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Kurzfassung

Die Ausgangslage: Verbesserung der Verkehrserschliessung ist er-
winscht

Im Sommer sind Andermatt und Sedrun sowohl bahn- als auch strassenseitig Uber die
Oberalpbergstrecke verbunden. Im Winter ist die Strasse gesperrt, so dass nur die Bahn eine
direkte Verbindung zwischen den zwei Talern ermoglicht. Dabei bleibt nachts die Strecke
wegen mangelnder Nachfrage und auch aus Sicherheitstiberlegungen geschlossen. Ebenso
muss die Verbindung an einzelnen Wintertagen bei kritischen Lawinensituationen eingestellt
werden.

Mehrere Entwicklungen in jingster Vergangenheit haben dazu gefihrt, dass sich der Wunsch
nach einer Verbesserung der Schienenverbindung verschiedentlich gezeigt hat:

e Der Surselva wurde im Siedlungsbericht Graubilinden attestiert, dass die verkehrliche
Erschliessung zum néchsten Uberregionalen Zentrum schlecht ist und auch innerhalb der
Region zumindest fiir die obere Surselva Mangel aufweist.

e Mit dem Tourismusresort Andermatt wird sich im Urserntal das Hotel-Bettenangebot von
heute 2‘300 auf rund 4'600 verdoppeln. Aus Sicht des Kantons Uri stellt eine gute Ver-
kehrserschliessung zwischen Andermatt und Sedrun fir den nachhaltigen Betrieb des
Resorts in jedem Fall eine strategische Erfolgsposition dar, sowohl in Bezug auf die Nut-
zung der Wintersportanlagen von Giutsch, Oberalp und Dieni als auch fir die Erschlies-
sung des Arbeitskraftepotenzials in der Surselva.

¢ Mit dem Projekt San Gottardo soll die Zusammenarbeit zwischen den vier Kantonen am
Gotthard — bzw. dem Urserntal in Uri, der Leventina, dem Riviera- und das Bleniotal im
Tessin, der Surselva in Graublinden und dem Obergoms im Wallis — gestarkt werden.
Insbesondere sollen in einer ersten Phase primar Mehrumsétze und zusatzliche Arbeits-
platze im Tourismus erzielt werden, dabei kann das Tourismusresort Andermatt als eine
Art Leuchtturmprojekt dienen. Aus Sicht des Projekts ,San Gottardo” kann eine verbesser-
te Verbindung am Oberalp vor diesem Hintergrund das Zusammenricken der Surselva
und des Urserntals unterstitzen.

¢ Nachdem der Bundesrat im Friihling 2007 vom Projekt Porta Alpina Abstand genommen
hat, ist es sowohl in Graubiinden als auch in Uri zu verschiedenen parlamentarischen
Vorstdssen gekommen, mit dem Ziel die Verkehrsverbindung in der Surselva und tber
den Oberalp zu verbessern.

Die Zielsetzung: Entwickeln und Bewerten verschiedener Ausbauvarian-
ten

Vor diesem Hintergrund wollen die beiden Kantone Graubiinden und Uri prifen, ob mit einem
Ausbau der Schienenverbindung zwischen Andermatt und Sedrun ein sinnvoller Beitrag ge-



Kurzfassung ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

leistet werden kann, um die wirtschaftlichen und touristischen Bedirfnisse der beiden Regio-
nen zu befriedigen.

Dazu sind die Bedurfnisse an den Ausbau der Schienenverbindung aus der regionalwirt-
schaftlichen Sicht, der betrieblichen Sicht der Matterhorn Gotthard Bahn (MGB) und des Tou-
rismus zu identifizieren. Basierend darauf sind mdgliche Losungen bzw. Verbesserungen
innerhalb der vorgegebenen Stossrichtungen zu skizzieren. Die Lésungsansétze sind einer
Grobbewertung zu unterziehen, die Auskunft zu geben hat tber:

o die Abdeckung der regionalen und touristischen Bedurfnisse,
e die Kosten und Nutzen der einzelnen Varianten,

e sowie deren Vorteilhaftigkeit aus einer gesamtwirtschaftlichen Perspektive.

Die wirtschaftlichen und touristischen Bedurfnisse in den beiden Unter-
suchungsregionen

Fur die Analyse der Bedrfnisse wurden im Zeitraum von Juli bis November 2010 insgesamt
12 Interviews mit den nachstehenden Personen bzw. Organisationen durchgefiihrt.

Abbildung K-1:  Interviewpartner

Organisation

Vertreter

Funktion

Amt fur Wirtschaft und Tourismus GR

Matterhorn Gotthard Bahn

Projektorganisation Tourismusprojekt Ander-

matt
Regiun Surselva
Sedrun Bergbahnen AG

Gemeinde Andermatt
Disentis

Volkswirtschaftsdirektion Uri
Alpine Destination Consulting
Andermatt Swiss Alps AG
Tunnelbefurworter |
Tunnelbefurworter Il

Sedrun

Rhatische Bahn

Eugen Arpagaus
Bernhard Glor

Benno Bilhimann

Sep Cathomas
Silvio Schmid
Karl Poletti

Dumeni Columberg

Emil Kélin
Benno Nager
Gérard Jenni
Placi Berther
Vincent Augustin
Pancrazi Berther

Christian Florin

Amtsleiter

Mitglied der Geschaftsleitung, Leiter Projektmanagement
Amtsvorsteher Amt fiir Umwelt, Kanton Uri

Président der Regiun Surselva
Managing Director
Gemeindeprésident

Gemeindeprésident, VR Disentis Bergbahnen AG, ehem.
Mitglied Sedrun-Disentis Tourismus

Direktionssekretar VD UR

Selbststéndiger Berater fiir Tourismusprojekte
Managing Director

Grosser Rat Kanton Graubiinden

Grosser Rat Kanton Graubiinden
Gemeindeprésident Sedrun

Mitglied der Geschéftsleitung RhB, Leiter Infrastruktur

Die Ergebnisse lassen sich nach den zur Diskussion stehenden zentralen Ausbauelementen

wie folgt zusammenfassen:
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a) Bergstrecke

In Bezug auf die Bergstrecke fallt auf, dass zwischen den Akteuren eine vergleichsweise
grosse Ubereinstimmung besteht. Folgende Bedurfnisse werden von vielen Akteuren als
zentral betrachtet:

e Die Bergstrecke sollte aufgrund ihrer Attraktivitat erhalten bleiben.
e Die Kapazitat der Bergstrecke sollte fiir die Spitzenzeiten ausgebaut werden.
o Die Verfligbarkeit der Bergstrecke im Winter sollte erh6ht werden (Wintersicherheit).

e Die Reisezeit Uber die Bergstrecke sollte etwas kiirzer werden.

Eine Aufhebung der Bergstrecke scheint inshesondere aus Sicht der Regiun Surselva eine
Alternative ohne spirbare Nachteile zu sein. Auch die Beflirworter eines Tunnels sehen zur-
zeit, ausser fir die Passagiere des Glacier Express, keine negativen Folgen. Demgegenuber
erachten alle Urner Akteure und die Blindner Kantonsvertreter die Bergstrecke als zentralen
Teil der Verkehrserschliessung. Sie erwarten im Falle einer Aufhebung deutlich negative
Auswirkungen auf die Region.

b) Tunnelverbindung

Das Interesse an einer Tunnelverbindung ist bei den Interviewpartnern deutlich verschieden:

e Die Akteure in der Surselva sind eher an einem Tunnel interessiert. Sie sind sich aber
bewusst, dass die Finanzierung (bzw. die politische Machbarkeit) sehr schwierig ist. Die
wirtschaftlichen Chancen mit einem Tunnel werden aber als wesentlich grésser beurteilt,
als nur mit der heutigen Verbindung.

e Die Gemeinde Tujetsch (Sedrun) flhrt an, dass aus ihrer Optik kleine, aber spirbare
Verbesserungen besser sind als grosse Investitionen in einen Tunnel. Insbesondere der
Komfort der Skipendelziige, die Umsteigebeziehungen (Verlegung der Systemgrenze von
Disentis hach Sedrun), der Verladevorgang beim Autoverlad und der Preis des Autover-
lads mussten verbessert werden.

e Die Tunnelbefuirworter auf Bundner Seite weisen auf das wirtschaftliche und touristische
Potenzial hin, das eine Tunnelverbindung in erster Linie fur die Surselva, aber auch fir
Andermatt erschliessen wiirde. Auch die Verflgbarkeit und Bedeutung der Ost-West-
Verbindung kdnnten dadurch markant erhéht werden.

¢ Neutral gegeniiber einem Tunnel ist die Sedrun Bergbahnen AG eingestellt. Sie sieht auf
alle Falle keine Nachteile fur ihren Geschéftsverlauf beim Bau eines Tunnels. Einzig der
durch den Autoverlad entstehende Durchgangsverkehr kénnte (der Gemeinde) Sedrun
Probleme bereiten. Entscheidend sei aber, dass trotz Tunnel die Bergstrecke verbessert
werde.

¢ Die Urner Seite zeigt praktisch kein Interesse an einem Tunnel. In Andermatt ist man der
Meinung, dass durch den Tunnel (mit einem Autoverlad) mehr Durchgangsverkehr ent-
steht, ohne gleichzeitig die touristische Wertschdpfung vor Ort zu steigern. Das Potenzial
an zuséatzlichen Pendlern schatzt man im Kanton Uri als sehr gering ein. Hochstens Ta-
gestouristen, die aus der Zentralschweiz die Surselva besuchten, kdnnten von einer



Kurzfassung ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

schnelleren Verbindung profitieren. Entscheidend seien dafir aber die Zubringerstrecken
aus dem Unterland und nicht die Reise Uber/durch den Oberalppass. Die kiinftigen Feri-
engaste des Resorts Andermatt wirden ausserdem mehr Wert auf Komfort denn auf die
Verkirzung der Reisezeit legen.

e Die Andermatt Swiss Alps AG (ASA), die das Resort in Andermatt (und das geplante
Familienresort in Sedrun) baut und betreiben wird, ist sehr skeptisch gegeniiber einem
Tunnel. Die attraktive Bergstrecke sei ein Teil der Vermarktungsstrategie der ASA. Mit ei-
nem Tunnel ginge ein grosser Teil dieser Marke verloren. Die Géaste aus dem Resort hat-
ten ausserdem kein Interesse daran, durch einen Tunnel zu fahren. Die Alpine Destina-
tion Consulting spricht der Oberalp-Bergstrecke zusammen mit dem Glacier Express gar
eine nationale Bedeutung zu. Sie sei ein Teil der Marke ,Schweiz".

e Auch die Matterhorn Gotthard Bahn steht einem Tunnel eher skeptisch gegenuber. Er
passt nicht in die Strategie der MGB, sich als ,Erlebnisbahn Nummer 1 in den Alpen“ zu
positionieren. Die RhB sieht einen Tunnel nur in Kombination mit der Bergstrecke. Beide
Bahnunternehmen betreiben gemeinsam den Glacier Express, der von der schénen
Bergstrecke am Oberalp lebt.

Die untersuchten Ausbauvarianten im Uberblick

Fur die Beurteilung der untersuchten Ausbauvarianten stellt die Festlegung des Referenzfalls
(Bahnsituation ohne weitere Ausbauten) eine besondere Herausforderung dar. Die MGB
plant, bis ins Jahr 2020 — sofern die Finanzierung sichergestellt werden kann — verschiedene
Massnahmen (blaue Elemente in Abbildung K-2, vgl. ndchste Seite) zur Erhéhung der Kapa-
zitat, Sicherheit und Verfluigbarkeit der Bergstrecke zu realisieren. Die wesentlichen Verande-
rungen an der Bergstrecke gegeniiber dem heutigen Zustand (Jahr 2011) sind die Kreu-
zungsstellen Wiler und Staflerbord sowie die Umbauten an den Bahnhéfen Andermatt, Nat-
schen, Tschamut und Sedrun.
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Abbildung K-2:  Referenzzustand im Jahr 2020
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Ausgehend von diesem Referenzzustand wird dannzumal zu entscheiden sein, ob und wenn
ja, welche weitergehenden Verbesserungen fiir die Schienenverbindung angestrebt werden.
Die untersuchten Ausbauvarianten sind in Abbildung K-3 und Abbildung K-4 skizziert:

Abbildung K-3:  Variante 1: Ausbau der Bergstrecke
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Abbildung K-4:  Variante 2 und 3: Tunnel mit Einstellung/Beibehaltung der Bergstrecke
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Die drei Ausbauvarianten wurden vom Auftraggeber als ,Hauptstossrichtungen“ vorgegeben
und im Rahmen dieser Studie konkretisiert:

e Variante 1: Ausbau der Bergstrecke (Abbildung K-3, Neubauten in roter Farbe darge-
stellt)

e Variante 2. Bau eines Tunnels mit Einstellung der Bergstrecke (Abbildung K-4, obe-

rer Teil, Streckenaufhebung in gelber Farbe markiert). Zwei Kreuzungsstel-
len im Tunnel.

e Variante 3: Bau eines Tunnels mit Beibehaltung der Bergstrecke (Abbildung K-4,
unterer Teil). Nur eine Kreuzungsstelle im Tunnel.
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Bei allen drei Varianten wird davon ausgegangen, dass das Tourismusresort in Andermatt
weitgehend erstellt und die neue Skigebietsverbindung Néatschen — Oberalppass ebenfalls
realisiert und in Betrieb ist. Die Investitionskosten fiir die Realisierung der Varianten sind in
Abbildung K-5 zusammengestellt. Es handelt sich dabei um Grobschatzungen auf der Preis-
basis 2010 mit einer Genauigkeit von £30%.

