden.

5.3 Mogliche Losungsansatze

5.3.1 Variantenvorschlage

Fir die Neutrassierung zwischen Klosters und Davos stehen zwei Varianten zur Diskussion. Die
Maximalvariante besteht im Bau einer langen Tunnelverbindung Klosters — Davos ab dem
nordlichen Abschnitt des Vereinatunnels bis in den Raum des Schwimmbads Davos unmittelbar
vor dem Bahnhof Davos Dorf. Die Minimalvariante besteht in einem relativ kurzen Tunnel Laret -
Davosersee.

Es werden folgende zwei Varianten untersucht:

e Variante 1 Tunnel Klosters - Davos
Verlegung des RhB-Trasse zwischen Klosters und Davos in einen Tunnel, mit Anschluss
an das Vereinatunnel - Portal.

e Variante 2 Tunnel Laret - Davosersee
Verlegung der Strecke Unter Laret — Strandbad (sidliche Spitze des Davosersees) in
einen Tunnel.

5.3.2 Bezug zu anderen Projekten

Das Projekt 5 Klosters — Davos kann nicht losgelést vom Projekt 6 Chur — Arosa — Davos
beurteilt werden, da zwischen den beiden Projekten enge verkehrsplanerische Abhangigkeiten
bestehen.
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5.4 Variante 1: Tunnel Klosters - Davos

Verlegung des RhB - Trassees zwischen Klosters und Davos in einen Tunnel, mit Anschluss an
das Vereinatunnel - Portal.

5.4.1 Beschrieb

Die Variante 1 sieht den Bau eines Tunnels zwischen Klosters - Selfranga und Davos -
Strandbad vor. Die Zige erreichen das Nordportal (Selfranga) durch den Zugwaldtunnel auf der

Zugangsstrecke des Vereinatunnels.

Tunnel Klosters - Davos

Neue Strecke

Bestehende Strecke

Neubaustrecke

7.7 km

Tunnelldnge

7.0 km, davon 2.0 km
doppelspurig (Kreuzungs-
stelle)

Zugwaldtunnel 2.5 km

Neigung 40 %o bis 45 %o

Minimaler Radius ca. 500 m 100 m

Portal Nord (Selfranga) 1280 m.0.M.

Portal Std (Davos - Strandbad) 1560 m.0.M.

Hohendifferenz 280 m

Gesamtlange Bahnhof Klosters Platz - 11.8 km 15.0 km

Bahnhof Davos Dorf

Ausbaugrad 1-spurig, Kreuzungsstelle
doppelspurig im Tunnel

Dimensionierungsgeschw. neue Strecke 60 km/h

Durchschnittsgeschw. bestehende Strecke 41 km/h

Fahrzeit Klosters - Davos Dorf ca. 14 Min. 22 Min.

Die alte Strecke Klosters - Davos kann stillgelegt resp. abgebrochen werden. Die Haltestellen
Cavaddrli, Laret und Wolfgang werden nicht mehr bedient. Der Bus wird die Verbindungen
zwischen Davos Dorf und Laret in Abstimmung mit dem Bahnfahrplan gewahrleisten. Das frei
werdende Bahntrasse zwischen Klosters und Davos eignet sich als berregionale Verbindung
fur den touristischen Veloverkehr.

5.4.2 Betrieb

Eine Verkirzung der Reisezeit zwischen Klosters Platz und Davos Dorf von heute 22 auf 14
Min. bedeutet eine massive Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs.
Nicht nur der regelmassige Verkehr (Pendler-, Einkaufs- und Freizeitverkehr) zwischen Klosters
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und Davos, sondern auch der touristische Fernverkehr profitiert von dieser
Attraktivitatssteigerung.

Der Tunnel sollte die Senkung der Systemzeit zwischen Klosters und Davos Dorf auf 15 Min.
ermoglichen. Dadurch erhdht sich die heute knapp bemessene Wendezeit in Davos Platz von 7
Min. auf 23 Min. Das verbessert die Fahrplanstabilitat, erzeugt aber grundsatzlich keine
betrieblichen Einsparungen®.

Die Variante 1 sieht eine Kreuzungsmoglichkeit im Tunnel vor. Dadurch wird die heutige
Kapazitat der Strecke gewahrleistet. Ein Betriebskonzept mit Kreuzung der Ziige am Portal Nord
(auf der Gleisanlage der Station Selfranga) ist denkbar, dies wiirde aber nicht mehr als zwei
Zige pro Stunde wund Richtung erlauben, was zu Kapazitatsengpassen und
Stérungsempfindlichkeit des Systems fuhrt.

5.4.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Die neue Strecke ist einspurig (mit einem Kreuzungspunkt) und dient in erster Linie der
Reisezeitverkirzung. Mit der Einfihrung des 30 Min.-Taktes auf der Strecke Landquart — Davos
kann die Kapazitat markant erhéht werden und zu einer Modal Split Verlagerung zugunsten des
OV beitragen, sowie die Nachteile infolge des Ausbaus der Strasseninfrastruktur
(Gotschnatunnel) kompensieren helfen. Beim heutigen Angebot sind bei durchschnittlich 2000
Passagieren pro Tag und Spitzen bis 3’500 Passagieren pro Tag weitgehend freie Kapazitaten
vorhanden. Auf der Nachfrageseite ist ein Potential, wenn auch nicht sehr gross, vorhanden.

5.4.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Fir das Ausbruchmaterial ist eine geeignete, umweltschonende Ldsung zu finden. Eventuell ist
eine Behandlung der Bergwasseraustritte in Kauf zu nehmen.

Mit der Neutrassierung Klosters — Davos sind direkt keine nennenswerten Eingriffe ins Orts- und
Landschaftsbild sowie keine negativen Auswirkungen hinsichtlich Larm und Luftbelastung
verbunden.

5.4.5 Touristische Attraktivitat

Im Allgemeinen ist mit der Verlegung von Strecken der RhB in den Tunnel mit einem
Attraktivitatsverlust fur Touristen zu rechnen. Da die Attraktivitdt der bestehenden Strecke als
eher gering eingeschatzt wird, verringert sich in diesem Fall die Attraktivitat nur wenig. Die
Aussicht auf Schwarzsee und Davosersee féllt dahin.

5.4.6 Auswirkungen auf das Netz

Infolge der Neutrassierung zwischen Klosters und Davos werden die heutigen RhB Haltestellen
Cavaddurli, Davos Laret und Davos Wolfgang durch die Bahn nicht mehr bedient. Eine
Verlangerung der heutigen VBD Linie Davos Dorf — Davos Wolfgang — Davos Laret bis Klosters
ist aus Konkurrenz- und Staugriinden zu unterlassen. Viel mehr drangt sich eine optimale

° Eine Ausnahme bildet die eventuelle Einsparung bei der Verspatungspravention mittels einer ,Springerlokomotive® zu
Spitzenzeiten.
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Koordination der VBD Linie mit der RhB am Bahnhof Dorf auf, sodass von Klosters tiber Davos
Dorf nach Wolfgang/Laret und umgekehrt nahtlos umgestiegen werden kann.

5.4.7 Investitions- und Unterhaltskosten

Fur die Neubaustrecke mit dem 7 km langen neuen Tunnel ist mit Investitionskosten von ca. 404
Mio. Fr. zu rechnen (Preisbasis 2002). Der Abbruch der heutigen Strecke ist nicht inbegriffen.

Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr fir
offene Strecken (zusatzlich 12'000 Fr/km flir Schneerdumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im Tunnel.
Eingerechnet sind zudem die Unterhaltskosten fir das Rollmaterial geméass Angaben der RhB.

Die Unterhaltskosten flir die Strecke Klosters — Davos Dorf (ohne Zugwaldtunnel ca. 9.8 km)
werden auf ca. 1.65 Mio. Fr. geschatzt.

Durch die Stilllegung der alten Strecke kdnnen Einsparungen realisiert werden. Flr eine
Gegenuberstellung der Kosten Ist-Zustand und der verschiedenen Variante siehe Kapitel 5.6.

5.5 Variante 2: Tunnel Laret - Davosersee

Verlegung der Strecke Unter Laret — Strandbad (sldliche Spitze des Davosersees) in einen
Tunnel

5.5.1 Beschrieb

Eine neue Linie, mehrheitlich im Tunnel, verkirzt die Strecke zwischen Laret und Davos
Strandbad. Dadurch werden zwei Lawinenzonen umfahren. Durch die héhere Geschwindigkeit
auf der neuen Strecke ist eine Verringerung der Reisezeiten um ca. 5 Min. zu erwarten.
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Tunnel Laret - Davosersee

Neue Strecke Bestehende Strecke
Lange Neubaustrecke 4.4 km
Tunnellange 3.1 km, davon 2 km doppel-
spurig (Kreuzungsstelle)
Neigung 26 %o Max. 45 %o
Minimaler Radius ca. 300m ca. 90 m
Streckenanfang Nord (Unt. Laret) 1480 m.0.M.
Streckenende Sid (Davos - Strandbad) 1560 m.0.M.
Hoéhendifferenz 80m
Gesamtlange Bahnhof Klosters Platz - 12.7 km (best. 8.3 km, neu |15 km
Bahnhof Davos Dorf 4.4 km)
Ausbaugrad 1-spurig, Kreuzungsstelle 2-
spurig im Tunnel
Dimensionierungsgeschw. neue Strecke 60 km/h
Durchschnittsgeschw. bestehende Strecke 41 km/h
Fahrzeit Klosters - Davos Dorf 17 Min. (best. Strecke ca.11 |22 Min.
Min., neue Strecke 6 Min.)

Die alte Strecke im Raum Davosersee und Laret wird stillgelegt und kann abgebrochen werden.
Die Haltestellen Laret und Wolfgang werden nicht mehr bedient. Die Verbindungen zwischen
Davos Dorf und Laret werden in Abstimmung mit dem Bahnfahrplan durch den Bus
gewabhrleistet. Eine neue Station auf der Neubaustrecke im Raum Laret ist denkbar. Das frei
werdende Bahntrasse zwischen Klosters und Davos eignet sich als Veloweg  bzw.
Langlaufskipiste.

5.5.2 Betrieb

Diese Lésung fuhrt zu einer Reisezeitverklrzung um ca. 25% zwischen Klosters und Davos-
Dorf, d.h. von 22 auf 17 Min.

Die Betriebssicherheit im Winter wird erhoht.

Zwei Haltestellen werden nicht mehr durch die Bahn erschlossen. Die Gebiete Wolfgang und
Laret werden mit dem Bus bedient.