Wie dargestellt muss fur den Ausbau der Bergstrecke (Variante 1) mit Kosten von gut 90 Mio.
CHF gerechnet werden. Fir eine Tunnellésung mit einer Tunnellange von rund 12 km sind
die Investitionskosten einschliesslich einer Kreuzungsstelle im Tunnel auf rund 570 Mio. CHF
zu veranschlagen. Bei Variante 2 mit zwei Kreuzungsstellen ist mit rund 610 Mio. CHF fir
den Tunnel und zusétzlich rund 14 Mio. CHF fur den Riickbau der Bergstrecke zu rechnen.

Abbildung K-5:  Vergleich der Investitionskosten der drei Varianten (Preisstand 2010)
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Variante 1 - Variante 2 - Variante 3 -
Ausbau der Tunnel mit Tunnel mit
Bergstrecke Einstellung der Beibehaltung der
Bergstrecke Bergstrecke

Die gegentuber dem Referenzzustand zusatzlichen Unterhalts- und Betriebskosten der wer-
den aus den Investitionskosten geschéatzt (1% der Investitionskosten abziglich der Unter-
halts- und Betriebskosten im Referenzzustand.). Abbildung K-6 zeigt die jahrlichen Mehrkos-
ten in Betrieb und Unterhalt, die in den Varianten gegeniiber dem Referenzzustand entste-
hen.
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Abbildung K-6:  Jahrliche Mehrkosten in Betrieb und Unterhalt gegentber dem

Referenzzustand (Preisstand 2010)
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Die zentralen Ergebnisse

a) Gesamtwirtschaftliche Beurteilung

Die Beurteilung der drei Ausbauvarianten wurde anhand von 12 Indikatoren vorgenommen.
Sie basieren weitgehend auf den vom Bundesamt fir Verkehr verwendeten Nachhaltig-
keitsindikatoren fur Bahninfrastrukturen (NIBA). Fir jede Variante wurden die untersuchten
Auswirkungen gegenlber dem Referenzzustand bewertet. Die Skala reicht dabei von
@8®®® (starke Verschlechterung) bis ®®®®@® (starke Verbesserung). Eine Bewertung
von O bedeutet, dass die Variante keine Veranderungen gegentiber dem Referenzzustand

bewirkt.

Die Ergebnisse dieser Bewertung sind in Abbildung K-7 (vgl. ndchste Seite) dargestellt und

lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die Variante 1 (Ausbau der Bergstrecke) konzentriert sich auf die Erhéhung der Verflig-
barkeit im Winter. Dieses Ziel wird mit dem Bau von Galerien mit vergleichsweise gerin-
gen Kosten erreicht. Da bereits im Referenzfall die Verfiigbarkeit hoch ist, kdnnen aller-
dings von einer weiteren Verbesserung keine markanten Effekte auf die regionalwirt-
schaftliche Entwicklung oder den Tourismus erwartet werden. Die Effekte sind zwar posi-
tiv, aber vergleichsweise gering und durften daher wohl an der Schwelle der Messbarkeit
liegen. Die Variante weist beim Indikator 52 ,Betriebs- und Unterhaltskosten eine Bewer-
tung von O auf. Tatsachlich entstehen durch die Galerie und die neue Kreuzungsstelle
aber zusatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten in Hohe von ca. 1 Mio. CHF. In der ge-
wahlten Bewertungsskala féllt dieser Betrag jedoch in den Bereich von O.

Der Bau des Tunnels in Variante 2 verursacht sehr hohe Investitionskosten mit entspre-
chend hohen Aufwendungen fir die Amortisation. Auch Unterhalt und Betrieb der Variante
sind trotz Einstellung der Bergstrecke teuer. Auf der Nutzenseite stehen diesen hohen
Kosten nur vergleichsweise geringe Reisezeitersparnisse gegeniiber. Zwar ist der Reise-
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zeitgewinn pro Fahrt relativ gross (ca. 30 Minuten bzw. Reduktion um 70% gegeniber
dem Referenzfall), aber das Schienenangebot wird selbst bei Beachtung der Nachfrage-
zunahme nur von einem vergleichsweise kleinen Kundenkreis genutzt.

Auch in der Regionalwirtschaft und im Tourismus kann nicht mit einem grossen Entwick-
lungsimpuls gerechnet werden. Die Angebote in den beiden Talern riicken zwar néher zu-
sammen und erhéhen damit die Wahlmdoglichkeiten der Gaste. Aber dieser Effekt allein
reicht nicht aus, um einen eigentlichen Entwicklungsimpuls auszulésen. Hinzu kommt,
dass die Aufhebung der Bergstrecke fur die Gaste des Glacier Express einen wesentli-
chen Attraktivitatsverlust darstellt, auch wenn die Umwelt von der Aufhebung der Berg-
strecke insgesamt profitiert.

Die Variante 3 beinhaltet gegenuber Variante 2 zusétzlich die Beibehaltung der Bergstre-
cke. Dies steigert die Attraktivitét der Variante zwar fir die Gaste des Glacier Express,
gleichzeitig muss aber mit noch héheren Kosten fiir Unterhalt und Betrieb der stark aus-
geweiteten Schieneninfrastruktur gerechnet werden. Die Effekte auf die regionale Wirt-
schaft und den Tourismus sind wie in Variante 2 grundsatzlich positiv zu beurteilen, blei-
ben aber insgesamt gering und flihren nicht zu einem eigentlichen Wachstumsimpuls.

Abbildung K-7:  Beurteilung der Ausbauvarianten im Uberblick
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b) Beurteilung aus Optik der regionalen Bedirfnisse

Aus regionaler Optik interessiert vor allem, inwieweit die Ausbauvarianten die Bedurfnisse
von Wirtschaft und Gesellschaft, im Verkehrsbereich und im Tourismus zu befriedigen ver-
mogen. Die Ziele aus regionaler Optik entstammen aus Interviews (vgl. Abbildung K-1), die
mit den Akteuren zur Klarung ihrer Bedirfnisse durchgefiihrt wurden. Die Ergebnisse dieser
Beurteilung sind in Abbildung K-8 (vgl. nachste Seite) zusammengefasst.

Insgesamt fallt auf, dass sich die grossen Beitrdge zur Zielerreichung (grine Pfeile) auf den
Bedurfnisblock ,Verkehr* beschranken. Dort stechen insbesondere die beiden Tunnelvarian-
ten hervor, die einen Grossteil der identifizierten Bedurfnisse vollstandig zu befriedigen ver-
mogen. Einzig bei der Aufrechterhaltung der Bergstrecke ist die Wirkung der Variante 2 kont-
rar zur Zielsetzung.

Ebenso auffallig ist, dass in den beiden anderen Bedurfnisblécken ,Wirtschaft / Gesellschaft*
sowie , Tourismus* alle drei Varianten einen kleinen oder keinen Beitrag (blaue bzw. graue
Pfeile) zur Abdeckung der lokalen Bedirfnisse zu erzielen vermdgen (Ausnahme: mittlerer
Beitrag der beiden Tunnelvarianten bei ,Marke starken“). Auch wenn aus regionaler Optik die
beiden Tunnelvarianten etwas besser abschneiden als der Ausbau der Bergstrecke, bleiben
die zu erwartenden Wirkungen gering. Eine Verbesserung der Schienenverbindung — in wel-
cher Variante auch immer — ist offenbar nur ein sehr beschrénkt wirksames Mittel, um die
Anliegen, Wiinsche und Bedirfnisse der lokalen Bevolkerung und Wirtschaft erfiillen zu kdn-
nen.
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Abbildung K-8:  Beitrag der Ausbauvarianten in Bezug auf die regionalen Bediirfnisse
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Im Quervergleich zu anderen Tunnelprojekten — welche fir bisher nicht verbundene Querta-
ler erstmals eine direkte Erschliessung schaffen — gilt es zu beachten, dass Andermatt und
Sedrun bereits heute sowohl im Winter wie auch im Sommer miteinander verbunden sind.
Durch den Bau des Tourismusresorts Andermatt mit Golfplatz, Schwimmbad, Konzertevents
und weiteren Elementen sowie durch die neue Skigebietsverbindung Natschen-Oberalp-Dieni
kénnen grosse touristische Potenziale erreicht und ausgeschopft werden. Die Tunnelverbin-
dung wurde fir die Destinationsbildung ,Surselva-Urserntal” einen zusatzlichen Beitrag leis-
ten, sie stellt aber keinen entscheidenden Erfolgsfaktor dar. Wichtiger sind ein starkes und
einmaliges Produkt, gute Hotels, gute Nebenangebote, ein gutes Image und dessen profes-
sionelle Vermarktung.

c) Kosten-Nutzen-Analyse

Die Beurteilung der Ausbauvarianten anhand einer groben Kosten-Nutzen-Analyse ist in Ab-
bildung K-9 dargestellt. Pro Variante werden jeweils zwei Sdulen ausgewiesen; die linke (rot
und blau) steht fur die Kosten, die rechte (grin, violett und hellblau) steht fir den Nutzen.
Sowohl Kosten als auch Nutzen sind als Differenz zum Referenzzustand dargestellt.

Abbildung K-9:  Kosten und Nutzen der drei Ausbauvarianten in Mio. CHF pro Jahr
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Insgesamt zeigt sich ein erniichterndes Ergebnis. In allen drei Varianten sind die zusatzlichen
Kosten wesentlich héher als der ermittelte Nutzen:

e In der Variante 1 ergeben sich wegen der fehlenden Reisezeitverkiirzung keine direkten
verkehrlichen Nutzen, und der Nutzen von vermiedenen Umwegfahrten ist angesichts des
geringen Verkehrsaufkommens bescheiden. Die Variante kann aber mit relativ wenig
Aufwand realisiert werden, so dass sich die jahrlichen Nettokosten (Bruttokosten abzig-
lich Nutzen) auf ca. 2.5 Mio. CHF belaufen.

o Der Bau eines Tunnels ermdglicht zwar deutliche Reisezeitersparnisse von bis zu 30 Mi-
nuten zwischen Andermatt und Sedrun, jedoch bei einem vergleichsweise bescheidenen
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Verkehrsaufkommen. Dementsprechend vermdgen die verkehrlichen Nutzen die Kosten
bei weitem nicht aufzuwiegen. Die Nettokosten belaufen sich auf 17 (Variante 2) bis 18
(Variante 3) Mio. CHF pro Jahr.

Die Kosten der Varianten 2 und 3 unterscheiden sind nur geringfiigig. Dies ist darauf zu-
riickzuftihren, dass einerseits die Kosten in Variante 2 den Rickbau der Bergstrecke so-
wie eine zweite Kreuzungsstelle im Tunnel beinhalten. Andererseits muss bei Beibehal-
tung der Bergstrecke (Variante 3) mit htheren Unterhalts- und Betriebskosten (vgl. Abbil-
dung K-6) gerechnet werden. Beide Effekte gleichen sich bei Betrachtung der jahrlichen
Kosten in etwa aus.

d) Fazit

Die Grobbewertung und Kosten-Nutzen-Analyse aus der gesamtwirtschaftlichen Optik sowie
die Beurteilung der Ausbauvarianten aus der Perspektive der regionalen Bedirfnisse erge-
ben folgende Erkenntnisse:

Erkenntnis 1: Die sehr teuren Tunnellésungen ermdglichen eine Reisezeitersparnis von
30 Minuten zwischen Andermatt und Sedrun.

Erkenntnis 2: Die Tunnelldsungen bringen wenig Nutzen im Verhaltnis zu den hohen Kos-
ten.

Erkenntnis 3: Die Bedirfnisse der Bevolkerung in den Bereichen Wirtschaft / Gesellschaft
und Tourismus werden durch die Tunnelldsungen nicht befriedigt.

Erkenntnis 4: Mit dem gunstigeren Ausbau der Bergstrecke lassen sich nur kleine Nutzen
erzielen.

Erkenntnis 5: Alle drei Ausbauvarianten sind aus volkswirtschaftlicher Sicht nicht zu emp-
fehlen.

Erkenntnis 6: Ausgewahlte Investitionen in die regionale touristische Infrastruktur sind
besser geeignet, die Ziele und Bedurfnisse der ansassigen Bevélkerung und Wirtschaft zu
befriedigen.
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1.1

Einleitung

Ausgangslage

Die Kantone Graubiinden und Uri beabsichtigen, die Schienenverbindung und das OV-
Angebot zwischen Sedrun und Andermatt zu verbessern. Sie haben deshalb vereinbart, im
Rahmen einer Zweckmassigkeitsstudie mogliche Lésungsvarianten zu eruieren und deren
Realisierungschancen und Wirtschaftlichkeit prifen zu lassen. Diese Arbeiten erfolgen vor
dem Hintergrund folgender Ausgangslage:

a) Verkehrserschliessung

Die Kantone Uri und Graubiinden sind verkehrstechnisch tber den Oberalppass durch die
Kantonsstrasse und die Bahnstrecke der Matterhorn Gotthard Bahn (MGB) miteinander ver-
bunden. In den Wintermonaten bleibt die Passstrasse fir jeglichen Verkehr gesperrt, so dass
die beiden Kantone nur Uber die Bahnstrecke verbunden sind. Bei kritischen Lawinensituati-
onen wird der Bahnbetrieb eingestellt. Ebenfalls findet nachts kein Zugsbetrieb statt.

Beziiglich der Erschliessung der beiden Regionen Surselva und Ursern an den jeweiligen
Kantonshauptort bzw. zum nachsten regionalen oder tberregionalen Zentrum zeigt sich eine
etwas unterschiedliche Ausgangslage:

e Fur die Surselva kommt der Siedlungsbericht Graubiinden® zum Ergebnis, dass die Er-
schliessung mit OV und MIV zum né&chsten (iberregionalen Zentrum schlecht ist. Auch in-
nerhalb der Region wird die Erschliessung zum Regionalzentrum llanz zumindest fur die
obere Surselva (von Ruschein, Ruis bis Disentis, Tujetsch) als schlecht beurteilt.

e FiUr Andermatt als Regionalzentrum des Urserntals kann die Erschliessung an den
Hauptort Altdorf dank der Autobahn A2 sowie der Anbindung der MGB in Gdschenen an
den Nord-Sud-Verkehr der SBB als vergleichsweise gut betrachtet werden. Innerhalb des
Urserntals ist die Verkehrserschliessung im Sommer ebenfalls als gut zu bezeichnen, in
strengen Wintern jedoch immer wieder unterbrochen.

b) Tourismusresort Andermatt

Das Tourismusresort Andermatt stellt aufgrund seiner Gréssenordnung sowohl fur das Ur-
serntal wie auch fir die Surselva und das Obergoms eine besondere Chance dar. Mit der
Realisierung des Tourismusresorts wird sich das Bettenangebot im Urserntal von heute 2'300
Betten mehr als verdoppeln oder sogar mehr als verdreifachen. Die Zahl der Logiernachte
wird im Vollbetrieb auf gegen 1 Mio. steigen, was im Vergleich zur Saison 2006/2007 mit
70'000 Ubernachtungen einer enormen Nachfragesteigerung entspricht. Das jahrliche Um-

' Amt fur Raumentwicklung Graubtinden (2007), Siedlungsbericht Graubiinden — Analyse der Siedlungsentwick-

lung seit 1980.
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satzvolumen wird gemass einer Abschétzung von Ecoplan2 durch Ausgaben der Resort-
Gaste ausserhalb des Resorts auf rund 100 Mio. CHF geschatzt. Bedeutsam ist auch die
Beschaftigungswirkung des Resorts: Im Vollbetrieb werden bis zu 2'600 Personen direkt im
Resort beschéaftigt, die indirekten und induzierten Effekte durch den Bezug von Vorleistungen
und Konsum der Beschéftigten werden die Nachfrage nach Arbeitskraften um bis zu insge-
samt 4'900 Personen erhdhen. Selbstverstandlich stellen sich diese Wirkungen nicht von
heute auf morgen ein, sondern sind abhéngig vom Ausmass und der zeitlichen Etappierung
der einzelnen Ausbauschritte. Aus Sicht des Kantons Uri stellt eine leistungsfahige und si-
chere Verkehrserschliessung fur den nachhaltigen Betrieb des Resorts in jedem Fall eine
strategische Erfolgsposition dar:

e Eine attraktive Verbindung von und nach der Surselva ist aus Optik Tourismus wichtig, um
eine optimale Nutzung der touristischen Wintersportanlagen in der Oberalpregion von An-
dermatt bis nach Dieni sicherstellen zu kénnen.

e Eine sichere und rasche Verbindung ist ebenso notwendig fur die Erschliessung des Ar-
beitskréftepotenzials in der Surselva zugunsten des Tourismusresorts Andermatt. Pendler
zwischen der Surselva und dem Urserntal missen sich auf zuverlassige und flexible Ver-
bindungen verlassen kénnen, wenn sie jeden Tag den Arbeitsweg zwischen Andermatt
und Sedrun auf sich nehmen sollen.

¢) Progetto San Gottardo

Die vier Kantone am Gotthard — bzw. das Urserntal in Uri, die Leventina, das Riviera- und
das Bleniotal im Tessin, die Surselva in Graublinden und das Obergoms im Wallis — sind alle
strukturschwache, alpine Zonen, die seit lAngerem unter Beschaftigungsrickgang und Ab-
wanderung leiden. Sie alle sind in ihren Kantonen Randgebiete mit fur sich bisher je beschei-
denen Perspektiven. Die vier Anrainerkantone des Gotthards haben im Zusammenhang mit
dem Projekt Porta Alpina erkannt, dass das interkantonale Gotthardgebiet ein erhebliches
Potenzial bietet an intakten Naturschonheiten, einmaligen Landschaften und gleichzeitig Kul-
turlandschaften, Verkehrswegen, Passstrassen und touristischen Anlagen. Die wesentlichen
Wertschopfungspotenziale fur den Gotthard-Raum liegen dabei im Tourismus sowie in der
Wasser- bzw. Energiewirtschaft. Mit dem Projekt San Gottardo wollen die vier Kantone durch
ein gemeinsames Umsetzungsprogramm im Rahmen der Neuen Regionalpolitik (NRP) des
Bundes die Chancen nutzen und in einer ersten Phase primar Mehrumsatze und zusatzliche
Arbeitsplatze im Tourismus erzielen und daraus auch Beschéftigung in vor- und nachgelager-
ten Bereichen erzielen, so dass mit dem ,Leuchtturmprojekt* Tourismusresort Andermatt eine
Ausstrahlungskraft entsteht, die auch fur andere Wirtschaftsbereiche anziehend wirkt. Eine
verbesserte Verbindung am Oberalp hilft vor diesem Hintergrund, aus Sicht des Projektes
-San Gottardo" das Zusammenrlicken der Surselva und des Urserntals innerhalb des Le-
bens- und Wirtschaftsraums Gotthard zu fordern und damit eine Art Vorantreiberin der Vision
~San Gottardo" zu sein.

> Ecoplan (2008), Wirtschaftliche und gesellschaftliche Auswirkungen des Tourismusresorts Andermatt.
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1.2

d) Politische Vorstésse

Nachdem der Bundesrat im Friihling 2007 vom Projekt Porta Alpina Abstand genommen hat,
ist es sowohl in Graubiinden als auch in Uri zu verschiedenen parlamentarischen Vorstossen
gekommen, mit dem Ziel, die Verkehrsverbindung in der Surselva und Uber den Oberalp zu
verbessern. Unter anderem wurde gefordert, dass eine Winter6ffnung des Oberalppasses fir
den Strassenverkehr zu prifen sei. Beide Kantonsregierungen haben eine solche Lésung
aus verschiedenen Griinden (Lawinenrisiko, starke Beeintrachtigung des Ski- und Wander-
gebiets, hohe Kosten fir dauernde Schneerdumung, Konkurrenzierung des Bahnangebots)
abgelehnt. Sie haben sich aber offen gezeigt, im Bereich der Bahnerschliessung bessere
Lésungen zu suchen und zu prifen. Aus politischen Kreisen wurde zudem die Forderung
nach einer direkten Eisenbahntunnelverbindung zwischen Andermatt und Sedrun ins Spiel
gebracht.

Der Kanton Graubiinden hat im Jahr 2006 fur die ,Planung neuer Verkehrsverbindungen* aus
dem ausserordentlichen Finanzertrag der Graubuindner Kantonalbank einen Verpflichtungs-
kredit von 10 Mio. CHF zurtickgestellt. Daraus wurden bisher drei Projekte (Beschleunigung
der Zuglinie im Préattigau, eine Optimierung der Zugsverbindung von Chur nach Zirich sowie
eine neue Verbindung von Chur in die Lenzerheide) untersucht. Im Jahr 2010 wurden nebst
der Verbesserung der Bahnverbindung zwischen Sedrun und Andermatt, eine neue Bahnlinie
von Bellinzona ber das Misox nach Chiavenna in der Lombardei sowie Erweiterungen der
Verkehrsinfrastruktur zwischen dem Unterengadin und dem Vinschgau, zwischen Davos und
Arosa sowie die Beschleunigung der Bahnstrecke in der Surselva gepruft.

Zielsetzung

Mit der vorliegenden Zweckmassigkeitsstudie soll fir das Untersuchungsgebiet Surselva und
Urserntal ein geeignetes Ausbaukonzept auf der Schiene ermittelt werden, das die wirtschaft-
lichen und touristischen Beduirfnisse der beiden Regionen Surselva und Urserntal nachhaltig
erfullen kann. Konkret sind folgende Arbeiten zu leisten:

o Aufarbeitung der Bedirfnisse an den Ausbau der Schienenverbindung aus der regional-
wirtschaftlichen Sicht der Regionen, der betrieblichen Sicht der MGB und des Tourismus.

e Skizzieren der technisch mdéglichen Losungen bzw. Verbesserungen innerhalb der drei
vom Auftraggeber vorgegebenen Stossrichtungen:

— Stossrichtung 1: Ausbau der Bergstrecke
— Stossrichtung 2: Bau eines neuen Tunnels mit Einstellung der Bergstrecke
— Stossrichtung 3: Bau eines neuen Tunnels mit Beibehaltung der Bergstrecke

e Grobbeurteilung von Untervarianten der drei Stossrichtungen beziglich der Abdeckung
der touristischen und regionalen Bedurfnisse, der standortgebundenen Auflagen, der Kos-
ten sowie der betriebstechnisch notwendigen Anforderungen

¢ Synthese und Empfehlung zuhanden der Auftraggeber und politischen Entscheidungstra-
ger
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1.3

Aufbau des vorliegenden Berichts

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der zwischen Mai 2010 und April 2011 in sechs
Phasen geleisteten Arbeiten zusammen. Der Bericht ist wie folgt strukturiert:

Kapitel 2 gibt einen generellen Uberblick tber das Bewertungsverfahren, welches zur
Beurteilung verschiedener Ausbauvarianten der Schienenverbindung Andermatt — Sedrun
zur Anwendung gelangte.

Kapitel 3 fasst die Resultate der im Rahmen der Bedurfnisanalyse durchgefuhrten Inter-
views zusammen. Die Bedurfnisse aller Akteure werden in Ubersichtlicher Form darge-
stellt.

In Kapitel 4 werden, unter Beriicksichtigung der Bedtirfnisse, die fur die bereits vorgestell-
te Methodik (vgl. Kapitel 2) zu verwendenden Anforderungen und Kriterien zur Prifung
der Mindestanforderungen und Bewertung der Projektskizzen abgeleitet.

Kapitel 5 enthélt die Beschreibung der Hauptstossrichtungen/Ausbauvarianten, die Fest-
legung des Referenzfalls und die Annahmen zur Verkehrsentwicklung.

Kapitel 6 unterzieht die Hauptstossrichtungen einer Priifung der Mindestanforderungen.

Kapitel 7 beinhaltet die Grobbewertung der Varianten.

Zusatzliche nitzliche und erganzende Informationen kénnen den vier Anhangen entnommen
werden.

Anhang A (Kapitel 8) enthalt die durchgefiihrten Interviews zur Bedurfnisanalyse in einer
ausfuhrlichen Fassung.