5.5.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Die neue Strecke ist einspurig (mit einer doppelspurigen Kreuzungsstelle) und dient in erster
Linie der Reisezeitverkirzung. Es ist mit keiner bedeutenden Erhéhung der Kapazitadt zu
rechnen und die Vorteile des Ausbaus der Strasseninfrastruktur (Gotschnatunnel) kbnnen kaum

Chur und Zirich, Mai 2004



Vorstudie Strecken- und Netzergédnzungen RhB 42/77

kompensiert werden. Mit durchschnittlich 2’000 Passagieren pro Tag, und Spitzen bis 3’500
Passagieren pro Tag, ist mit dem heutigen Angebot weitgehend freie Kapazitat vorhanden.

5.5.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Fur das Ausbruchmaterial ist eine geeignete, umweltschonende Lésung zu finden. Eventuell ist
eine Behandlung der Bergwasseraustritte in Kauf zu nehmen.

Die neue Verbindung fuhrt im Raum Laret bis zum Tunnelportal auf einer Lange von ca. 1.2 km
der Kantonstrasse entlang. Im Bereich des Tunnelportals sind Larmschutzmassnahmen in Kauf
zu nehmen.

Im Allgemeinen ist das Projekt mit keinen besonderen Umweltauswirkungen verbunden. Im
Vergleich zur Variante 1 sind die Baustellenemissionen und die Menge an Ausbruchmaterial
entsprechend kleiner.

5.5.5 Touristische Attraktivitat

Da die Attraktivitat der bestehenden Strecke als eher gering eingeschatzt wird, verringert sich in
diesem Fall die Attraktivitdt nur wenig. Die Aussicht auf Schwarzsee und Davosersee wird
hinfallig. Im Vergleich zur Variante 1 ist die neue Tunnelstrecke kirzer.

5.5.6 Auswirkungen auf das Netz

Durch den neuen Tunnel werden die Stationen Wolfgang und Davos-Laret stillgelegt. Davos-
Laret wird heute schon mit dem Bus bedient. Der Busfahrplan ist so einzurichten dass die
Anschlisse in Davos Dorf optimal sind. Eine zweite Moglichkeit besteht in der Einrichtung einer
neuen Haltestelle auf der Neubaustrecke bei Davos-Laret. Diese kdnnte an einer interessanten
Lage flr die Erschliessung des Gebietes liegen, hatte aber negative Auswirkungen auf die
Fahrzeiten.

5.5.7 Investitions- und Unterhaltskosten

Die Investitionskosten der Variante 2 werden auf 254 Mio. Fr. geschatzt (Preisbasis 2002). Der
Abbruch der alten Strecke ist nicht miteinberechnet.

Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr flr
offene Strecken (zusatzlich 12'000 Fr/km fliir Schneerdaumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im Tunnel.
Fir Bahnstationen wird mit 80'000 Fr/Jahr gerechnet. Eingerechnet sind zudem die
Unterhaltskosten flr das Rollmaterial gemass Angaben der RhB.

Das bedeutet fir die 12.7 km lange Strecke zwischen Klosters und Davos Dorf, davon 3.1 km im
Tunnel, Unterhaltskosten in der Gréssenordnung von 2.4 Mio. Fr/Jahr.

Durch die Stillegung der alten Strecke koénnen Einsparungen realisiert werden. Fir eine
Gegenlberstellung der Kosten Ist-Zustand und Varianten siehe Kapitel 5.6.

5.6 Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten der Varianten

Die Investitionskosten werden fur die Variante 1 Tunnel Klosters - Davos auf 404 Mio. und fir
die Variante 2 Tunnel Laret - Davosersee auf 254 Mio. Fr. geschatzt.
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Die Kostenschatzung fiir die Streckenerganzungen basiert auf folgenden Annahmen:

Gleisanlage Strecke 1-spurig, offenes Trasse: 5 Mio. per km, in schwierigen Verhaltnissen
10 Mio.

Gleisanlage Strecke 1-spurig, Trasse im Tunnel: 40 Mio. per km

Bahnhof (exkl. Gleisanlage Strecke): 10 Mio.

Brucke: 25 Mio. per km Briicke

Gleisanlage Bahnhof: Zuschlag bei Gleisanlage Strecke 0.5 km pro Bahnhof
Kreuzungsstelle: zusatzliche Gleisanlage 1-spurig 3 km lang (Doppelspur 2 km)

Fir Desinvestitionskosten (Entfernung und Entsorgung Oberbau) ist bei der Variante 1 mit 8
Mio. und bei der Variante 2 mit 4 Mio. Fr. zu rechnen (gemass Angaben der RhB).
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Investitionskosten Status quo |Variante 1 | Variante 2

Neubaustrecke offen (0.7 km resp. 1.3 km) -.- 4 Mio. 7 Mio.
Neubaustrecke Tunnel (7.0 km resp. 3.1 km)( 280 Mio. 124 Mio.
Kreuzungsstelle im Tunnel (3 km) 120 Mio. 120 Mio.
Sanierung Brlicke Laret (langfristig) 1,5 Mio. -.- -.-
Lawinengalerie (langfristig) 2,5 Mio. -.- -.-
Sanierung Rutschhang (langfristig / Schatzung) 3 Mio. -.- 3 Mio
Total Investitionskosten ca. Fr. (7 Mio.) 404 Mio. 254 Mio.
Abschreibungen 3.0 %, ca. Fr. 12.1 Mio. 7.6 Mio.
Zusatzliche Desinvestitionskosten ca. Fr. 8 Mio. 4 Mio.

Die Unterhaltskosten pro Jahr werden fir die Variante 1 Tunnel Klosters - Davos (ohne
Zugwaldtunnel) auf ca. 1.6 Mio. Fr. und fiir die Variante 2 Tunnel Laret - Davosersee auf 2.4
Mio. Fr. geschatzt. Die Betriebskosten werden pro Jahr fur die Variante 1 auf 0.6 Mio. und fur
die Variante 2 auf 0.9 Mio. geschatzt (gemass Angaben der RhB).

Die Einsparungen gegenlber dem Status quo bei den Unterhalts- und Betriebskosten liegen bei
der Variante 1 bei ca. 1.7 Mio. und bei Variante 2 bei 0.6 Mio. pro Jahr.

Unterhalts- und Betriebskosten pro Jahr |Status quo |Variante 1 |Variante 2
Strecke Klosters - Davos Dorf

Unterhaltskosten 2'660'000| 1'646°000| 2'429°000
Betriebskosten 1'293'000 605’000 918'000
Total ca. Fr. 3'953°000 | 2'250°000| 3’347°000
Einsparung gegentber Status quo ca. Fr. 1’703'000 606'000
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6. Projekt 6: Chur - Arosa - Davos

6.1 Ausgangslage

6.1.1 Heutige Méangel

Im Beziehungsnetz Chur / Arosa / Davos bestehen heute verschiedene erschliessungsmassige
Mangel. Auf der Strecke Chur — Arosa werden zwar das Umsteigen in Chur zwischen SBB und
Arosabahn sowie die Durchfahrtsbedingungen fir die Zlige in der Stadt Chur in den nachsten
Jahren massgebend verbessert. Zwischen Chur und Arosa sind jedoch die Fahrzeiten sehr
lange. Fir die 26 km werden 59 Minuten benétigt, was eine durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit von lediglich ca. 25 km/h ergibt. Die gesamte Reisezeit von einer knappen
Stunde bedingt beim angebotenen Stundentakt den Einsatz von drei Zugskompositionen.

Zwischen Chur und Davos besteht der Hauptmangel ebenfalls in den sehr langen Reisezeiten.
Infolge der Ausrichtung der Zuge im Prattigau in Landquart auf die SBB in und aus Richtung
Zirich muss zwischen Chur und Davos jeweils in Landquart umgestiegen werden. Gemass dem
Fahrplan NEVA Retica 2005 werden fir die 64 km lange Strecke Chur — Landquart — Davos im
besten Fall 96 Minuten benétigt. Dies entspricht einer durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit
von ca. 40 km/h.

Zwischen den beiden benachbarten weltbekannten Tourismusdestinationen Arosa und Davos
bestehen heute keine direkten Verkehrsverbindungen. Will jemand mit dem o6ffentlichen
Verkehrsmittel von Arosa nach Davos oder umgekehrt gelangen, benétigt er gemass dem NEVA
Retica 2005 Fahrplan beinahe 3 Stunden fir die Reise. Mit dem Privatauto werden flir die Fahrt
von Davos nach Arosa bzw. umgekehrt heute ca. 2 Stunden benétigt.

6.1.2 Raumplanung

Wahrend heute zwischen den benachbarten Tourismusrdumen Davos und Klosters enge
wirtschaftliche und gesellschaftliche Beziehungen bestehen, sind die ebenfalls benachbarten
Orte Davos und Arosa voneinander vollstdndig isoliert. Wird einerseits eine direkte
Verkehrsverbindung zwischen Arosa und Davos geschaffen und werden anderseits die
Verbindungen zwischen Chur und Davos sowie zwischen Chur und Arosa namhaft verbessert,
dient dies folgenden wichtigen Zielsetzungen und Grundsatzen des kantonalen Richtplans
Graublnden RIP2000:

.Ballungsgebiete im In- und Ausland besser anbinden® (Kap. 6.1): mittels
grenzuberschreitenden regionalen Verbindungen, der Anbindung des Kantons an das
europdische Hochleistungsnetz und einer verbesserten inneralpinen Vernetzung die
Erreichbarkeit des Kantons im Allgemeinen und der grossen touristischen Zentren im
Speziellen férdern.

JAttraktive Transportketten schaffen® (Kap. 6.3.1): mittels attraktiven Transportketten den
Personen- und Gepacktransport zwischen auswartiger Wohnadresse und blindnerischem
Feriendomizil verbessern.

.Die notwendigen Netzergdnzungen vorantreiben® (Kap. 6.3.2): das Schienennetz
entsprechend der Entwicklung der Verkehrsbedirfnisse innerhalb des Kantons sowie
kantonstbergreifend ausbauen und die Mdglichkeit zur inneralpinen Vernetzung mit den
Nachbarn offen halten.
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,Optionen freihalten (Anhang 4): Option 01.XY.01: Raum Chur (Ost) Unterirdische
Einfihrung der Arosa-Bahn in Chur.

Neue Bahnverbindungen im Raum Chur — Arosa — Davos sind mit folgenden Vorhaben des
kantonalen Richtplans RIP2000 zu koordinieren: Objekt 01.TB.03: ,Ausbau Bahnhof Chur",
Objekt 08.TB.01: ,Neue Linienfihrung Klosters/Selfranga — Davos Seewiese® sowie Objekte
zum Ausbau der Bahnverbindung im Prattigau gemass Kap. 5.1.3.