In Anhang B (Kapitel 9) werden die moglichen Auswirkungen eines Oberalptunnels auf die
wirtschaftliche Entwicklung im weiteren Untersuchungsgebiet (Obere Surselva, Ober-
goms, Urserntal und Uri) diskutiert.

Anhang C (Kapitel 10) enthélt eine Beschreibung der Umweltwirkungen der in der Grob-
bewertung untersuchten Varianten.

Anhang D (Kapitel 11) enthélt die Annahmen zur Berechnung der Investitions- und Be-
triebskosten fur die drei Ausbauvarianten.
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2.1

2.2

Uberblick zur Bewertungsmethodik fiir die Ausbauvarianten

Ziel der Grobbewertung

Ziel der Grobbewertung ist, die Vor- und Nachteile der einzelnen Ausbauvarianten zwischen
Andermatt und Sedrun mdéglichst pragnant und sowohl fur die politischen Entscheidungstra-
ger wie auch die &ffentliche Diskussion transparent und nachvollziehbar darzustellen.

Fur jede Variante stehen folgende Fragen im Zentrum:
e Welche Auswirkungen hat die Variante im Vergleich zum Referenzfall?

e Wie schneidet die Variante im Vergleich zu den anderen Varianten ab?

Um diese Fragen beantworten zu kénnen, sind die einzelnen Varianten nach vorgegebenen
Kriterien zu beschreiben und die von ihnen ausgehenden Wirkungen abzuschéatzen.

Abgrenzungen

a) Raumlich

Die raumliche Abgrenzung fir die Beurteilung der Hauptstossrichtungen (Varianten) erfolgt
so, dass die zentralen Auswirkungen einer verbesserten Schienenverbindung bzw. OV-
Erschliessung erfasst werden kdnnen. Um dies sicherstellen zu koénnen, wird als Untersu-
chungsraum das Gebiet der Gemeinden Andermatt, Tujetsch und Sedrun gewahlt, erganzt
mit der Verbindung Andermatt-Goéschenen aufgrund der Verknipfung mit der SBB-Strecke.
Disentis liegt im Perimeter, da dort der Anschluss an die Rhétische Bahn und ans Tessin
Uber den Lukmanierpass gewahrleistet wird. Fir die Ermittlung der volkswirtschaftlichen
Auswirkungen wird der in Abbildung 2-1 dargestellte Untersuchungsraum ausgedehnt, so
wird z.B. bei Bedarf auch auf Auswirkungen im Obergoms, im gesamten Urserntal und in Uri
sowie in der oberen Surselva eingegangen.
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Abbildung 2-1:  Raumliche Abgrenzung des Untersuchungsraums

b) Zeitlich

Es wird angenommen, dass die Massnahmen der MGB im Jahr 2020 (mit Ausnahme der
zusatzlichen Kreuzungsstelle Calmot) realisiert sind.® Die jeweils betrachtete Hauptstossrich-
tung ist im Jahr 2030 realisiert. Die Bewertung der Hauptstossrichtungen erfolgt daher fir
den Zeitpunkt 2030. Eine nahere Umschreibung und Festlegung dieser zeitlichen und inhalt-
lichen Differenzierungen wird in Abschnitt 2.3.1 vorgenommen.

c) Investitionskosten

Eine weitere Abgrenzung wird bezuglich der fur die Realisierung einer Variante nétigen In-
vestitionstatigkeiten vorgenommen. So werden nur jene Investitionen betrachtet, welche sich
auf die Schieneninfrastruktur beziehen. Folgeinvestitionen, die sich aus den Infrastrukturaus-
bauten ergeben — wie zum Beispiel Investitionen ins Rollmaterial, die nétig sind, um die neu
ermoglichte Kapazitat bereitzustellen — werden explizit nicht berticksichtigt.

Die Finanzierung dieser Massnahmen ist zum heutigen Zeitpunkt (November 2010) noch nicht gesichert, insofern
handelt es sich um eine Planungsannahme.
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2.3

2.3.1

Referenzfall und Hauptstossrichtungen

Der Referenzfall (auch Referenzvariante, Referenzzustand) dient zum Vergleich der Ausbau-
varianten mit der Situation, wenn keines der Ausbauprojekte realisiert wird. In diesem Sinn
spielt der Referenzfall eine zentrale Rolle fir den Grundsatzentscheid ,Ausbau oder kein
Ausbau®.

Festlegung Referenzfall und Ausgestaltung der Hauptstossrichtungen

Fur die Grobbewertung der Hauptstossrichtungen ist es bedeutsam, welcher Referenzfall als
Vergleichszustand gewahlt wird. Die Wirkung der Infrastrukturmassnahmen in den drei
Hauptstossrichtungen wird namlich jeweils als Differenz gegentiber dem Referenzzustand
gemessen. Die Festlegung des Referenzfalls ist deshalb zentral und kann das Resultat der
Bewertung wesentlich beeinflussen.

a) Massnahmen der MGB

Die MGB plant im Rahmen von Bahn 2030, bis ins Jahr 2020 verschiedene Massnahmen zur
Erhdhung der Kapazitéat, Sicherheit und Verfigbarkeit der Bergstrecke zu realisieren. Der
heutige Zustand (2011) wird demnach im Jahr 2020 nicht mehr als Referenzfall dienen kon-
nen, vielmehr muss als Vergleichsgrésse von den bis zu diesem Zeitpunkt realisierten Mass-
nahmen der MGB ausgegangen werden.

Unter den ,Massnahmen MGB" verstehen wir jene Infrastrukturmassnahmen der MGB, die
im Referenzzustand gemass der Planung bis ins Jahr 2020 realisiert werden sollen.* Im heu-
tigen Zeitpunkt (Januar 2011) ist die Finanzierung dieser Massnahmen zwar noch nicht defi-
nitiv gesichert, fur die Festlegung der Referenzvariante ist es jedoch unumgénglich, von der
Realisierung der ,Massnahmen MGB* bis ins Jahr 2020 auszugehen. Die in den ,Massnah-
men MGB" enthaltenen Bauten bis ins Jahr 2020 sind in Abbildung 2-2 dargestellt.

Fir eine klare Begriffsabgrenzung weisen wir darauf hin, dass die Massnahmen MGB bis ins Jahr 2020 iden-
tisch mit den Massnahmen geméss Konzept Bahn 2030 sind, jedoch die nach dem Jahr 2020 geplanten Mass-
nahmen noch nicht enthalten (vgl. dazu auch die Darstellung in Abbildung 2-2).
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Abbildung 2-2:  Die Planung Bahn 2030 der MBG (bis 2020 und nach 2020 zu realisieren)

Zuséatzliche Massnahmen

Massnhahmen MGB (bis 2020) (nach 2020)

Zusétzliche Kreuzungsstelle zwischen Andermatt

Zusétzliche Kreuzungsstelle Calmot
und Natschen 9

Zusétzliche Kreuzungsstelle zwischen Nétschen
und Oberalppass, Einrichten zusétzlicher Block-
stellen

Totalumbau Bahnhof Sedrun

Totalumbau Station Tschamut

Umbau Bahnhof Andermatt

Umbau Station Natschen

Die zuséatzliche Kreuzungsstelle Calmot, die geméass Planung der MGB erst im Jahr 2028 in
Betrieb genommen werden konnte®, ist demnach im Referenzzustand noch nicht enthalten.

b) Festlegung der Infrastruktur

Zur lllustration dieser Festlegungen sind die drei Hauptstossrichtungen, der Referenzfall und
der heutige Zustand in Abbildung 2-4 grob beschrieben.

®  Die Terminierung der Realisierung einer Kreuzungsstelle Calmot 2028 basiert auf der Eingabe Bahn 2030 der

MGB an das BAV vom 30.7.2009.
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Abbildung 2-3:  Mdgliche Ausbauzustande der Infrastruktur im Jahr 2030

Bezeichnung Zustand

An der bestehenden Bergstrecke (Stand 2011) wird bis ins Jahr 2030 — mit Ausnahme
des Ausbaus bzw. der Umgestaltung der Bahnhéfe Andermatt und Sedrun — nichts
geéndert. Die Infrastruktur im Zeitpunkt 2030 entspricht also — mit Ausnahme der
beiden Bahnhdfe — dem heutigen Zustand der Bergstrecke.

Heutige Bergstrecke (IST)

Bezeichnet den Zustand der Infrastruktur, wenn bis ins Jahr 2020 an der Bergstrecke
Referenzzustand die Massnahmen MGB (vgl. Abbildung 2-2) realisiert werden. Dieser Zustand wird bis
zum Vergleichszeitpunkt im Jahr 2030 nicht veréndert.

Entspricht der Hauptstossrichtung 1. Aus der Beschreibung der Hauptstossrichtung
in Kapitel 5.1 geht hervor, dass zusétzlich zu den Massnahmen MGB, weitere Mass-
nahmen zur Verbesserung der Wintersicherheit und Verfiigharkeit sowie die verblei-
benden notwendigen Massnahmen aus dem Konzept der MGB (Kreuzungsstelle
Calmot) hinzukommen. Fir das Vergleichsjahr 2030 wird davon ausgegangen, dass
diese zusatzlichen Massnahmen realisiert sind.

Ausbau der Bergstrecke

Tunnel mit Einstellung der Im Jahr 2030 ist der Tunnel realisiert, und die heutige Bergstrecke wird aufgehoben
Bergstrecke (Hauptstossrichtung 2).

Tunnel mit Beibehaltung der Die Bergstrecke ist mit den Massnahmen der MGB gemdss Referenzzustand ausge-
Bergstrecke baut, und der Tunnel istim Jahr 2030 realisiert (Hauptstossrichtung 3).

Abbildung 2-4 zeigt schematisch die Leistungsfahigkeit bzw. Infrastrukturkomponenten der
oben beschriebenen Infrastrukturzustande im Vergleich.
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Abbildung 2-4:  Vergleich der Ausbauzustande nach ihrer Leistungsféahigkeit bzw. ihren Infra-
strukturkomponenten (schematisch)

Referenzzustand ~ Hauptstossrichtung 1 Hauptstossrichtung 2 Hauptstossrichtung 3
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Die Leistungsfahigkeit der Hauptstossrichtung 1 wird im Vergleich zu den anderen Haupt-
stossrichtungen als die niedrigste betrachtet. Gegeniiber dem Referenzzustand bedeutet sie
jedoch eine Verbesserung. Noch hoher ist die Leistungsfahigkeit in der Hauptstossrichtung 2
(Tunnel ohne Bergstrecke).

Am hochsten ist die Leistungsfahigkeit in der Stossrichtung 3 (Tunnel und Beibehaltung der
Bergstrecke). Da die Massnahmen der MGB in diesem Zustand ebenfalls realisiert sind, ist
es nicht zweckmassig, einen Riickbau einzelner dieser Massnahmen zu erwégen.

Fir die weiteren Arbeiten werden folgende Festlegungen zur Referenzvariante und zu den
Hauptstossrichtungen getroffen:

¢ Als Referenzfall im Jahr 2030 (Vergleichszustand fiir die Bewertung der Hauptstossrich-
tungen) wird der Zustand mit den Massnahmen der MGB bis 2020 gewabhlt.

¢ Die Hauptstossrichtung 1 entspricht dem Ausbau der Bergstrecke mit einer zusétzlichen
Erhdhung der Verflugbarkeit und der Kapazitat der Bergstrecke.

¢ In der Hauptstossrichtung 2 (Tunnel ohne Bergstrecke) wird nach dem Bau des Tunnels
die ausgebaute Bergstrecke stillgelegt.

o Fur die Hauptstossrichtung 3 (Tunnel mit Beibehaltung Bergstrecke) wird die ausgebaute
Bergstrecke beibehalten.
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2.3.2

c) Differenzierung Infrastruktur- und Verkehrsentwicklung sowie Zeitpunkte

Zur Veranschaulichung der verschiedenen Zeitpunkte und der unterschiedlichen Berticksich-
tigung von Infrastruktur- und Verkehrsentwicklung sind in der folgenden Abbildung noch ein-
mal die unterschiedlichen Voraussetzungen zum Referenzfall und zur Realisierung einer
Hauptstossrichtung zusammengefasst.

Abbildung 2-5:  Referenzfall und Hauptstossrichtung, Differenzierung von Verkehrsentwick-
lung und Infrastruktur

Vergleichszeitpunkt

Referenzfall

Infrastruktur Bau der Massnahmen MGB
(bis 2020)

Referenzfall

Verkehrsentwicklung bis
2030 (ohne
Hauptstossrichtung)

Verkehrsentwicklung

Verkehrsentwicklung bis 2020

Realisierung der Hauptstossrichtungen

Differenz-
betrachtung

Bau der Massnahmen MGB

Infrastruktur (bis 2020) Bau der Hauptstossrichtung
Hauptstoss-
. . . richtung
Verkehrsentwicklun Verkehrsentwicklung Entwicklung mit
9 bis 2020 Hauptstossrichtung bis 2030

Eckpunkte zur Verkehrsentwicklung bis 2030

Fur die Beurteilung der Infrastrukturmassnahmen ist die erwartete Verkehrsentwicklung bis
ins Jahr 2030 von grosser Bedeutung. Zum einen beeinflusst die Verkehrsentwicklung den
Trassenbedarf und zum anderen hat sie einen Einfluss auf den Nutzen der Schieneninfra-
strukturmassnahmen (z.B. Mehrverkehr).

Im vorliegenden Kontext sind vor allem die Entwicklungen rund um das Tourismusresort in
Andermatt relevant. Sowohl das Resort selbst als auch die geplante Skigebietsverbindung
Natschen — Oberalppass® haben einen Einfluss auf die Passagierfrequenzen und die Bedeu-
tung der Schiene im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln. Es missen fir die Definition des
Referenzfalls Annahmen dazu getroffen werden, ob zum Zeitpunkt 2030 keines, eines oder
beide der wichtigen Projekte realisiert sind. Auch zum Teilabschnitt Erstfeld-Géschenen der

®  Zurzeit werden im Zusammenhang mit der ,Erarbeitung Richtplananpassung* bzw. der Masterplanung Ander-

matt-Oberalppass verschiedene neue Erschliessungsanlagen (Lifte, Gondelbahnen, Pisten) zur internen und ex-
ternen Erschliessung der Skigebiete geplant.
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2.3.3

Gotthard-Bergstrecke der SBB muss aufgrund des Anschlusses an die MGB in Gdschenen
eine Annahme getroffen werden.

a) Tourismusresort Andermatt

Aus den Interviews im Zuge der Bedirfnisanalyse geht hervor, dass eine Mehrheit der be-
fragten Interessengruppen dem Tourismusresort Andermatt optimistisch gegeniber steht.
Die meisten gehen davon aus, dass das Resort wie geplant realisiert wird. Bereits 2013/14
sollen das erste Hotel und die ersten Apartments bereitstehen. Das Tempo der weiteren
Entwicklung bzw. Realisierung wird massgeblich vom Verkaufs- und Betriebserfolg abhan-
gen. Eine Fertigstellung innerhalb der nédchsten 20 Jahre erachten wir als nicht unrealistisch,
daher wird fur den Vergleichszeitpunkt 2030 von einem Vollausbau des Resorts ausgegan-
gen.

b) Skigebietsverbindung Andermatt - Oberalppass

Die Analyse der Bediirfnisse zeigt ebenfalls, dass die Realisierung der Skigebietsverbindung
noch nicht gesichert ist. Die Andermatt Swiss Alps AG rechnet mit einer Wahrscheinlichkeit
von Uber 85%, dass die Verbindung gebaut wird. Auch nach Ansicht des selbststandigen
Beraters Benno Nager ist fur ein funktionierendes Tourismusresort mit einem breiten Angebot
die Skigebietsverbindung unerlasslich. Deshalb gehen wir im Referenzfall davon aus, dass
die Verbindung und Erschliessung der Skigebiete zum Zeitpunkt 2030 ebenfalls realisiert ist.

¢) Anschluss an das SBB-Netz in Géschenen

Aufgrund des aktuellen Informationsstands gehen wir davon aus, dass die SBB die Gotthard
Bergstrecke weiterbetreiben wird. Daher wird angenommen, dass der Anschluss an das
SBB-Netz in Gdschenen langfristig Uber das Jahr 2030 hinaus in guter Qualitét gewahrleistet
ist.

Eckpunkte der wirtschaftlichen Entwicklung bis 2030

Im Referenzzustand sind wie bereits beschrieben das Tourismusresort in Andermatt (TRA)
gebaut und die Skigebietsverbindung zwischen Andermatt und Sedrun realisiert. Die wirt-
schaftlichen Auswirkungen dieser beiden Projekte dirfen daher nicht einer verbesserten
Schienenverbindung zugerechnet werden. Dementsprechend werden im Folgenden die Ef-
fekte des TRA und der Skigebietsverbindung auf die drei Regionen Urserntal, obere Surselva
und Obergoms kurz skizziert (vgl. dazu linker Teil von Abbildung 2-6), um sie von den Aus-
wirkungen einer verbesserten Schienenverkehrsverbindung (rechter Teil von Abbildung 2-6)
isolieren zu kénnen. Fur die Analyse der Effekte von TRA und Skigebietsverbindung werden
insbesondere die Bereiche Bevolkerung und Beschaftigung sowie Pendler diskutiert.
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Abbildung 2-6:  Entwicklung der Region von heute bis zum Referenzzustand 2030 (links) und
Entwicklung bei Realisierung einer Hauptstossrichtung (rechts)

Entwicklung bis 2030 Hauptstossrichtung

T

Skigebiet ‘Surselva

Tourismusresort

?

Urserntal /

(Andermatt
Urserntal /
Andermatt Géschenen

Goms
allgemeines
Géschenen Verkehrswachstum

Gams Wirkung auf Verkehrsnachfrage,
. _— Touri
allgemeines
Verkehrswachstum
Neue die eine g

a) Bevdlkerung und Beschéaftigung (Tourismus)

In der Zeit zwischen heute (2011) und dem Referenzzustand 2030 wird in Andermatt das
Tourismusresort Andermatt gebaut. Dadurch wird eine regionalwirtschaftliche Entwicklung
(mehr Einwohner, Beschaftigte und Wertschopfung) ausgeltst, welche im Urserntal bis zu ca.
1800 neue Arbeitsplatze schafft.” Diese wiirden grosstenteils im Kanton Uri angesiedelt, und
nur wenige Personen wirden aufgrund der eher langsamen (und im Winter an einzelnen
Tagen geschlossenen) Verkehrsverbindung aus der Surselva nach Andermatt pendeln. Hin-
gegen kann auch die Surselva durch den Bau eigener ergénzender Angebote zum TRA (z.B.
das in Planung befindliche Sport und Familienzentrum in Sedrun) und durch zusatzliche Ta-
gesausflugler vom Wachstumsschub in Andermatt profitieren. Das direkte Wachstumspoten-
zial durfte allerdings niedriger sein als in Andermatt.

Zusétzlich profitieren kdnnen die Surselva und das Urserntal durch den Bau der Skigebiets-
verbindung zwischen Natschen und dem Skigebiet Sedrun/Oberalp. Dadurch wird nicht nur
sichergestellt, dass die Erfolgschancen des TRA gewahrt werden, sondern es werden in bei-
den Skigebieten und -orten auch vermehrt Tagestouristen erwartet. Profitieren durften insbe-
sondere die Bergbahnen und das Gastgewerbe in beiden Regionen. Mit dem TRA wird An-
dermatt die obere Surselva in der Anzahl Logiernachte tberholen (heute: Disentis/Sedrun ca.
130°000 pro Jahr®, Urserntal ca. 75000 pro Jahr®). Dennoch ist davon auszugehen, dass die

" vgl. dazu Ecoplan (2010), Beschaftigungseffekt in der Betriebsphase des Tourismusresorts Andermatt — Update

zur Studie ,Zukunft Uri“.

® vgl. Graubiinden Ferien (2010), Monatlicher Tourismusreport Graubiinden, Tourismusjahr 2010. Chur.
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Wertschopfung durch die Skifahrer gleichmassig auf beide Regionen verteilt wird. Quantifizie-
ren lasst sich die Aufteilung beim aktuellen Wissensstand nicht. Klar ist, dass durch die Ski-
gebietsverbindung das touristische Angebot in beiden Regionen erweitert wird.

Abbildung 2-7:  Wirkung des TRA und der Skigebietsverbindung auf die drei Regionen

Durch TRA Durch Skigebietsverbindung

Obere Surselva Mittel: Die obere Surselva kann Mittel: Vor allem zusétzliche Tages-
allenfalls einen Teil der durch das  touristen werden erwartet. Gastge-
TRA entstehenden Arbeitsplatze und werbe und Bergbahnen dirften profi-
Wohnungen abschopfen und beher- tieren. Erweiterung des touristischen
bergen. Zudem kann die Region vom Angebots.
TRA profitieren, wenn dadurch der
Ausbau eigener Angebote vergros-
sert wird (z.B. Sport- und Familien-
zentrum)

Urserntal Gross: Es werden viele zusétzliche  Mittel: Verbindung ist notwendig um
Wochen- und Tagestouristen erwar-  Erfolgschancen des TRA zu sichern.
tet. Die Bettenzahl wird fast verdrei-  Touristisches Angebot wird erweitert.
facht. Die zusatzlichen Arbeitsplatze Vor allem zusatzliche Tagestouristen
werden auf bis zu 1'800 geschatzt.  werden erwartet.

Obergoms Klein: Allenfalls profitiert das Ober-
goms von im TRA Beschéftigten, die
im Obergoms Wohnsitz nehmen.
Zusatzliche Tagesausfliigler aus dem
TRA (Langlauf, Wandern) kénnten
die Gastronomie und Hotellerie
stérken.

Wie bereits erwdhnt, finden die aufgezeigten Entwicklungen losgeldst von der verbesserten
Schienenverkehrsverbindung statt, was bei der Interpretation der weiteren Resultate stets zu
beachten ist.

b) Pendler

Aus der Pendlerstatistik des BFS aus dem Jahr 2000 ist ersichtlich dass 5 Berufstatige aus
der oberen Surselva (Gemeinde ,Tujetsch*) nach Andermatt pendeln. Keine Arbeitstatigen
pendeln aus dem Kanton Uri nach Tujetsch. Aus dem Obergoms pendeln 7 Arbeitstatige ins

® vgl. FIF (2006), Wirtschaftliche Auswirkungen des Furkatunnels, Kurzbericht aus Anlass des 25-jahrigen Jubila-

ums. Bern.
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Urserntal oder ins Urner Oberland. Die folgende Abbildung zeigt die Pendelbewegungen von
Erwerbstétigen in Form einer Quell-Ziel-Matrix.

Abbildung 2-8:  Erwerbstéatige Zu- und Wegpendler zwischen den drei Regionen (MIV und
OV)* (Jahr 2000)

Von / Nach Obergoms|Urserntal g:re;:wa
Obergoms 7 0
Urserntal 0 1
Obere Surselva 0 5

Quelle: BFS (2003)

Die Situation durfte sich bis 2010 nicht wesentlich verandert haben. Mit dem Tourismusresort
und der Skigebietsverbindung sowie dem damit einhergehenden Arbeitsplatzangebot ist hin-
gegen mit zusatzlichen Pendlern zu rechnen. Angesichts des bereits heute bescheidenen
Ausmasses dirfte die Zunahme aber nur im kleinen Rahmen stattfinden.

2.3.4 Zusammenfassende Eckwerte der Referenzsituation 2030

Die wichtigsten Festlegungen fir den Referenzzustand werden nachstehend nochmals zu-
sammengefasst:

e Das Untersuchungsgebiet umfasst die Gemeinden Andermatt, Sedrun und Disentis sowie
den Anschluss an das SBB-Netz in Goschenen und die Anbindung an die RhB in Disentis.

e Fir die qualitative Analyse der volkswirtschaftlichen Auswirkungen wird das Untersu-
chungsgebiet bei Bedarf ausgedehnt (Obergoms, Urserntal, Uri, obere Surselva).

o Vergleichszeitpunkt ist das Jahr 2030.

e Fir die Bergstrecke wird im Referenzzustand davon ausgegangen, dass die Massnahmen
MGB, die bis im Jahr 2020 realisiert sind, nicht mehr erganzt werden. Daher bleibt diese
Infrastruktur bis ins Jahr 2030 unveréndert.

e Das Tourismusresort Andermatt und die Skigebietsverbindung sind ebenfalls erstellt.

Die folgenden Projekte und Massnahmen sind im Referenzzustand realisiert bzw. nicht reali-
siert:

1 vgl. BFS (2003), Eidgenossische Volkszahlungen. Schatzungen: Sektion Raumliche Analysen. Online unter:

http://www.media-stat.admin.ch/stat/pendler/pop.php
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24.1

24.2

Abbildung 2-9: Projekte / Massnahmen im Referenzzustand 2030

Projekt / Massnahmen Im Referenzzustand?

Bahnhofe Andermatt und Sedrun ausgebaut
Skigebietsverbindung Natschen - Oberalppass
Tourismusresort Andermatt, Vollausbau
Massnahmen der MGB bis 2020

Kreuzungsstelle Calmot

HEEEEEEN

Anschluss an SBB-Netz in Goschenen

|Z[ = realisiert/bestehend, . = nicht realisiert

Methodik der Grobbewertung

Die Grobbewertung umfasst ein Vorgehen in drei Schritten, namlich die Analyse der zu erfl-
lenden Mindestanforderungen, die Vergleichswertanalyse und eine grobe Kosten-Nutzen-
Beurteilung.