Bei der Verbesserung der Verkehrsbeziehungen im Dreieck Chur / Arosa / Davos gelten aus
Ubergeordneter raum- und verkehrplanerischer Sicht folgende Prioritaten:

1. Prioritat: bessere Verbindungen zwischen Chur und Davos;
2. Prioritat: bessere Verbindungen zwischen Chur und Arosa;
3. Prioritat: bessere Verbindungen zwischen Arosa und Davos.

Den 35'000 standigen Einwohnern der Stadt Chur stehen 12'000 Einwohner in Davos und 2'500
Einwohner in Arosa gegenlber. An Logiernachten werden in Davos jahrlich ca. 2.2 Mio., in
Arosa ca. 0.8 Mio. und in Chur ca. 0.2 Mio. generiert.

6.1.3 Verkehr

Der Pendlerverkehr zwischen Arosa und Chur, sowie Davos und Chur ist nicht sehr gross. In
Arosa wohnen ca. 30 und in Davos ca. 50 Personen mit Arbeitsort in Chur. Heute wird von den
allermeisten Pendlern das Auto als Transportmittel fiir den Arbeitsweg benitzt.

Der DTV (durchschnittlicher taglicher Verkehr) im Strassennetz betragt ca. 8'000 bis 10'000
Fahrzeuge im Préattigau und ca. 2'000 Fahrzeuge auf der Schanfiggerstrasse. Die RhB
transportieren heute an einem Durchschnittstag ca. 4'000 Reisende durch das Prattigau (davon
ca. 2'000 auf der Strecke Klosters - Davos) und ca. 1'200 Reisende nach und von Arosa.

6.2 Zielsetzungen

Mit einer Verbesserung der Bahnverbindungen im Dreieck Chur / Arosa / Davos sollen einerseits
die Reisezeiten zwischen Chur und den beiden Tourismuszentren Arosa und Davos namhaft
verkurzt und attraktiver gestaltet werden, sowie anderseits die beiden Orte Arosa und Davos
direkt miteinander verbunden werden. Damit sollen die Voraussetzungen geschaffen werden flr
eine deutliche Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr.

6.3 Mogliche Losungsansatze

6.3.1 Variantenvorschlage

Im folgenden werden zwei grundsatzlich unterschiedliche Varianten mit unterschiedlicher
Gewichtung der Anliegen nach besseren Beziehungen zwischen Chur und den beiden
Tourismuszentren Arosa und Davos sowie zwischen Arosa und Davos ndher untersucht. Bei der
ersten Variante, die eine neue Bahnverbindung Davos — Langwies — Chur beinhaltet, steht auch
die Frage nach der Etappierung zur Diskussion (Etappe Davos — Langwies und Etappe
Langwies - Chur.
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6.3.2 Nicht weiter untersuchte Variante

Nicht weiter untersucht wurde die Variante ,Tunnel Davos - Litziriiti und Tunnel Chur - Litzirtti
bzw. Tunnel Davos — Arosa und Tunnel Chur — Arosa“. Grundséatzlich sind dazu zwei sehr
ahnliche Untervarianten denkbar. In einer ersten wird zuerst ein Tunnel Davos — Litzirtti und
spater ein Tunnel Chur — LitzirGti sowie ein neues Trasse Litzirlti — Arosa gebaut. Die zweite
Untervariante sieht als ersten Schritt einen Tunnel Davos — Arosa und als zweiten einen Tunnel
Chur — Arosa vor. Gegenuber Variante 1 wird die Tunnelstrecke ab Chur um gut 6 km langer
(mit entsprechenden Mehrkosten) und die Reisezeit Davos — Chur wird entsprechend verlangert.
Diese Nachteile sind durch die Fahrzeitgewinne nach Arosa von 2-3 Min. nicht aufgewogen.
Deshalb wird diese Variante nicht mehr weiter verfolgt.

6.3.3 Bezug zu weiteren Projekten

Im Weiteren sind die dargestellten Varianten des Projektes 6 Davos — Arosa — Chur auch in
ihrem Zusammenspiel mit den Projekten 5 Klosters — Davos und 7 Chur - Tiefencastel zu
beurteilen.
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6.4 Variante 1: Tunnel Davos - Langwies und Tunnel Schanfigg

In einer ersten Etappe wird ein Tunnel Davos — Langwies erstellt und damit die Voraussetzung
fur direkte Zugsverbindungen Chur — Langwies — Davos sowie Arosa — Davos geschaffen.
Spater wird ab Chur-West mittels einem parallel zum Tal angelegten Tunnel Schanfigg die
Strecke Chur — Langwies saniert.

6.4.1 Beschrieb

Die neue Bahnstrecke der ersten Etappe zweigt im Stidwesten am Rande von Davos Platz vom
bestehenden Trasse ab (ca. 1530 m.iu.M), quert die Landwasser, anschliessend beginnt der ca.
8.75 km lange Tunnel bis vor Langwies, die offene Strecke flhrt Gber die Plessur zur neuen
Umsteigestation ’'Langwies’ (1255 m.u.M). Zwischen der neuen und der bestehenden
Bahnstation Langwies (1317 m.u.M.) wird eine neue ca. 1.6 km lange Verbindung gebaut.

1. Etappe Davos - Langwies

Strecke Davos — Langwies (Bahnhof neu) |10.1 km (Neubaustrecke 9.4 km)

Tunnellange 8.75 km (inkl. 1 Kreuzungsstelle a 2 km)
Verbindungsstrecke zwischen neuem und | 1.6 km (inkl. Tunnel 0.75 km, davon 0.5 km
bestehendem Bahnhof Langwies gemeinsame Strecke Davos - Langwies)
Max Neigung 30 %o Hauptstrecke,

48 %o Verbindungsstrecke best. / neuer
Bahnhof Langwies

Hohendifferenz zwischen Bahnhofen (1530 | 275 m, resp. 213 m
und 1255 resp. 1317 m.4.M.)

Trassierungsgeschwindigkeit 70 km/h

Ausbaugrad Strecke 1-spurig, Bahnhof mit 2 Aussen-
perrons 400 m (doppelspurig),
Kreuzungsstelle 2 km

Fahrzeit Langwies (Bahnhof neu) — Davos |11 Min.
Platz

In der zweiten Etappe wird die kurvenreiche Strecke zwischen Chur und Langwies sldlich der
Plessur mit einem neuen ca. 17.1 km langen Trasse umfahren, davon ca. 13.6 km in 4 Tunnels,
wodurch sich die Fahrzeit zwischen Chur und Langwies um fast die Halfte senken lasst (von 40-
43 auf 24 Minuten). Das neue Trasse zweigt vom bestehenden Trasse (resp. nach dem
Spurausbau in Chur) westlich von Chur-West auf ca. 580 m.u.M. ab (ca. 2 km nach dem
Bahnhof Chur), auf 600 m.u.M. beginnt nach 0.5 km offener Strecke die 10.3 km lange
Tunnelstrecke, unterbrochen durch eine offene Briicke (0.2 km), auf der anschliessenden ca. 6.3
km langen Strecke folgen 2 weitere 1.75 km lange Tunnels bis zur oberirdischen neuen
Bahnstation Langwies im Tal der Plessur auf 1255 m.i.M. Ein rund 1.6 km lange Neubaustrecke
verbindet den neuen mit dem bestehenden Bahnhof Langwies (siehe erste Etappe). Die 4
Bahnstationen Chur Stadt, Liien-Castiel, St. Peter-Molinis und Peist werden nicht mehr bedient.
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Die bestehende, sehr unterhaltsintensive Strecke Chur — Langwies (geologische Probleme) wird
nicht mehr bendtigt. Das nicht mehr bendtigte Trasse kann beispielsweise als Velo- und
Wanderweg benltzt werden. Die bestehende Busverbindung Chur - Peist wird bis nach
Langwies verlangert.

2. Etappe Chur - Langwies

Streckenlange Chur -Langwies (BH neu) ca. 19.1 km

Neubaustrecke 19.1 km (davon 13.6 km Tunnel, 3.5 km
offen inkl. Briicke 0.2 km, Spurausbau in
Chur 2 km)

Tunnelldnge (Neubaustrecke) 13.6 km (Langen 5.9, 4.2, 1.75, 1.75 km)

Max. Neigung (Neubaustrecke) 40 %o (inkl. Kreuzungsstelle)

Hohendifferenz zwischen Bahnhofen (585 670 m

und 1255

Trassierungsgeschwindigkeit 60 km/h

Ausbaugrad 1-spurig, 2 Kreuzungsstellen doppelspurig 2
km

Fahrzeit Chur -Langwies BH neu 23 Min.

Fahrzeit best. Strecke 40-43 Min.

Der Bahnhof Chur muss fur diese Variante markant erweitert werden (neue Perronkanten fir die
Zage nach Davos und Arosa), da die Kreuzungen der RhB-Anschlussziige beim heutigen und
zuklinftigen schweizerischen Taktsystem in Chur liegen (voraussichtlich neuer unterirdischer
Bahnhof).

6.4.2 Betrieb
1. Etappe Davos — Langwies

Mit der geringen Kapazitat der bestehenden Strecke Chur - Langwies wird es nicht mdglich sein,
die Erschliessung von Davos (aus dem Unterland) Uber Langwies statt Klosters zu
gewabhrleisten. Auf die doppelgeflihrten Ziige auf der Prattigauerlinie kann noch nicht verzichtet
werden. Als Erganzung zur bisherigen Erschliessung von Davos und Arosa kann z.B. eine
(innerkantonale) Direktverbindung Chur - Davos via Langwies und eine Umsteigeverbindung
Davos - Arosa angeboten werden. Die notwendigen zusatzlichen Kreuzungsstellen sind im
Projekt vorgesehen.

2. Etappe Chur — Langwies

Die Reduktion der Fahrzeiten Chur — Langwies auf ca. 20-23 Min. erlaubt die Bedienung von
Chur — Davos (bis Klosters) und Chur — Arosa im 60 Min.-Takt mit 4 Zligen anstelle von 6 Zligen
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in der 1. Etappe. Der 60 Min.-Takt kann nach Bedarf zum 30 Min.-Takt verdichtet werden, was
die Attraktivitat der Verbindung markant erhéhen wirde.

Chur — Davos wird in ca. 34 Min. und Zurich — Davos in gut 2 Stunden mdglich.

6.4.3 Angebotserweiterung und Marktchancen

Mit der neuen direkten Verbindung von Chur nach Davos und der Verkirzung der Reisezeit
zwischen Chur und Arosa erhoht sich die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs in diesem Raum
massgebend. Es kann davon ausgegangen werden, dass nicht nur grosse Teile des
innerblndnerischen Verkehrs nach und von Davos die neue Verbindung benltzen werden,
sondern dass auch Reisende aus der Ubrigen Schweiz sowie aus dem Ausland vermehrt Gber
Chur nach Davos und umgekehrt reisen werden. Damit besteht ein grosses Potential an
Fahrgasten fur die neue Direktverbindung Chur — Davos, aber auch nach Arosa.

Im Raum Chur kommt noch hinzu, dass mit der neuen Verbindung neben dem Stadtzentrum
auch der aufstrebende Stadytteil ,Chur West“ Gber den bestehenden RhB Halt Chur-West direkt
erschlossen wird und die Stadtdurchfahrt der Arosa Bahn eliminiert werden kann.

6.4.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Die neue Bahnverbindung und die Verkirzung der Reisezeit erhdoht die Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs zwischen Chur und Arosa resp. Davos, sodass mit einer gewissen
Verlagerung von Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr bzw. mit einer entsprechenden
Verminderung der Larm- und Luftbelastungen gerechnet werden kann.

Die offenen Neubaustrecken mit den 4 Tunnelportalen bedeuten Eingriffe ins Landschaftsbild.

6.4.5 Touristische Attraktivitat

Mit der Reisezeitverkliirzung und besseren Erreichbarkeit von Davos und Arosa, insbesondere
von Chur und von ausserhalb des Kantons aus, erhdht sich die Attraktivitat fir den Tourismus
beachtlich. Mit der Netzerweiterung besteht neu die Méglichkeit, bequem zwischen den beiden
Tourismusorten Arosa und Davos zu pendeln. Hingegen bedeuten die langen Tunnelstrecken
der beiden Etappen (insgesamt 9.5 und 13.6 km) eine Attraktivitatsverminderung. Die Akzeptanz
der Tunnelstrecken auf den mehrheitlich touristischen Zwecken dienenden Linien muss vertieft
gepruft werden.

6.4.6 Auswirkungen auf das Netz

Durch die Netzerweiterung Davos — Langwies werden die 2 Agglomerationen Arosa und Davos
direkt miteinander verbunden, sowie die innerkantonalen Erreichbarkeiten von weiten Teilen
Graubiindens (Unterengadin, Val Mistair etc.) stark verandert. Die neue Bahnverbindung duirfte
ahnliche raumliche Auswirkungen haben wie der Vereinatunnel. Innerhalb der bestehenden
Bahnverbindungen Landquart - Davos und Chur — Arosa ist aus diesem Grund mit
Verlagerungen auf die Schanfigger-Linie zu rechnen. Zusammen mit den flankierenden
Massnahmen, d.h. mit der Aufhebung der alten Bahnlinie Chur — Peist und der Anpassung der
Busverbindungen im Schanfigg, ergeben sich hingegen im &éffentlichen Verkehrsnetz im Raum
Schanfigg keine grundsatzlichen strukturellen Anderungen.
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6.5

Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten Variante 1

Die Investitionskosten fir die gesamte Strecke Chur — Davos werden auf 1476 Mio. Fr.
geschatzt, fur die erste Etappe Davos — Langwies auf 592 Mio. und fir die 2. Etappe Chur —

Langwies auf 884 Mio.

Die Kostenschatzung fiir die Streckenergadnzung basiert auf folgenden Annahmen:

Gleisanlage Strecke 1-spurig, offenes Trasse: 5 Mio. per km, in schwierigen Verhaltnissen

10 Mio.

Gleisanlage Strecke 1-spurig, Trasse im Tunnel: 40 Mio. per km

Bahnhof (exkl. Gleisanlage Strecke): 10 Mio.
Bricke: 25 Mio. per km Briicke

Gleisanlage Bahnhof: Zuschlag bei Gleisanlage Strecke 0.5 km pro Bahnhof

Kreuzungsstelle: zusatzliche Gleisanlage 1-spurig 3 km lang (Doppelspur 2 km)

Fir Desinvestitionskosten (Entfernung und Entsorgung Oberbau) ist bei der 2. Etappe mit ca. 19

Mio. Fr. zu rechnen (gemass Angaben der RhB).

Investitionskosten Bahnanlagen Davos - Chur -
Langwies Langwies
1. Etappe 2. Etappe
Neubaustrecke 1-spurig, Bahnhof doppelspurig, offenes 6 Mio. 35 Mio.
Trasse (1.1 km resp. 3.5 km)
Neubaustrecke 1-spurig im Tunnel 350 Mio. 544 Mio.
(8.75 km resp. 13.6 km)
Neubau Bahnhof Langwies 10 Mio.
Briicken (0.2 km) 5 Mio. 5 Mio.
Verbindungsstrecke zu best. Bahnhof Langwies (offen 0.85 41 Mio.
km, Tunnel 0.75 km, Briicke 0.1 km)
Kreuzungsstellen im Tunnel (3 km resp. 6 km) 120 Mio. 240 Mio.
2 Kreuzungsstellen neu auf bestehender Strecke Langwies — 60 Mio.
Chur (offenes Trasse 6 km)
Spurausbau best. Strecke Bahnhof Chur — Chur — West (ca. 2 20 Mio.
km), Ausbau Bahnhof Chur nicht eingerechnet
Total Investitionskosten ca. Fr. 592 Mio. 884 Mio.
Abschreibungen 3.0 %, ca. Fr. 17.7 Mio. 26.5 Mio.
Zusatzliche Desinvestitionskosten ca. Fr. 19 Mio.

Chur und Zirich, Mai 2004




Vorstudie Strecken- und Netzergdnzungen RhB 53/77

Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr fr
offene Strecken (+ 12'000 Fr/km/Jahr fir Schneeraumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im Tunnel.
1'646'000. Eingerechnet sind zudem die Unterhaltskosten flr das Rollmaterial geméass Angaben
der RhB.

Das ergibt insgesamt Unterhaltskosten fir die Strecke Davos - Langwies (1. Etappe) von ca. 2.2
Mio. Fr. resp. von ca. 2.7 Mio. Fr. fUr die Strecke Chur — Langwies (2. Etappe) pro Jahr.

Die Betriebskosten werden auf ca. 1.5 Mio. Fr. fur die 1. Etappe und auf ca. 1.0 Mio. Fr. fur die
2. Etappe geschatzt (gemass Angaben der RhB).

Unterhalts- und Betriebskosten pro Jahr Davos - Chur - Chur -
Langwies |Langwies |Langwies
1. Etappe |2. Etappe |Status quo
Unterhaltskosten 2'221°000| 2'747'000| 3143000
Betriebskosten 1’523’'000| 1°040'000| 2'388°000
Total ca. Fr. 3’744°000| 3'787°000| 5'531°000

Bei Aufhebung der bestehenden Strecken Chur — Langwies und Klosters — Davos ist mit
Minderkosten flr Unterhalt und Betrieb von ca. 3.0 Mio. pro Jahr zur rechnen (siehe Kapitel 8.2).
Bei Beibehaltung der Strecke Klosters — Davos ergeben sich Minderkosten von ca. 0.4 Mio.
Zusatzlich kénnten auf der Strecke Chur — Arosa weitere 0.8 Mio. eingespart werden. Nicht
eingerechnet sind die Ersatzkosten ,Bahnersatz“ Klosters — Davos (1 Std.-Takt Wintersaison; 2
Std.-Takt Ubrige Zeiten).

6.5.1 Variante 2: Umlaufseilbahn Chur -Arosa

Wenn Davos mittels einem Tunnel Klosters — Davos sowie anderen Beschleunigungs-
massnahmen im Prattigau massgeblich besser mit Landquart, und damit indirekt auch mit Chur,
verbunden wird, macht eine neue Verbindung Chur — Schanfigg — Davos weniger Sinn. Wird
dazu der Wert einer direkten Verbindung zwischen Arosa und Davos als nicht sehr gross
eingeschatzt, kommen flr eine Verbesserung der Verbindung zwischen Chur und Arosa
entweder eines der drei schon beschriebenen Tunnels oder eine grundsatzliche Alternative zu
einer Bahnverbindung in Frage. Eine solche ist Gegenstand dieser Variante.

6.5.2 Beschrieb

Die alternative Verbindung zwischen Chur und Arosa besteht aus einer 2-Seil-Umlaufbahn mit
Trag- und Zugseil. Sie fihrt ab dem Bahnhof Chur in finf Sektionen Uber die
Zwischenhaltestellen Passugg, Praden, Tschiertschen und Ochsenalp bis zum Bahnhof Arosa.

Die Haltestelle Chur wird, analog zum Postautodeck, Uber den Bahngeleisen erstellt mit direkten
Zugangen ab den Bahnperrons. Die erste Sektion Chur — Passugg fuhrt auf Stadtgebiet soweit
moglich Uber unbewohntes Gebiet, was keine gestreckte Linienfiihrung zulasst. Die Ubrigen
Sektionen werden nach Mdglichkeit mit gestreckter Linienflhrung erstellt.
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6.5.3 Betrieb

Die Seilbahn wird mit 8er Kabinen mit Sitzplatzen sowie Gepack- und Skiabteil betrieben. Die
Reisegeschwindigkeit betragt 6 m/s, was eine gesamte Fahrzeit zwischen Chur und Arosa von
ca. 45 Minuten ergibt. Die stindliche Leistungsfahigkeit kann bis zu einem Maximum von ca.
2'500 Personen/h beliebig variert und so der effektiven Nachfrage angepasst werden.

Mit der Inbetriebnahme der Umlaufseilbahn wird die Bahnstrecke Chur Arosa eingestellt und
falls moglich (Steinschlag etc. ) zu einem touristisch interessanten Radweg umgebaut. Zur
Erschliessung der Ubrigen Gemeinden im Schanfigg wird die bestehende Postautolinie Chur —
Peist bis Langwies verlangert und dort mit dem neu ebenfalls bis Langwies fliihrenden Arosa Bus
verknupft.

Die bestehende Postautolinie Chur — Passugg — Praden — Tschiertschen wird ebenfalls
eingestellt bzw. durch einen Bustaxibetrieb Chur — Passugg ersetzt.

Der Betrieb der Umlaufseilbahn bedingt wahrend den Betriebszeiten den Einsatz von 6-8
Personen, d.h. einen Personalbestand von 12-15 Personen.

Eine Verbindung nach Davos lasst sich auf diesem Konzept nicht aufbauen.