Analyse der Mindestanforderungen

Im ersten Schritt sind offensichtlich nicht machbare Stossrichtungen auszuscheiden. Zu die-
sem Zwecke werden die drei Hauptstossrichtungen hinsichtlich der Verletzung maoglicher
Mindestanforderungen untersucht, und es wird geklart, ob es sogenannte No-Go-Situationen
gibt. Als Grundset fur diesen Analyseschritt wird von folgenden Mindestanforderungen aus-
gegangen:

e Bautechnik: Ist die Variante bauchtechnisch machbar?
e Betrieb: Ist das OV-System betrieblich funktionsfahig?

e Kapazitaten: Werden die bendétigen Kapazitaten zur Verfligung gestellt, um die erwartete
Nachfrage zu befriedigen?

¢ Umwelt: Nimmt die Variante ausreichend auf Natur und Landschaft Ricksicht? Werden
keine inakzeptablen Auswirkungen auf die Umwelt ausgelost?

Basierend auf der Bedirfnisanalyse in Kapitel 3 ist der Katalog zu préazisieren und allenfalls
ZU erganzen.

Vergleichswertanalyse

Im Anschluss an die Prifung der Mindestanforderungen folgt die Bewertung der aus den
verbliebenen Stossrichtungen entwickelten Varianten.
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Die Vergleichswertanalyse soll die wesentlichen Unterschiede zwischen den einzelnen Vari-
anten sichtbar machen. Dazu werden die Bewertungskriterien (Indikatoren) auf einer Bewer-
tungsskala (z.B. von +5 bis -5) beurteilt. Die Bewertung erfolgt im Vergleich zum Referenzfall
und fur den vorgeschlagenen Vergleichszeitpunkt 2030. Fir Indikatoren, bei welchen kein
direkter Vergleich mit dem Referenzfall erfolgt, gelten die Noten sinngemass als negative
resp. positive Bewertung. Wie bei einer Vergleichswertanalyse ublich erfolgt weder eine sys-
tematische Gewichtung noch eine Aggregierung der Indikatoren.

Das fur die Vergleichswertanalyse verwendete Ziel- und Indikatorensystem baut auf dem
vom BAV verwendeten NIBA''-Indikatorenset auf. Es soll aufgrund der Bedarfsanalyse im
folgenden Kapitel an die spezifischen Bedurfnisse und regionalen Besonderheiten im vorlie-
genden Untersuchungsgebiet angepasst werden.

Grober Kosten-Nutzen Vergleich

Neben der Vergleichswertanalyse werden zusatzlich die Kosten und Nutzen der einzelnen
Varianten grob beurteilt. Dazu werden wir uns auf eine vereinfachte Ermittlung der durch-
schnittlichen Jahreskosten und —nutzen beschranken und auf eine umfassende Modellierung
der Kosten- und Nutzenstréme verzichten. Auf der Kostenseite gilt es in erster Linie die ein-
maligen Investitionskosten und die im Vergleich zum Referenzfall jahrlichen Mehrkosten in
Betrieb und Unterhalt zu berlcksichtigen. Auf der Nutzenseite sind vor allem die Reisezeiter-
sparnisse zu beachten und die damit ausgeldste Zunahme in der Fahrtenzahl.

™ NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte.
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3.1

3.2

Bedirfnisse an eine verbesserte Schienenverbindung

Zielsetzung

Ziel des vorliegenden Kapitels ist es, die Bedirfnisse der betroffenen Akteure im Untersu-
chungsgebiet zu identifizieren. Im Fokus stehen dabei die Wiinsche und Anforderungen an
eine geplante Verbesserung der Schienenverbindung. Im Rahmen der Bedurfnisanalyse
werden aber auch weitere Aspekte aufgenommen, sofern sie im Zusammenhang mit der
Infrastrukturmassnahme von Bedeutung sind.

Basierend auf der Analyse dieser Bedurfnisse kdnnen in Kapitel 4.1 die Mindestanforderun-
gen an die neue Schienenverbindung definitiv festgelegt werden. Ebenfalls dienen die Er-
kenntnisse dazu, das Beurteilungsset fur die Vergleichswertanalyse auf die spezifischen Be-
darfnisse und Besonderheiten der Region anzupassen (vgl. Kapitel 4.2).

Vorgehen

Fur die Analyse der Bedirfnisse wurden insgesamt 12 Interviews (14 insgesamt geplant) im
Zeitraum zwischen dem 12.7.2010 und dem 12.11.2010 durchgeftihrt. Die Vertreter der be-
fragten Organisationen sowie die Art (personliche Interviews vor Ort oder telefonische Befra-
gung) und das Datum der Interviews sind in der folgenden Tabelle aufgefihrt:**

> Die Reihenfolge der aufgefiihrten Akteure richtet sich nach dem Datum des Interviews.
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3.3

Abbildung 3-1:  Interviews mit den Akteuren im Untersuchungsraum (nach Datum des Inter-
views)

Organisation Vertreter Funktion Datum  Art
Amt fir Wirtschaft und Tourismus GR  Eugen Arpagaus Amtsleiter 12.7.2010  Pers.
Matterhorn Gotthard Bahn Bernhard Glor ngfed der Geschaftsleitung, Leiter Projektmanage- 21.7.2010  Pers.
)I::j:l:rt:;tgianisation Tourismusprojekt Benno Buhimann Amtsvorsteher Amt fur Umwelt 5.8.2010 Pers.
Regiun Surselva Sep Cathomas Prasident 16.8.2010  Tel.
Sedrun Bergbahnen AG Silvio Schmid Managing Director 16.8.2010  Tel.
Gemeinde Andermatt Karl Poletti Gemeindeprésident 18.8.2010  Tel.
Disentis Dumeni Columberg S::n:irllji(f:l::dsi:Z:ltryu\rll-RDg:stri]:STSjrriii?:;en AG, 23.8.2010  Pers.
Volkswirtschaftsdirektion Uri Emil Kélin Direktionssekretar 1.9.2010 Email
Alpine Destination Consulting Benno Nager Selbststandiger Berater fiir Tourismusprojekte 1.9.2010 Pers.
Andermatt Swiss Alps AG Gérard Jenni Managing Director 3.9.2010 Tel.
Tunnelbeflrworter | Placi Berther Grosser Rat Kt. GR 10.11.2010 Tel.
Tunnelbeftrworter Il Vincent Augustin Grosser Rat Kt. GR 12.11.2010 Email
Sedrun Pancrazi Berther Gemeindeprésident Sedrun 2412011  Tel.
Rhétische Bahn Christian Florin Mitglied der Geschéftsleitung RhB, Leiter Infrastruktur 21.2.2011  Tel.

Fur die Interviews wurden alle befragten Personen vorgangig mit einem schriftichen Frage-
bogen bedient. Die Durchflihrung der Interviews erfolgte vor Ort, per Email oder im Rahmen
eines vorgangig festgelegten Telefongesprachs.

Die ausfuhrlichen Zusammenfassungen der Interviews befinden sich in Anhang A -
Ausflhrliche Zusammenfassung der Interviews (Kapitel 8).

Bedurfnisse der Akteure bezlglich Schienenverbindung

In den folgenden Unterkapiteln werden pro befragten Akteur die wesentlichen Ergebnisse
aus den Interviews als Bedurfniskatalog zusammengefasst. Unter ,Bediirfnis* verstehen wir
dabei ,einen Wunsch, der aus dem Empfinden eines Mangels herriihrt“'*. Erganzend wird
daher bei der Zusammenstellung nebst dem Bedurfnis jeweils auch auf das bestehende oder
erwartete Problem bzw. auf den Mangel hingewiesen, aufgrund dessen sich das Bedurfnis
ergibt.

1 Aus: Gabler Wirtschaftslexikon (2010), Online unter: http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/beduerfnis. html
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3.3.1

3.3.2

Amt fur Wirtschaft und Tourismus Graubiinden (Eugen Arpagaus)

Das Amt fir Wirtschaft und Tourismus koordiniert und fordert die Tourismusentwicklung im
Kanton Graubiinden und beschéftigt sich insbesondere mit volkswirtschaftlichen Grundlagen
sowie dem Vollzug des Gesetzes Uber das Berg- und Schneesportwesen.

Abbildung 3-2:  Bedirfnisse des Amtes fir Wirtschaft und Tourismus Graubinden

Amt flr Wirtschaft und Tourismus Graubliinden Probleme (heute / erwartet)
Die Bergstrecke muss bestehen bleiben. Sie ist eine der Verlust an Attraktivitat und Wert-
Hauptattraktionen auf der Glacier Express Route. schopfung fur die Surselva und An-
dermatt

In erster Linie missen die Gemeinden selbststandig wach- ~ Hohe Kosten fir die Verbindung und
sen, dann erst ist eine schnellere Verbindung sinnvoll. geringer Nutzen

Matterhorn Gotthard Bahn (Bernhard Glor)

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist der zentrale Akteur im Verkehrssystem auf der Oberalp-
strecke. Sie stellt im Winter die einzige Verbindung zwischen der Surselva und dem Urserntal
sicher. Mit dem Glacier Express betreibt die MGB (gemeinsam mit der RhB) eine der - aus
ihrer Optik - schénsten Bahnstrecken Europas. Die Oberalp-Bergstrecke gehért dabei zu den
Hauptattraktionen der Linie von Zermatt nach St. Moritz.

Abbildung 3-3: Bedirfnisse der Matterhorn Gotthard Bahn

Matterhorn Gotthard Bahn Probleme (heute / erwartet)

Die Oberalp Bergstrecke muss wegen ihrer Attraktivitat flr ~ Verlust einer wichtigen Strecke des
die Glacier Express Kunden erhalten bleiben. Glacier Express; Kundenriickgang

Die Verfiigbarkeit der Bergstrecke muss erhéht werden. Risiken fir Reisende und Infrastruk-
Dazu sind zusatzliche Massnahmen gegen Witterungsein- tur; Unsicherheit bei Reiseplanung
flisse (Lawinen, Schneefall) sinnvoll.

Die Bergstrecke sollte leicht schneller werden. Zu lange Reise von Zermatt nach St.
Moritz.

Mdglichst grosse Teile der Bergstrecke sollten als Adhési- Hohe Kosten fur Rollmaterial (beide

onsstrecke betrieben werden. Systeme in Loks),

39



3. Bediirfnisse an eine verbesserte Schienenverbindung ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

3.3.3

3.34

Projektorganisation Tourismusresort Andermatt (Benno Buhlmann)

Die beim Kanton Uri angesiedelte Projektorganisation Tourismusresort Andermatt beschéaftigt
sich mit der Koordination und Planung der vielfaltigen Projekte rund um das Tourismusresort
Andermatt.

Abbildung 3-4:  Bedirfnisse der Projektorganisation Tourismusresort Andermatt

Projektorganisation Tourismusresort Andermatt Probleme (heute / erwartet)
Der Bahnhof Andermatt muss zwingend ausgebaut Kapazitatsengpasse
werden.
Die Investitionen missen nachhaltig die Wertschopfung Investitionen ohne Nutzen fur die Re-
steigern. gion

Die Zubringerstrecken ans Skigebiet missen aufgewertet Ohne Kapazitatssteigerung der Zubrin-
werden. Die Bahnverbindung durch das Oberalpgebiet hin- ger ist die Erreichbarkeit der gesamten

durch ist nebensachlich. Region ungeniigend.
Die Benachteiligung der Skiziige gegeniiber den Kapazitatsengpasse, unzufriedene
Glacier Express-Ziigen muss aufgehoben werden. Gaste, Wartezeiten

Regiun Surselva (Sep Cathomas)

Die Regiun Surselva ist der Gemeindeverband der Surselva. Sie besteht aus den 44 Ge-
meinden der Surselva. Der gegenwartige Trend in der Surselva gleicht jenem von anderen
Randregionen und Berggebieten (Abwanderung, Uberalterung). Die Region Surselva sieht in
der verbesserten Verbindung eine Chance fir die Wirtschaft.

Abbildung 3-5:  Bedurfnisse der Regiun Surselva

Regiun Surselva Probleme (heute / erwartet)

Die Verbindung sollte ganzjahrig wintersicher sein. Die Surselva ist im Winter bei unter-
brochener Strecke gegen Westen eine
Sackgasse. Die wirtschaftliche Ent-
wicklung und eine Zusammenarbeit im
Projekt "San Gottardo" sind schwierig.