6.5.4 Auswirkungen auf die Kapazitat

Heute werden in Spitzenzeiten mittels der Doppelfiihrung von Ziigen bis zu ca. 1'000 Personen
von Chur nach Arosa bzw. umgekehrt gefuhrt. Mit einer maximalen Leistungsfahigkeit von ca.
2'500 Personen kénnen die mit der SBB in Chur eintreffenden Fahrgaste innert maximal 20
Minuten weiter nach Arosa transportiert werden.

6.5.5 Auswirkungen auf die Umwelt

Die Seilbahnverbindung erhoht die Attraktivitdt des o6ffentlichen Verkehrs zwischen Chur und
Arosa, wie auch zwischen Chur und Tschiertschen, deutlich und fliihrt dementsprechend zu einer
gewissen Verlagerung von Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr bzw. zu einer
entsprechenden Verminderung der Larm- und Luftbelastungen.

Nicht zu unterschatzen sind anderseits die mit der Fiihrung der Seilbahn verbundenen Eingriffe
ins Landschaftsbild sowie (im Bereich der Siedlungen) ins Ortsbild.

6.5.6 Touristische Attraktivitat

Eine Umlaufseilbahn als 6ffentliches Verkehrsmittel zwischen Chur und Arosa ist von sehr hoher
touristischer Attraktivitat. Nicht nur stellt sie im Vergleich mit den Ubrigen Systemen des
offentlichen Verkehrs eine Besonderheit dar, die sich auch entsprechend touristisch vermarkten
lasst, sondern sie bietet den Fahrgasten auch ein Maximum an Aussicht auf die umgebende
Bergwelt.

6.5.7 Auswirkungen auf das Netz

Zusammen mit den flankierenden Massnahmen, d.h. mit der Aufthebung der Bahnverbindung
Chur - Arosa und der Anpassung der Busverbindungen im Schanfigg, ergeben sich keine
grundsétzlichen strukturellen Anderungen im 6ffentlichen Verkehrsnetz im Raum Schanfigg.
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6.5.8 Investitionskosten

Der Bau der 2-Seil-Umlaufbahn mit den finf Sektionen kommt grob geschéatzt auf ca. 80 Mio. Fr.
zu stehen. Zusammen mit dem Umbau des heutigen Bahntrasses in einen Radweg ist mit
gesamten Investitionskosten von ca. 100 Mio. Fr. zu rechnen.

Damit ist diese Losung als kostengunstig zu bezeichnen.

6.5.9 Besondere Fragen

Nachteilig ist die beschrankte Kapazitat im Gatertransport und eine gewisse Wetterabhangigkeit
(starke Winde kdnnen die Betriebseinstellung zur Folge haben).
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7. Projekt 7: Chur - Tiefencastel resp. Alvaneu mit Lift Lenzerheide

7.1 Ausgangslage

7.1.1 Heutige Méangel

Die heutige Albulastrecke Chur - St. Moritz weist sowohl aus Sicht des Fahrgastes zwischen
Nordbiinden und dem Oberengadin als auch aus betrieblicher Sicht eine Reihe von Mangeln
auf. Infolge der Linienfliihrung tiber Reichenau und Thusis ist die Fahrzeit Chur - St. Moritz sehr
lange. FUr die 89 km lange Bahnstrecke bendtigen die Schnellzige gemass Angebotskkonzept
'NEVA Retica 2005’ zwei Stunden, was einer Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 45 km/h
entspricht. 49 Minuten werden dabei alleine fiir die Strecke Chur - Tiefencastel benétigt.

Zwischen Chur und Reichenau teilt die Albulalinie das Trassee mit drei anderen Regionallinien,
namlich Thusis - Chur - Rhazlins - Chur - Landquart - Schiers sowie Scuol - Chur - llanz -
Disentis, sowie mit den Extrazigen des Glacier Express. Bei Fiuhrung von bis zu sechs
Zugspaaren pro Stunde zwischen Chur und Reichenau leidet vor allem die Fahrplanstabilitat.
Akzentuiert wird dieser Zustand noch durch das Fehlen einer Doppelspur zwischen der Station
Reichenau und der Verzweigung mit der Oberlander Linie.

Ein weiterer Mangel besteht darin, dass mit der Flihrung Uber Reichenau/Thusis das quasi am
direkten Weg liegende wichtige touristische Zentrum Lenzerheide Uber keine Bahnverbindung
verflgt.

7.1.2 Raumplanung

Mit einer massgebenden Verklrzung der Reisezeit zwischen Chur und dem Oberengadin wird
dem wichtigen Ziel des kantonalen Richtplans Graubunden RIP2000 nach einer besseren
Anbindung des Kantons im Ganzen und der grossen touristischen Zentren im Speziellen an die
in- und auslandischen Ballungsraume in hohem Masse Rechnung getragen. Dem selben Ziel,
wenn auch nicht im vergleichbaren Masse, dient auch die neue bahnseitige Erschliessung der
Lenzerheide. Die wichtigsten Beziige zum kantonalen Richtplan RIP2000 sind die folgenden:

.Ballungsgebiete im In- und Ausland besser anbinden® (Kap. 6.1):. mittels
grenziberschreitenden regionalen Verbindungen, der Anbindung des Kantons an das
europaische Hochleistungsnetz und einer verbesserten inneralpinen Vernetzung die
Ereichbarkeit des Kantons im Allgemeinen und der grossen touristischen Zentren im
Speziellen férdern.

»Attraktive Transportketten schaffen® (Kap. 6.3.1): mittels attraktiven Transportketten den
Personen- und Gepacktransport zwischen auswartiger Wohnadresse und bindnerischem
Feriendomizil verbessern.

,Die notwendigen Netzergdnzungen vorantreiben® (Kap. 6.3.2): das Schienennetz
entsprechend der Entwicklung der Verkehrsbedirfnisse innerhalb des Kantons sowie
kantonsubergreifend ausbauen und die Mdglichkeit zur inneralpinen Vernetzung mit den
Nachbarn offen halten.

Eine planerische Koordination ist mit folgenden Vorhaben des kantonalen Richtplans RIP2000
notwendig: Objekt 01.TB.03: ,Ausbau Bahnhof Chur®, Objekt 05.TB.02: ,Strassenunabhangige
Erschliessung Chur — Raum Lenzerheide®.
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Im Oberengadin wohnen heute 17'000 Einwohner und gibt es 38'000 Fremdenbetten mit jahrlich
3.3 Mio. Logierndchten. In der Hochsaison wohnen somit wahrend Spitzenzeiten rund 80'000
Personen im Oberengadin (Schatzung). Auf der Lenzerheide, d.h. mit Relevanz fir diesen Fall
ausschliesslich im Raum Lenzerheide/Valbella, sind es 2'500 Einwohner, 7'500 Fremdenbetten
und jahrlich 600'000 Mio Logiernachte. Im weiteren weisen die ebenfalls von der neuen
Bahnverbindung direkt profitierenden Raume Albulatal und Oberhalbstein zusammen nochmals
4'500 Einwohner, 9'000 Fremdenbetten und 600'000 Mio. Logiernachte auf.

7.1.3 Verkehr

Nach Chur pendeln heute aus dem Raum Albulatal / Oberhalbstein / Oberengadin taglich 120
Pendler, die lediglich zu 25% das offentliche Verkehrsmittel, sprich die RhB, benitzen. Aus
Lenzerheide sind es 100 Pendler mit einem OV-Anteil von ebenfalls 25%.

Das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) betragt heute zwischen Chur und der
Lenzerheide ca. 5'000 Fahrzeuge und auf der Route Uber den Julierpass ca. 3'500 Fahrzeuge.
im Albulatal und Gber den Albulapass sind es durchschnittlich ca. 1'000 Fahrzeuge.

7.2 Zielsetzungen

Mit dem Bau eines Bahntunnels Chur - Tiefencastel mit Vertikallift zur Erschliessung der
Lenzerheide sollen insbesondere die Reisezeiten zwischen Nordbiinden und dem Oberengadin
massgebend verkirzt und das touristische Zentrum Lenzerheide bahnseitig erschlossen
werden. Zusatzlich soll die Strecke Chur - Reichenau - Thusis bzw. llanz zugunsten einer
grésseren Fahrplanstabilitat entlastet werden.

7.3 Moglicher Losungsansatz

Im folgenden wird ein Vorschlag mit einer Tunnellésung zwischen Chur und Alvaneu-Bad
beschrieben resp. alternativ dazu bis Tiefencastel. Die Lenzerheide wird Uiber einen Liftschacht
bei Parpan mit der neuen Bahnlinie verbunden.

Bei der Linienflhrung des Tunnels ist zu beachten, dass im Gebiet Brienz bezuglich dem
grossen Rutschhang geologische Abklarungen im Zusammenhang mit einer grossraumigen
Umfahrung von Tiefencastel schon einmal gemacht wurden.

Eine Losung mit ,Monorail® wurde bereits friiher untersucht und als nicht empfehlenswert
beurteilt®. ,Von einem Monorail wird abgeraten, nicht nur im Gebiet Lenzerheide, sondern
generell, besonders in landschaftlich empfindlichen Gebieten. Das doppelspurige Trasse ,in der
Luft” ist weder asthetisch noch funktionell vertretbar, noch weniger die zugehdrigen Stationen.
Das System ist nicht netzfahig. Niveaugleiche Kreuzungen sind kaum denkbar. Aus der
technischen Schwierigkeit heraus existieren denn auch keine derartigen Gebilde. Die Nachteile
des Systems sind so gravierend, dass es sich nirgends durchsetzen konnte.” (Zitat
Arbeitsbericht).

Ein alternativer Ldsungsansatz kénnte in einer Seilbahnverbindung Chur — Lenzerheide
bestehen (ahnlich der Ausflihrung Chur — Arosa, siehe Projekt 6).

® Arbeitsbericht Zu(g)kunft Graubiinden, Juli 2001, Paul Stopper
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7.4 Bezug zu anderen Projekten

Die Anbindung der Albulalinie an das Tunnelsystem Chur — Langwies — Davos (Projekt 6)
ermoglicht auch eine Reisezeitverkirzung von rund einer halben Stunde auf dieser Strecke.
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7.5 Tunnel Chur -Tiefencastel resp. Alvaneu mit Lift Lenzerheide/Parpan

7.5.1 Beschrieb

Zweckmassigerweise zweigt das neue Trasse unmittelbar westlich von Chur vom heutigen
Streckengleis ab (mit Tunnelbeginn auf ca. 600 m.0.M.) und verlauft anschliessend in praktisch
gerader Linie Richtung Parpan, hier wird eine unterirdische Bahnstation mit Liftschacht bis nach
Parpan erstellt (1480 m.(i.M.), anschliessend verlauft das Trasse wiederum in praktisch gerader
Linie unter der Lenzerheide hindurch bis zum Bahnhof Alvaneu-Bad (1000 m.i.M.) resp.
alternativ bis zur Einmindung in das bestehende Trasse westlich des Bahnhofs Tiefencastel
(900 m.u.M.). Die Lange der Tunnelstrecke betragt ca. 22 km bis Alvaneu-Bad resp. 20 km bis
nach Tiefencastel.

Der Tunnel kann mit einem gleichmassigen Gefalle (ca. 14 %o resp. 18 %o) zwischen den beiden
Portalen angelegt werden, was die Schachthéhe bei Parpan vergrdssert (max. ca. 730 m hoch).
Um die Schachthohe zu verringern, ist im Tunnelabschnitt Parpan — Alvaneu Bad resp.
Tiefencastel ein mehr oder weniger horizontales Gefélle méglich, kombiniert mit einem Gefalle
von 35 %o im Tunnelabschnitt Parpan — Chur, sodass sich eine Schachthéhe von ca. 540 m
ergibt.

Die Tunnelstation ist so angeordnet, dass die Baustelle flir den Liftschacht vor Parpan an der
westlichen Strassenseite zu liegen kommt, wo gentigend Platz fir die Baustelle vorhanden ist.
Die Ortschaften Lenzerheide, Valbella und Parpan werden dadurch nicht direkt durch die
Baustelle und den Baustellenverkehr belastet.

Der Vertikalschacht ab der Tunnelstation Parpan mit der Liftverbindung nach Parpan liegt in gut
11 km Distanz von Tiefencastel resp. 12 km von Chur. Seine Ausgestaltung und Ausristung
entspricht im Wesentlichen dem Projekt der "Porta Alpina" zwischen dem Gotthard Basistunnel
und Sedrun.

Mit dem Bau des Bahntunnels verbunden ist die Aufgabe des (unterhaltsintensiven)
Bahntrassees zwischen Thusis und Alvaneu resp. Tiefencastel. Dieses kdnnte zu einem
touristisch interessanten Radweg umgebaut werden als Ersatz der heute in der gefahrlichen
Schynstrasse verlaufenden nationalen Radwegroute 6 von Veloland Schweiz.

Mit der direkten Fuhrung der Albulalinie zwischen Chur und Alvaneu resp. Tiefencastel verliert
Thusis seine Schnellzlige nach Chur sowie die direkte Bahnverbindung in und aus Richtung
Engadin/Davos. Ersatz fir die Schnellzugsverbindungen Thusis - Chur kann ein Mehrangebot
an Direktkursen der bestehenden Postautolinie Chur - Thusis - Bellinzona auf diesem Abschnitt
schaffen. Zwischen Thusis und Alvaneu resp. Tiefencastel sind Busverbindungen anzubieten,
die in Alvaneu resp. Tiefencastel auf die Albulalinie in und aus Richtung Engadin/Davos
ausgerichtet sind.

Zur Erschliessung der ubrigen Gemeinden langs der Achse Chur - Lenzerheide — Alvaneu resp.
Tiefencastel wird die Postautolinie Chur - Lenzerheide - Tiefencastel - Bivio beibehalten.
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Bahnverbindung Chur - Tiefencastel resp. Alvaneu

Chur - Tiefencastel

Chur - Alvaneu

Streckenlange

23.4 km

25.2 km

Neubaustrecke 20.9 km 22.7 km
Tunnellange 20.4 km (9.7 +10.7) [22.2 km (9.7+12.5)
Max. Neigung 35 %o 35 %o

Max. Hohendifferenz (Neubaustrecke) 335m 435 m
Hoéhendifferenz Schacht Parpan 540 m 540 m

bei max. Gefalle 14 %o resp. 18 %o 730 m 705 m

Ausbaugrad

1-spurig, 2 Kreu-
zungsstellen a 2 km,
unterirdischer

1-spurig, 2 Kreu-
zungsstellen a 2 km,
unterirdischer

Bahnhof Bahnhof
Trassierungsgeschwindigkeit 65 km/h und 80 km/h |65 km/h und 80km/h
Fahrzeit (ohne Halt in Parpan, sonst + 1) 20+2=22 22+2=24
Fahrzeit Chur — Filisur
heute 64 Min. 64 Min.
neu (+ bis Filisur) 22 + 13 = 35 Min. 24 + 3 = 27 Min.

Reduktion 29 Min.

Reduktion 37 Min.

7.5.2 Betrieb

Durch den Tunnel von Chur nach Tiefencastel wird die Reisezeit auf diesem Abschnitt von 49
Min. auf 22 Min. und durch den Tunnel nach Alvaneu in diesem Abschnitt von 59 auf 27 Min.
reduziert (ohne Halt im Bahnhof Parpan/Lenzerheide). Thusis wird nur noch mit einer Stichlinie
erschlossen, die Bahnverbindung Thusis — Tiefencastel resp. Alvaneu wird nicht mehr bedient
und kann aufgehoben werden.

Tunnel Chur - Tiefencastel: Die Stundentaktverbindung Chur - Engadin kann zur Zeit mit sechs
Zigen bedient werden. Neu ermdglicht das Tunnelsystem die Einsparung eines Zuges. Dabei
verschieben sich die Systemzeiten der Knoten Filisur und St. Moritz oder Chur um 30 Min. auf
die Anschlusssysteme von/nach Zirich oder im Engadin mit Bernina und Landwassertal.
Ldsungen sind jedoch denkbar.

Der Stundentakt erfordert eine Kreuzung im Tunnel. Flr zuséatzliche Zuge sind zwei weitere
Kreuzungsbereiche fir den Stundentakt unerlasslich. Der Kreuzungsbereich flir den Stundentakt
reicht vom Tunneleingang Chur ca. 3 km in den Tunnel hinein.
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Tunnel Chur - Alvaneu: Wird der Tunnel direkt in Richtung Filisur bis Alvaneu gefihrt (ca. 1.8
Km langer), so ergibt sich eine Systemzeit zwischen Filisur und Chur von 30 Min. (Reisezeit neu
27 Min. — heute 64 Min.) und die Bedienung der Strecke Chur — St. Moritz kann neu mit 5 anstatt
wie heute mit 6 Zligen erfolgen. Tiefencastel — Oberhalbstein waren nicht mehr direkt
erschlossen, aber trotzdem gegenuber heute wesentlich schneller mit Chur verbunden. Der
betriebliche Vorteil des direkten Tunnels dirfte den Ausschlag fiir diese Variante ausmachen.

Bis zur Liftstation Bahnhof Parpan werden separate Shuttle-Zlige gefihrt, da die Kapazitat der
Albulalinie nicht ausreicht. Die Feinerschliessung des Siedlungsgebietes Lenzerheide erfolgt
nach wie vor durch den Bus.

7.5.3 Angebotserweiterungen und Marktchancen

Die Bahnverbindung stellt eine betrachtliche Angebotserweiterung dar. In der betroffenen
Region kénnen rund 24'000 Einwohner vom neuen Angebot profitieren, sowie die Gaste der
Tourismuseinrichtungen mit rund 55'000 Fremdenbetten. Das Umsteigepotential bei den
Pendlern aus dem ganzen Raum nach Chur (220) und bei Transitfahrten (insbesondere von/aus
Puschlav) ist eher gering.

7.5.4 Auswirkungen auf die Umwelt

Da der mehrjahrige Bau einer Tunnelstation im Uberbauten Gebiet der Lenzerheide als
unmdglich erachtet wird, ist die Tunnelstation am nérdlichen Ende vor vorgesehen, alternativ
dazu ware allenfalls auch ein Standort am sidlichen Ende der Lenzerheide Richtung
Tiefencastel moglich. Im Ubrigen sind keine nennenswerten Eingriffe ins Orts- und Land-
schaftsbild sowie keine negativen Auswirkungen hinsichtlich den Larm- und Luftbelastungen zu
erwarten. Ein Problem koénnte hdchstens die Lagerung von nicht weiter verwendbarem
Ausbruchmaterial darstellen.

7.5.5 Touristische Attraktivitat

Die Verkurzung der Reisezeit ist fir den regionalen Tourismus betrachtlich, fur das Gebiet
Lenzerheide ist die Zeitersparnis weniger gross. Das mehrmalige Umsteigen (Bahn in Chur, Lift
und Bus in Parpan) ist wenig attraktiv. Durch die lange Tunnelfahrt ergibt sich eine betrachtliche
touristische Wertverminderung. Die reizvolle Fahrt durch das Domleschg und die Schinschlucht
geht verloren, allerdings bleiben die touristischen Highlights — Viadukte von Filisur und Albula —
erhalten. Inwieweit die metroartige Linienfuhrung mit dem touristischen Charakter der
Hauptnachfrage auf der RhB zu vereinbaren ist, ist tendenziell fraglich und muss vertieft
untersucht werden.

7.5.6 Auswirkungen auf das Netz

Mit der neuen direkten Bahnverbindung Chur - Parpan - Tiefencastel verkiirzt sich die Reisezeit
auf der Albulalinie zwischen Chur und St. Moritz von heute 120 Min. um 29 Min. bzw. um ca.
25% auf neu 91 Min. und mit den Tunnel nach Alvaneu um 37 Min. um ca. 30% auf 83 Min. Dies
bedeutet eine massive Verbesserung der Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs
gegenlber dem motorisierten Individualverkehr zwischen Nordbiinden und dem Oberengadin
und verbessert die innerkantonalen Erreichbarkeiten von weiten Teilen Graublindens.
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Mit der Aufgabe der Bahnstrecke Thusis - Tiefencastel geht keine RhB Station verloren, da die
ehemaligen Stationen Sils i.D. und Solis schon seit einiger Zeit nicht mehr bedient werden. Mit
der neuen Station Parpan wird anderseits eine echte Erweiterung des Bahnnetzes mit dem
betrachtlichen Potenzial von 2'000 Einwohnern und 7'500 Fremdenbetten im Raum Lenzerheide
geschaffen.

Ein Bahntunnel Chur - Tiefencastel bzw. Alvaneu mit einer Zwischenstation Parpan steht in
direkter Konkurrenz zur Projektidee einer Monorail-Verbindung Chur — Lenzerheide.

7.6 Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten

Die Investitionskosten fiir die Neubaustrecke Chur - Tiefencastel resp. Chur — Alvaneu Bad
werden auf ca. 1141 Mio. resp. 1'213 Mio. Fr. geschatzt. Nicht enthalten sind die Kosten flr
den Liftschacht ab dem unterirdischen Bahnhof Parpan und den oberirdischen Bahnofzugang,
sowie den Ausbau der Zulauflinie von/nach Chur.