Der Autoverlad sollte schneller und glinstiger werden. Der Autoverkehr im Winter nach Wes-
ten bleibt sehr langsam und teuer im
Vergleich zum Furka-Autoverlad.
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3.3.5

3.3.6

Sedrun Bergbahnen AG (Silvio Schmid)

Die Sedrun Bergbahnen AG richten sich strategisch klar nach Westen (Andermatt) aus.
Schon heute kommen ca. 25-30% der Skifahrenden aus Andermatt auf den Oberalppass.
Sedrun profitiert also stark von der Nahe zu Andermatt. Der gemeinsame Tarifverbund starkt
nach Auffassung der Sedrun Bergbahnen beide Skigebiete. Die Bergbahnen Sedrun AG sind
zu einer Mehrheit im Besitz der Gemeinde Sedrun, entsprechend fliessen in die Bedurfnisse
der Bergbahnen zum Teil auch gemeindespezifische Anliegen ein.

Abbildung 3-6:  Bedurfnisse der Sedrun Bergbahnen AG

Sedrun Bergbahnen AG Probleme (heute / erwartet)

Die Kapazitat der Bergstrecke muss fur die Spitzenzeiten Unzufriedene Gaste
erhéht werden.

Der Autoverlad muss effizienter werden. Autoverlad ist zu wenig attraktiv. Der
Verlad und die Fahrzeit sind zu zeit-
aufwandig

Die Bergstrecke muss wintersicherer werden. Unsicherheiten bei der Reiseplanung

nach Andermatt/Zentralschweiz

Die Bergstrecke muss funktionstiichtig und erhalten bleiben. Attraktivitatsverlust beim Glacier Ex-

press

Der Autoverlad muss giinstiger werden. Teuer im Vergleich zum Furka-
Autoverlad

Die Kapazitat des Autoverlads muss erhdht werden. Einwohner der Surselva missen lange

auf Transport warten; flexible Reise-
planung ist nicht moglich

Gemeinde Andermatt (Karl Poletti)

Die Gemeinde Andermatt profitiert momentan stark von der Entwicklung rund um das Tou-
rismusresort der Andermatt Swiss Alps AG. Eine neue Verbindung zwischen den Skigebieten
von Sedrun und Andermatt ist in Planung.
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3.3.7

Abbildung 3-7:  Bedurfnisse der Gemeinde Andermatt

Gemeinde Andermatt Probleme (heute / erwartet)

Die Kapazitat der MGB als Zubringer nach Andermatt und
ins Skigebiet muss im Winter erhéht werden.

Die Bergstrecke muss erhalten bleiben.

Der Bahnhof Andermatt muss ausgebaut werden.

Uberfillte Ziige, mangelnder Komfort,
unzufriedene Kunden

Attraktivitatsverlust fur Ski- und GEX-
Touristen

Zu wenig Kapazitat beim Bahnhof; der

heutige Bahnhof ist nicht behinderten-
gerecht

Schwere Zuganglichkeit in die Sursel-
va; zu kleiner "Aktionsradius" der Tou-
risten aus dem Resort

Eine leichte Reduktion der Reisezeit nach Dieni/Sedrun
ware wiinschenswert.

Umweltbelastung, Belastung der Be-
volkerung und der Feriengaste

Ein schneller Autoverlad darf keinen PW-Durchgangs-
verkehr entstehen lassen, ohne dass dieser Wertschopfung
nach Andermatt bringt.

Disentis (Gemeinde, Bergbahnen, Tourismus) (Dumeni Columberg)

Disentis sieht sich selbst als Knotenpunkt in der oberen Surselva. Die intensive Diskussion
Uber die strategische Ausrichtung des Tourismus ist noch nicht beendet. Nach wie vor beste-
hen unterschiedliche Auffassungen in der Gemeinde und bei den Bergbahnen.

Abbildung 3-8:  Bedurfnisse der Akteure in Disentis

Bergbahnen Disentis AG / Sedrun Disentis Tourismus /

. . . Probleme (h rwar
Gemeinde Disentis obleme (heute / erwartet)

Die Anbindung von Disentis an den Westen (Ander-
matt/Zentralschweiz) muss verbessert werden.

Der Autoverlad sollte glinstiger und effizienter werden.

Die obere Surselva und die umliegenden Kantone missen
im Rahmen des Projekts ,San Gottardo“ vermehrt und
enger zusammenarbeiten.

Die Bergstrecke muss wintersicher sein.

Die Reisezeit Uiber den Oberalp muss verkurzt werden. 1
Stunde im Winter und 1/2 Stunde im Sommer.

Disentis steht weiterhin im Abseits

Zu hohe Kosten fiir Reise nach An-
dermatt und in die Zentralschweiz

Jede Region fir sich allein hat geringe
Entwicklungschancen

Sicherheit der Passagiere und Verfiig-
barkeit bleiben Unsicherheitsfaktoren

Ungenutztes Potenzial im Sommer
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3.3.8

3.3.9

Alpine Destination Consulting (Benno Nager)

Benno Nager bearbeitet in verschiedenen Auftragen aus dem Urserntal Fragen zum Touris-
musresort, zur Skigebietsverbindung Natschen — Oberalppass und zum Tourismus allge-
mein. Als ehemaliger Direktor der AADC (Andermatt Alpine Destination Company) hat er
einen guten Uberblick tiber das Tourismusresort und das Geschehen im Urserntal.

Abbildung 3-9:  Bedirfnisse Alpine Destination Consulting

Alpine Destination Consulting Probleme (heute / erwartet)
Es braucht héhere Kapazitaten fir die Skifahrer auf den Kein Komfort fir die Skifahrer, Uberlas-
MGB zigen. tete Zige am Morgen und Abend.
Zugsverspatungen und Streckeniberlastungen missen Unzufriedenheit der Kunden, unattrak-
reduziert werden. tiv
Die Bergstrecke muss erhalten bleiben. Auf die Bergstrecke kann nicht verzich-

tet werden, auch mit der Skigebiets-
verbindung Nétschen — Oberalppass.
Verlust eines Weltklasse Touris-
musangebots (GEX).

Die Anbindung an Sedrun muss verbessert werden. Ohne Sedrun ist das touristische An-
gebot in Andermatt zu klein.

Die Sicherheit auf der Bergstrecke muss immer gewahrleis- Bei haufigen Unféllen leidet die Ver-
tet sein. marktungsfahigkeit der Region.

Volkswirtschaftsdirektion Uri (Emil Kalin)

Fur die Volkswirtschaftsdirektion Uri sind eine verbesserte Zusammenarbeit der vier Gott-
hardkantone (Uri, Tessin, Graubinden und Wallis) sowie die Sicherung der Nachhaltigkeit
der Entwicklung zentrale Anliegen. Fur die Schienenverbindung sind die in Abbildung 3-10
aufgefuihrten Anforderungen relevant.

Abbildung 3-10: Bedurfnisse der Volkswirtschaftsdirektion Uri

Volkswirtschaftsdirektion Uri Probleme (heute / erwartet)

Die Wintersicherheit und die Verfligbarkeit der Verbindung Eine Uberregionale Zusammenarbeit
zwischen Urserntal und Surselva muss verbessert werden. (unter anderem im Rahmen des Pro-
jekts ,San Gottardo") ist schwierig.

Der Glacier Express muss fir Andermatt erhalten bleiben.  Umsatzeinbussen fiir Gastronomie
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3.3.10

3.3.11

Andermatt Swiss Alps AG (Gérard Jenni)

Die Andermatt Swiss Alps AG plant und baut das Tourismusresort in Andermatt. Sie zeichnet
ebenfalls fur die Vermarktung des Resorts verantwortlich.

Abbildung 3-11: Bedurfnisse der Andermatt Swiss Alps AG

Andermatt Swiss Alps AG Probleme (heute / erwartet)

Sicherheit auf der Bergstrecke sollte moglichst hoch sein.  Imageprobleme, die Marke , Touris-
musresort Andermatt” leidet bei Unfal-
len auf der GEX-Strecke

Die Bergstrecke muss erhalten bleiben. Attraktivitatsverlust, Verlust fur die
Marke, Verbindung ist zentral fur die
Skigebietserschliessung auch mit der
Verbindung Néatschen — Oberalppass

Tunnelbefirworter | (Placi Berther)

Herr P. Berther hat sich stark fir die Porta Alpina und mit Vorstéssen im Grossen Rat fiir eine
verbesserte Anbindung der Surselva an die Zentren eingesetzt.

Abbildung 3-12: Bedirfnisse der Tunnelbeflirworter

Tunnelbeflrworter | Probleme (heute / erwartet)

Eine mdgliche Aufhebung der Bergstrecke darf kein Grund  Die Bergstrecke ist teuer und langsam.
sein, eine Tunnellésung zu verhindern. Sie wird mit der Skigebietsverbindung
zur Luxuslésung.

Die Oberalpstrecke darf nicht nur aus Optik des Tourismus Auch Gewerbe und Handel sollen

und der Matterhorn Gotthard Bahn beurteilt werden. angemessen beriicksichtigt werden.

Die Erreichbarkeit der Surselva muss gesteigert werden. Wirtschaftliche und politische Zusam-

Dies ist wohl nur mit einer Tunnelverbindung méglich. menarbeit mit Uri sind nicht moglich.

Wirtschaftliche Entwicklung der Surselva mit einem Tunnel Die Surselva kann nicht vom TRA

férdern. profitieren.

Der Autoverlad muss verbessert werden (insbesondere der Zu teurer Autoverlad im Vergleich zum

Preis muss guinstiger werden) Furka.

Fir eine ganzjahrige Verbindung nach Westen braucht es  Nach dem Scheitern der Winterdffnung

einen Tunnel. der Passstrasse bleibt ein Tunnel die
beste Losung zur Sicherstellung der
Verfligbarkeit.

Sowohl die Ost- als auch die Westanbindung der Surselva  Keine wirtschaftliche Entwicklung mog-
missen verbessert werden. lich.
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3.3.12 Tunnelbefurworter Il (Vincent Augustin)

Herrn V. Augustin ist Mitglied des Grossen Rats des Kantons Graubiinden und der Arbeits-
gruppe Verkehr im Grossen Rat.

Abbildung 3-13: Bedurfnisse der Tunnelbeflirworter

Tunnelbeftrworter Il Probleme (heute / erwartet)

Reisezeitverkirzung von Disentis nach Andermatt Die Surselva kann nicht vom TRA
profitieren und das TRA nicht vom
kulturellen Angebot in Disentis

Der Autoverlad muss verbessert werden (Reisezeit und Zu teurer Autoverlad im Vergleich zum
Preis). Furka; zu lange Reisezeit.

Bessere Anschliisse an die ortlichen offentlichen Verkehrs-  Schlechte Umsteigebeziehungen fur
mittel in Disentis. Ortsansassige

Die Surselva soll vom Tourismusresort Andermatt profitieren Keine wirtschaftliche und touristische
kénnen. Daflir braucht es einen Tunnel. Zusammenarbeit méglich

3.3.13 Gemeindeprasident Tujetsch / Sedrun (Pancrazi Berther)

Die Gemeinde Tujetsch (Sedrun) liegt zwischen Disentis und Andermatt. Sie wiirde wohl von
der neuen Verkehrsldsung am meisten betroffen sein.
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Abbildung 3-14: Bedirfnisse der Gemeinde Tujetsch / Sedrun (Pancrazi Berther)

Gemeinde Tujetsch / Sedrun

Probleme (heute / erwartet)

Reisezeitverkiirzung von Disentis nach Andermaitt

Der Autoverlad muss verbessert werden (Verladevorgang
und Preis).

Komfort der Skipendelziige muss verbessert werden.

Die Bergstrecke muss erhalten bleiben.

Systemgrenze soll von Disentis nach Sedrun verlegt wer-
den.

Verlangerung der Betriebszeiten ermdéglicht Pendeln nach
Andermatt oder in die Innerschweiz.

Mobility-Angebote in Andermatt und Sedrun

Die Surselva kann nicht vom TRA
profitieren und das TRA nicht vom
kulturellen Angebot in Disentis

Zu teurer Autoverlad im Vergleich zum
Furka; zu langer und umsténdlicher
Verlad

Verspatungen durch zusteigende Ski-
fahrer; Uberfillte Zlge.

Touristische Attraktivitét geht verloren.

Umsteigevorgang in Disentis bringt fir
Sedruner einen Zeitverlust.

Bei den heutigen Betriebszeiten ist
Pendeln praktisch nicht méglich.

Heute sind keine Kombiangebote vor-
handen. Pendeln ist so nur schwer
moglich.