Die Kostenschatzung fiir die Streckenerganzung basiert auf folgenden Annahmen :

Gleisanlage Strecke 1-spurig, offenes Trasse: 5 Mio. per km, in schwierigen Verhaltnissen
10 Mio.

Gleisanlage Strecke 1-spurig, Trasse im Tunnel: 40 Mio. per km

Bahnhof (exkl. Gleisanlage Strecke): 10 Mio.

Briicke: 25 Mio. per km Briicke

Gleisanlage Bahnhof: Zuschlag bei Gleisanlage Strecke 0.5 km pro Bahnhof
Kreuzungsstelle: zusatzliche Gleisanlage 1-spurig, 3 km pro Kreuzung

Fir Desinvestitionskosten (Entfernung und Entsorgung Oberbau) ist mit 7 Mio. Fr. zu rechnen
(gemass Angaben der RhB).

Investitionskosten Bahnanlagen Chur - Chur - Alvaneu
(ohne Spurausbau in Chur, ohne Liftschacht Parpan) | Tiefencastel Bad
Neubaustrecke 1-spurig, offenes Trasse (0.6 km) 3 Mio. 3 Mio.
Neubaustrecke 1-spurig im Tunnel, Bahnhof 848 Mio. 920 Mio.
doppelspurig im Tunnel (20.7 + 0.5 km resp. 22.5 +

0.5 km)

Kreuzungsstellen im Tunnel (2 zusatzlich zum 280 Mio. 280 Mio.
Bahnhof im Tunnel, d.h. 3.0 + 4.0 km)

Bahnstation Parpan 10 Mio. 10 Mio.
Total Investitionskosten ca. Fr. 1'141 Mio. 1'213 Mio.
Abschreibungen 3.0 %, ca. Fr. 34.2 Mio. 36.4 Mio.
Zusatzliche Desinvestitionskosten ca. Fr. 7 Mio. 7 Mio.
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Die periodischen Unterhaltskosten liegen gemass Daten der RhB um die 63'000 Fr/km/Jahr fir
offene Strecken (+ 12'000 Fr/km/Jahr fir Schneeraumung) und 39'000 Fr/km/Jahr im Tunnel.
Eingerechnet sind zudem die Unterhaltskosten fir das Rollmaterial geméass Angaben der RhB.

Das ergibt insgesamt geschatzte Unterhaltskosten pro Jahr von ca. 3.8 Mio. Fr. fiir die Strecke
Chur — Tiefencastel resp. ca. 4.2 Mio. Fr. fur die Strecke Chur — Alvaneu Bad, bei den
Betriebskosten sind es 1.3 Mio. resp. 1.4 Mio. Fr. im Jahr (geméass Angaben der RhB).

Die Einsparungen bei den Unterhalts- und Betriebskosten durch die aufzuhebende Strecke
betragen fir Variante Chur - Tiefencastel ca. 3.7 Mio. und fiir die Variante Chur — Alvaneu Bad
ca. 4.0 Mio. Fr. Jahr.

Unterhalts- und Betriebskosten pro Jahr Chur - Chur — Alvaneu
(ohne Spurausbau Chur und ohne Liftschacht Parpan) Tiefencastel Bad

Unterhaltskosten 3'881°000 4’185°000
Betriebskosten 1'311°000 1'440°000
Total ca. Fr. 5'192’000 1'625’000

Einsparung Unterhalts- und Betriebskosten bei aufzu
hebender Strecke Thusis — Tiefencastel resp. Thusis —
Alvaneu ca. Fr. 3'725°000 4’030°800
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8. Die Projekte im Uberblick und die Schlussfolgerungen

8.1 Die Veranderung der Reisezeiten

Durch die Netzerweiterungen ergeben sich teilweise erhebliche direkte und indirekte
Reisezeitverklrzungen. Sie sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

Die neue Verbindung Langwies — Davos Platz verkirzt die Reisezeit von Chur nach Davos auf
34 Min. gegenuber der rund 3-mal langeren bisherigen Reisezeit (gemass Fahrplan Neva Retica
2005). Von Chur nach Arosa verkurzt sich die Reisezeit um 10 — 16 Minuten gegenlber bisher
knapp einer Stunde.

Durch die neue Tunnelverbindung Chur - Tiefencastel verkirzt sich die Reisezeit Chur — St.
Moritz um eine gute halbe Stunde (36 Min.) gegenliber bisher 2 Stunden.

Weniger gross ist die Reisezeitverkirzung auf der Strecke Klosters — Davos durch den neuen
Tunnel (Variante 1) von 8 Minuten auf 19 Min.

Durch den Tunnel nach Livigno ist dieses Reiseziel neu mit dem o6ffentlichen Verkehr und
wintersicher erreichbar, die Fahrzeit von 12 Min. bedeutet zudem eine erhebliche
Reisezeitverkurzung fur Touristen aus dem Oberengadin.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die wichtigsten Veradnderungen der Reisezeiten von Chur aus.

Verdnderung der Reisezeiten Hinfahrt Ruckfahrt
(davon Umsteigezeit in Klammern)

Chur - Davos

Heutige Strecke 99 Min. (20 Min.) | 102 Min. (23 Min.)
Heutige Strecke mit Tunnel Klosters - Davos 91 Min. (20 Min.) | 94 Min. (23 Min.)
Neue Strecke Uiber Langwies 34 Min. 34 Min.
Chur - Arosa

Heutige Strecke 58 Min. 52 Min.
Neue Strecke Chur - Langwies 42 Min. 42 Min.
Chur - St. Moritz

Heutige Strecke 121 Min. 119 Min.
Neue Strecke Uber Parpan 84 Min. 83 Min.
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8.2 Zusammenstellung der Projekte und Varianten

Die nachfolgende Tabelle beschreibt die Projekte und Varianten auf der Kostenseite bezlglich
Neu- und Tunnelbaustrecken, Investitionskosten und Kapitaldienst, sowie bezlglich der
Veranderungen der Netzlangen, der Bruttotonnen- und Zug-Kilometer, der Unterhalts- und
Betriebs- und Dienststellenkosten. Im Saldo sind die Veranderungen der jahrlich
wiederkehrenden Kosten auf der Basis der Kostenschatzungen enthalten (Saldo Mehr- und
Minderkosten). Auf der Nutzenseite sind die betroffenen Einwohner, die Anzahl Fremdenbetten,
Reisezeitgewinne ab Zirich resp. Chur, sowie die Netzerweiterungen dargestellt, unterteilt nach
Netzausweitung am Netzrand (aussen), Netzverdichtung innerhalb des Netzes (innen) und
Ersatz von bestehenden Strecken.
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Projektbeschrieb Projekt 1 Projekt 2 Projekt 5 Projekt 6 Projekt 7 Projekt 3
"Kosten" St. Moritz - Silvaplana - Sils i.E. Livigno Klosters - Davos Chur - Langwies/Arosa - Davos Chur - Lenzerh. - TC/AN|Vaduz - Buchs
Varianten / Etappen Var. 1 Sig |Var.2Silv |Var. 3 Sils [(ohne Str.b}Var. 1 Var. 2 1. Et. Dav-L|2 Et. L-Chu1.+2.Et.tot. |Var. 2 Seilb|Tiefenc. Alvaneu A Bahnstr. |B "Str.b."
Neubaustrecke insgesamt, ca. km 2.4 7.6 111 155 7.7 4.4 10.5 19.1% 29.6 20.9 22.7 8 30
Tunnelneubaustrecke, ca. km 1.9 2.9 4.85 12.5 7 3.1 9.5 13.6 23.1 20.4 22.2
Netzldnge ca. km (+/-) +2.4 +7.6 +11.1 +155 -3.2 -23 +10.5 -0.8% +9.7 +8.7 +3.7 +8 + 30
Bruttotonnenkm/Jahr ca. Mio.(+ / -) +6.3 +18.1 +48.9 +50.7 -7.8 +2.3 +23.3 -74.0 -50.7 -43.9 -57.3
Zug km/Jahr ca. Mio. (+/-) +0.06 +0.18 +0.49 +0.44 - 0.05 - 0.01 +0.2 -0.5 -0.3 -0.22 -0.27
Investition ca. Mio. Fr.}) 91 272 375 598 404 254 592 884 1'476 80 1'141 1'213 315 350-450
Desinvestitionskosten ca. Mio. Fr. 8 4 19 19 7 7
Abschreibungen ca. Mio. Fr./Jahr 2.7 8.1 11.2 17.9 12.1 7.6 17.7 26.5 44.2 34.2 36.4 9.5 10.5-13.5
Unterhaltskosten ca. Mio. Fr/Jahr (+ /-)?) +0.42 +1.05 +3.13 +3.44 -1.01 -0.23 +2.2 -3.80 -1.6 -4.20 -5.30
Betriebs- und Dienststellenkosten
ca. Mio. Fr./Jahr (+/-)?) +0.47 +1.40 +3.77 +1.84 - 0.69 -0.38 +1.5 -2.90 -14 -1.80 -2.40
Saldo jéhrlich wiederkehrende Kosten, ca.
Mio. Fr. ®) 3.6 10.6 18.1 23.2 10.4 7.0 21.4 20.4 41.8 28.2 28.7
"Nutzen"
Betroffene Einwohner 500 2'000 4'500 5'000 16'000 16'000 14'500 49'000 63'500 49'000 24'000 24'000 120'000 120'000
Fremdenbetten 2'000 6'000 10'000 9'300 34'000 34'000 54'500 54'500

20" Davos | 20' Davos
Reisezeitgewinn ab Zirich ca. 1 1 3 X 8 5' 6'Davos | 17'Arosa | 17' Arosa | 12' Arosa 30 36'

67' Davos | 67' Davos
Reisezeitgewinn ab Chur ca. 1 1 3 X 8 5' 49'Davos | 17'Arosa | 17' Arosa | 12' Arosa 30 36'
Netzausweitung (aussen) X X X X
Netzverdichtung (innen) X X X
Streckenersatz X X X X X

1

3

4) inkl. Spurausbau 2 km in Chur

%) exkl. Strecke Umsteigebahnhof Langwies bis best. Bahnhof Langwies 1.6 km, exkl. best. Strecke in Chur 2 km

) Fluchtstollen sind nicht eingerechnet, bei Projekt 2 sind Zusatzinsvestitionen Rollmaterial und Betriebswerkstatt Samedan nicht eingerechnet (56 Mio.)
?) Bei Projekt 6 ist in der 2. Etappe die Aufhebung bestehender Strecken beriicksichtigt
)

Einnahmen sind nicht eingerechnet. Der Kostendeckungsgrad betragt ca. 40%.
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8.3 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die einzelnen Ausbauprojekte haben sehr unterschiedlichen Charakter und sind sehr schwer
vergleichbar. Die Projektverfasser und die Begleitgruppe kommen zu den nachfolgenden
Schlussfolgerungen und Empfehlungen.

Zu Projekt 1 St. Moritz — Silvaplana (Corvatsch) — Sils Maria

Dieses Projekt betrifft den Agglomerations- und Tourismusverkehr im Oberengadin. Es ist im
Rahmen einer denkbaren S-Bahn Oberengadin und mit dem Argument der Verkehrsentlastung
auf der Strasse und touristischen Aufwertung im Oberengadin weiter zu verfolgen. Insbesondere
ist in einem integrierten Verkehrskonzept (MIV, Bus, Bahn) aufzuzeigen, welche Nutzen (auch
kleinmassstablich) erzeugt werden kdnnen und dass diese Nutzen die erheblichen Kosten von
272 Mio. Fr. (bis Silvaplana — Corvatsch) rechtfertigen. Die kurze und die lange Variante (bis St.
Moritz Bad bzw. bis Sils) kénnen wegen zu geringen Wirkungen bzw. zu hohen Kosten aus der
engeren Wahl ausgeschlossen werden.

Zu Projekt 2 Engadin — Livigno

Aliféllige Entscheidungen zu Finanzierung und Realisierung dieses Projektes sind durch Livignio
bzw. Italien oder die EU voranzutreiben. Die Rolle des Kantons Graublinden und der RhB drfte
eher wohlwollend passiv sein. Das Interesse der Region Oberengadin ist noch abzuklaren.

Zu Projekt 3 Landquart — Vaduz — Buchs siehe am Schluss dieses Kapitels

Zu Projekt 4 Ratisches Dreieck liegt noch nichts vor, da das Projekt im gleichnamigen
Interregprojekt vertieft bertcksichtigt wird und somit nicht Bestandteil des vorliegenden
Berichtes ist.

Zu Projekt 5 Klosters - Davos

Bei der langeren Variante des Wolfgangtunnels sind die Nutzen mit einem Fahrzeitgewinn von 8
Min. und einer Reduktion der Unterhaltskosten von 1 Mio. Fr. pro Jahr, sowie einer gewissen
Steigerung der betrieblichen Zuverlassigkeit klar nachweisbar. Trotzdem sind keine
weitreichenderen Vorteile zu erkennen, insbesondere ergeben sich kaum betriebliche
Einsparungen in Form von weniger Zugumlaufen, Fahrgastzuwachsen oder Netzeffekten (neue
Verbindungen), zudem werden die bekannten Probleme im Prattigau (Verspatungen in Folge
der Kreuzung der ,Doppelziige®) nicht gelést. Deshalb stehen den Investitionskosten von 400
Mio. Fr. lediglich relativ geringe Nutzen gegenlber. Das Projekt des Wolfgangtunnels kdnnte
aktuell werden, wenn auf der bestehenden Route sehr kostspielige Renovationsarbeiten
eingespart werden kénnen.
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Zu Projekt 6 Chur — Langwies — Arosa/Davos
Das Projekt ist etappierbar:

e 1. Etappe mit dem Tunnel Langwies — Davos (Lange ca. 9 km) sowie Ausbauten auf der
bestehenden Strecke Chur — Langwies und Kosten von ca. 600 Mio. Fr.

e 2. Etappe mit dem Neubau der Strecke Chur — Langwies auf der linken Talseite
(Gesamtstrecke ca. 20 km, Tunnellange ca. 14 km) mit Kosten von ca. 900 Mio. Franken.

Die Auswirkungen der Vorschlage sind:

1. Mit der 1. Etappe entsteht eine direkte Verbindung zwischen Davos und Arosa.
Damit konnen die beiden gréssten Agglomerationen des Kantons, Chur und
Davos, effizienter verbunden werden. Mit einer neuen Fahrzeit von ca. 51
Minuten (1. Etappe), resp. 35 Min (2. Etappe) ist die Bahn konkurrenzlos (heute
fast eine Stunde mehr).

2. Mit dem neuen Tunnel Langwies — Davos kann eine entscheidende Netzwirkung
erreicht werden, was von grossem touristischem Wert ist.

3. Mit der geringen Kapazitat der bestehenden Strecke Chur — Langwies wird es
aber nicht mdglich sein, die Erschliessung von Davos Uber Langwies statt
Klosters zu gewahrleisten. Auf die Doppelfiihrungen auf der Prattigauerlinie kann
noch nicht verzichtet werden. Als Erganzung zur bisherigen Erschliessung von
Davos und Arosa kann eine (innerkantonale) Direktverbindung Chur - Davos via
Langwies und eine Umsteigeverbindung Davos — Arosa angeboten werden.

4. Bei Stoérungen wie Unterbrechungen auf den Stammlinien (Prattigauerlinie,
Albulalinie  zwischen  Chur und Filisur) besteht eine zusatzliche
Umfahrungsmdglichkeit. Ebenso ist die Zufahrt nach Arosa via Davos
gewahrleistet, wenn auf der bestehenden Strecke Chur — Langwies Strecken-
unterbriiche auftreten.

5. Mit der 2. Etappe kann die problematische Schanfigger-Strecke mit
wiederkehrenden hohen Unterhaltskosten eliminiert werden. Fur die Fahrt von
Zirich nach Chur und Arosa und ebenso zwischen Chur und Arosa ist eine
Fahrzeiteinsparungen von ca. 17 Min. moglich. Die Stadtdurchfahrt der
Arosabahn entfallt.

6. Die Verbindung Engadin — Chur wird mit der 2. Etappe Uber Thusis oder Uber
Langwies etwa gleich schnell.

Es handelt sich somit um ein Konzept, das eine Reihe von neuen Perspektiven aufzeigt und
eine ganze Reihe von anstehenden Teilproblemen entschérft. Deshalb sind die Berater der
Meinung, dass dieses Konzept — trotz der hohen Kosten — in seinen Auswirkungen bezglich
Nutzen und Kosten, sowie bezlglich der regionalwirtschaftlichen Effekte und seiner
betrieblichen Einsparungspotentiale fir die RhB vertieft abgeklart werden sollte.

Als Besonderheit wurde ebenfalls abgeklart, ob die Verbindung Chur — Arosa mittels Seilbahn-
technik machbar ware. Technisch ist das (mit im Vergleich geringen Kosten) mdglich. Allerdings
ist kaum zu erwarten, dass dazu ein politischer Konsens erreicht werden kann. Als
Gegenargumente werden insbesondere die Wetterabhangigkeit und die mangelnde Eignung fir
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den Gutertransport und eine gewisse Angst vor Betriebsstérungen genannt. Daneben ist zu
beachten, dass die Seilbahn zwar die Stundenleistung von Eisenbahnziigen erreicht, da sie aber
kontinuierlich ,baggert®, entstehen relativ ungtinstige Umsteigeverhaltnisse mit der Bahn.

Zu Projekt 7 Chur — Lenzerheide — Tiefencastel bzw. Alvaneu

Der urspriingliche Hauptzweck war der Bahnanschluss der Lenzerheide anstelle der Monorail -
Ldsung. Die ,Porta Alpina Lésung® ist machbar, dabei ist zu beachten, dass der Liftschacht nur
einen Punkt erschliesst, der zudem (wegen der grossen Baustelle) nicht in einem Ortszentrum
liegen kann. Das heisst, dass die Feinerschliessung mit einem Bus erfolgen muss. Dadurch
entsteht trotz der hohen Investition eine relativ komplizierte Transportkette mit zweimaligem
Umsteigen und Zwischenwartezeiten, was insbesondere bei Fahrgasten mit Gepack
problematisch ist. Da die Fahrzeit Chur — Parpan mit dem Postauto heute 28 Min. betragt
(abwarts 31 Min.), ist héchstens mit einer Zeiteinsparung von 5-6 Min. zu rechnen. Das dirfte —
aus Fahrgastsicht — den Nachteil der ,komplizierten Transportkette® kaum rechfertigen

Die Direktverbindung der Albulalinie nach Tiefencastel bzw. Alvaneu reduziert die Fahrzeit Chur
— Oberengadin um 30 bzw. 36 Min. Die entsprechenden Investitionen sind sehr hoch, sie
betragen ca. 1.2 Mia. Fr. Die Schinschlucht-Strecke kénnte aufgegeben werden und im
Domleschg wirde die Schnellzugsverbindung entfallen. Dadurch entstehen erhebliche
betriebliche Einsparungen (insbesondere bei der Variante Alvaneu).

Trotzdem durften diesen Nutzen unverhaltnismassig hohe Kosten gegeniberstehen. Ebenso ist
die Konsensfahigkeit einer allfalligen Aufgabe der Schinschlucht-Strecke (inkl. Tiefencastel)
unklar. Es ist zu prifen, inwiefern die betrieblichen Vorteile einer Fahrzeitreduktion zwischen
Filisur und Chur durch kostenglinstigere Massnahmen herbeigefiihrt werden kénnen (siehe z.B.
Projekt ,Modellvorhaben Agglomeration Chur und Umgebung“ MACU).

Zu Projekt 3 Landquart — Vaduz — Buchs
Die Streckenerganzungen bei Buchs und Feldkirch betreffen die RhB nur wenig.

Auf der Strecke Sargans — Vaduz — Buchs soll ein Busvorlaufbetrieb zeigen, inwiefern der
Ausbau zu einer Regionalstrassenbahn sinnvoll ist.
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Anhang

Anhang I Angebotskonzept Neva Retica 2005, Netzgrafik

Anhang Il Anzahl Reisende pro Tag im &ffentlichen Verkehr

Anhang lll: DTV 2001 in Strassennetz und Spitzenverkehr in ausgewahlten Orten

Anhang IV:  Ubersicht der Projekte Vorstudie Netzergdnzungen RhB
Anhang V: Unterhalts- und Betriebskosten, Berechnungsgrundlagen RhB
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Anhang V: Unterhalts- und Betriebskosten, Berechnungsgrundlagen RhB

In den Schatzungen der jahrlichen Unterhaltskosten der RhB sind enthalten:
Unterhalt Rollmaterial
Unterhalt Tunnel / Jahr

Unterhalt Fahrbahn inkl. Schneeraumung

In den Schatzungen der jahrlichen Betriebskosten der RhB sind enthalten:
Aufwand Lokfuhrer
Aufwand Zugpersonal
Aufwand Energie

Aufwand Dienststation
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