3.3.14 Rhatische Bahn (Christian Florin)

3.4

34.1

Die RhB Ubernimmt als Zubringer eine wichtige Funktion im Verkehrssystem im Oberalpge-
biet. Der Glacier Express ist ausserdem ein gemeinsames Produkt der MGB und RhB.

Abbildung 3-15: Bedlrfnisse der Rhatischen Bahn

Rhatische Bahn

Probleme (heute / erwartet)

Erhdhung der Wintersicherheit der Bergstrecke

Erhdhung der Verfugbarkeit der Bergstrecke

Beibehaltung der Bergstrecke

Marke und Image leiden bei Unféllen

Kundenreklamationen bei Ausfall der
Bergstrecke

Attraktivitat des GEX sinkt bei einem
Rickbau der Bergstrecke.

Zusammenfassung der Bedurfnisse

Generelle Bedirfnisse

In den nachfolgenden Tabellen sind die Bedurfnisse nach den drei Themengebieten ,Wirt-
schaft / Gesellschaft®, ,Verkehrssystem” und ,Tourismus" geordnet. Jedes Bedirfnis wird
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durch ein Schlagwort und eine Fragestellung beschrieben. Die Frage bezieht sich dabei je-
weils auf die Konsequenzen, die eine Realisierung einer der Hauptstossrichtungen bzw. Va-
rianten hatte. Bei der Zusammenstellung der Bedirfnisse wurde auf eine Gewichtung einzel-
ner Akteure und Aussagen verzichtet.

Abbildung 3-16:

Bedurfnisse aus Sicht Wirtschaft / Gesellschaft

Schlagwort Fragestellung
Wirtschaft / Gesell- Region Fordert die Variante die Zusammenarbeit innerhalb der Gotthardregi-
schaft starken on?
Abwanderung Verhindert oder schmélert die Variante die Abwanderung aus der
verhindern Surselva und dem Urserntal?
Wertschdpfung Steigert die Variante nachhaltig die Wertschépfung in der Region?
steigern

Umweltkosten
einddmmen

Gewerbe und
Handel

Wird die Umweltsituation durch die Variante verbessert oder zumin-
dest nicht verschlechtert?

Schafft die Variante neue Chancen fiir das lokale Gewerbe und den
Handel?

ermaoglichen

Abbildung 3-17: Bedirfnisse bezliglich Verkehrssystem

Schlagwort Fragestellung

Verkehr Kapazitét Ermdglicht die Variante eine Erhdhung der Kapazitaten zu Spitzenzei-
erhéhen ten?
Autoverlad Kann die Variante die Effizienz des Autoverlads steigern? Fihrt die
starken Variante zu einem gunstigeren und schnelleren Autoverlad?
Verfugbarkeit Fihrt die Variante zu einer Erhdhung der Verfugbarkeit im Winter?
erhéhen
Bergstrecke Wird bei dieser Variante die Bergstrecke beibehalten?
erhalten
Reisezeit Wird durch die Variante die Reisezeit zwischen Andermatt und Sedrun
verkirzen (Disentis) verkiirzt?

Betriebszeiten
verlangern

Wird durch die Variante die Betriebszeit der Verbindung zwischen
Andermatt und Sedrun (Disentis) verlangert?

Eine mdoglichst ganzjahrig wintersichere Verbindung wiinscht sich vor allem die Region
Surselva. Bei geschlossener Passstrasse im Winter stellt die Bahn die einzige Verbindung
nach Andermatt dar. Ist der Betrieb der Bergstrecke unterbrochen, so ist die Region vollstan-
dig vom Westen abgeschnitten. Fir eine Verbesserung der Zusammenarbeit mit den tbrigen
Gotthardkantonen braucht es fir einige der Akteure eine Steigerung der Wintersicherheit.
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3.4.2

Die Gemeinde Tujetsch (Sedrun) verfolgt einen sehr pragmatischen Ansatz. Sie ist daran
interessiert, dass die MBG die Betriebszeiten am Morgen und am Abend verlangert. Das
Pendeln in beide Richtungen wirde fur die Sedruner Bevolkerung dadurch wesentlich er-
leichtert. Kombiangebote wie Mobility-Autos in Andermatt und Sedrun kdnnten den Arbeits-
austausch ebenfalls férdern. Die Unsicherheit aufgrund der Streckensperrungen im Winter
habe fir die Gemeinde keine grossen Auswirkungen, sie sei aber trotzdem an einer stetigen
Verbesserung der Verfligbarkeit interessiert.

Die MGB selbst kann mit der heutigen Situation leben, ist jedoch an einer laufenden Erho-
hung der Verflugbarkeit im Winter interessiert. Gleiches gilt fir die RhB, die gemeinsam mit
der MGB den Glacier Express betreibt und vermarktet.

Das Bedurfnis, die Reisezeit durch/Uber den Oberalp zu verkirzen ist bei den Interessen-
gruppen unterschiedlich ausgestaltet. Viele wiinschen sich eine geringe Verkirzung der Rei-
sezeit. Disentis jedoch wére an einer deutlichen Verkirzung der Reisezeit von Disentis nach
Andermatt um ca. eine halbe Stunde (nur im Sommer) interessiert. Disentis erhofft sich so
eine einfachere Zusammenarbeit mit den Nachbarkantonen (unter anderem im Rahmen des
Projektes ,San Gottardo®), die sich momentan nach ihrer Einschatzung als sehr schwierig
erweist. Auch fur verbesserte wirtschaftliche Chancen von Gewerbe und Handel in der Sur-
selva ist aus Sicht einiger Akteure eine Verkirzung der Reisezeit unabdingbar.

Abbildung 3-18: Bedirfnisse aus Sicht des Tourismus

Schlagwort Fragestellung

Tourismus Attraktivitat Steigert oder konserviert die Variante die Attraktivitét der Reise fiir die
steigern Ausflugs- und Skitouristen oder die Passagiere des Glacier Express?
Komfort Steigert oder konserviert die Variante den Komfort in den MGB/GEX
erhéhen Ziigen?
Marke Stérkt die Variante die Attraktivitét der Region und die Ausstrahlungs-
starken kraft der Marke , Tourismusresort Andermatt?

Zusammenarbeit  Fordert die Variante die Zusammenarbeit der Gotthardkantone Grau-
fordern biinden, Uri, Tessin und Wallis?

Spezifische Bedirfnisse

Einige der Wiinsche wurden in den Interviews spezifisch an eine bestimmte Hauptstossrich-
tung (Berg, Tunnel) oder an den Autoverlad gerichtet. Sie sind nachstehend erlautert.

a) Bergstrecke

In Bezug auf die Bergstrecke fallt auf, dass zwischen den Akteuren eine vergleichsweise
grosse Ubereinstimmung besteht. Folgende Bedirfnisse werden von vielen Akteuren als
zentral betrachtet:
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Die Bergstrecke sollte aufgrund ihrer Attraktivitat erhalten bleiben.
Die Kapazitat der Bergstrecke sollte fir die Spitzenzeiten ausgebaut werden.
Die Verfuigbarkeit der Bergstrecke im Winter sollte erhéht werden (Wintersicherheit).

Die Reisezeit liber die Bergstrecke sollte etwas kiirzer werden.

Eine Aufhebung der Bergstrecke scheint insbesondere aus Sicht der Regiun Surselva eine
Alternative ohne spirbare Nachteile zu sein. Auch die Beflirworter eines Tunnels sehen zur-
zeit, ausser flr die Passagiere des Glacier Express, keine negativen Folgen. Sie weisen in
diesem Zusammenhang auch darauf hin, dass der Glacier Express fir die Surselva (Disentis)

nur eine geringe wirtschaftliche Bedeutung hat. Jedoch sehen alle anderen Akteure auf Urner

und Biindner Seite die Bergstrecke als zentralen Teil der Verkehrserschliessung und erwar-

ten im Falle einer Aufhebung deutliche negative Auswirkungen auf die Region.

b) Tunnelverbindung

Bei der Tunnelverbindung besteht diese Einigkeit nicht. Das Interesse an einer solchen Ver-
bindung ist bei den Interviewpartnern deutlich verschieden:

Die Akteure in der Surselva sind eher an einem Tunnel interessiert. Sie sind sich aber
bewusst, dass die Finanzierung (bzw. die politische Machbarkeit) sehr schwierig ist. Die
wirtschaftlichen Chancen mit einem Tunnel werden aber als wesentlich grésser beurteilt,
als nur mit der heutigen Verbindung.

Die Gemeinde Tujetsch (Sedrun) fuhrt zusatzlich an, dass aus ihrer Optik kleine aber
spurbare Verbesserungen besser sind als grosse Investitionen in einen Tunnel. Insbe-
sondere der Komfort der Skipendelziige, die Umsteigebeziehungen (Verlegung der Sys-
temgrenze von Disentis nach Sedrun), der Verladevorgang beim Autoverlad und der Preis
des Autoverlads mussten verbessert werden.

Die Tunnelbefurworter auf Bundner Seite weisen auf das wirtschaftliche und touristische
Potenzial hin, das eine Tunnelverbindung in erster Linie fur die Surselva, aber auch fir
Andermatt erschliessen wirde. Auch die Verfiigbarkeit und Bedeutung der Ost-West Ver-
bindung kénnten dadurch markant erhéht werden.

Neutral gegeniiber einem Tunnel ist die Sedrun Bergbahnen AG eingestellt. Sie sieht auf
alle Falle keine Nachteile fir ihren Geschaftsverlauf. Einzig der durch den Autoverlad ent-
stehende Durchgangsverkehr kdnnte (der Gemeinde) Sedrun Probleme bereiten. Ent-
scheidend sei aber, dass trotz Tunnel die Bergstrecke verbessert werde.

Die Urner Seite zeigt praktisch kein Interesse an einem Tunnel. In Andermatt ist man der
Meinung, dass durch den Tunnel (mit einem Autoverlad) mehr Durchgangsverkehr ent-
steht, ohne gleichzeitig die touristische Wertschépfung in Andermatt zu steigern. Das Po-
tenzial an zusatzlichen Pendlern schatzt man im Kanton Uri als sehr gering ein. H6chs-
tens Tagestouristen, die aus der Zentralschweiz die Surselva besuchten, kénnten von ei-
ner schnelleren Verbindung profitieren. Entscheidend seien dafur aber die Zubringerstre-
cken aus dem Unterland, und nicht die Reise Uber/durch den Oberalppass. Die kinftigen
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Feriengaste des Resorts Andermatt wirden ausserdem mehr Wert auf Komfort denn auf
die Verkirzung der Reisezeit legen.

Die Andermatt Swiss Alps AG, die das Resort in Andermatt (und das geplante Familien-
resort in Sedrun) baut und betreiben wird, ist sehr skeptisch gegeniber einem Tunnel. Die
attraktive Bergstrecke sei ein Teil der Vermarktungsstrategie der ASA. Mit einem Tunnel
ginge ein grosser Teil dieser Marke verloren. Die Gaste aus dem Resort hatten ausser-
dem kein Interesse daran, durch einen Tunnel zu fahren. Benno Nager (Alpine Destinati-
on Consulting) spricht der Oberalp-Bergstrecke zusammen mit dem Glacier Express gar
eine nationale Bedeutung zu. Sie sei ein Teil der Marke ,Schweiz".

Auch die Matterhorn Gotthard Bahn steht einem Tunnel eher skeptisch gegeniiber. Er
passt nicht in die Strategie der MGB, sich als ,Erlebnisbahn Nummer 1 in den Alpen“ zu
positionieren. Die RhB sieht einen Tunnel nur in Kombination mit der Bergstrecke. Beide
Bahnunternehmen betreiben gemeinsam den Glacier Express, der von der schonen
Bergstrecke am Oberalp lebt.

¢) Autoverlad

An einer Starkung des Autoverlads ist ein Grossteil der auf Biindner Seite befragten Akteure

interessiert. Dieser wird heute im Vergleich zum Furka-Autoverlad als teuer und als deutlich
zu langsam empfunden. Andermatt hingegen beflirchtet bei einer Vereinfachung und bei

einer deutlichen Reisezeitverkiirzung des Autoverlads zusétzlichen Durchgangsverkehr in
der Gemeinde. Dies wirde die Attraktivitat des Tourismusresorts und des Dorfes Andermatt
schmalern. Auch die Bergbahnen Sedrun rechnen mit &hnlich negativen Auswirkungen fir
die Gemeinde und die ndhere Umgebung. Vor allem den Verladevorgang und den Preis des
Autoverlads bemangelt die Gemeinde Tujetsch, obwohl ansonsten die Zusammenarbeit mit
der MGB als sehr positiv beurteilt wird.
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4.1

Mindestanforderungen und Bewertungskriterien

Ausgehend von der Bedirfnisanalyse geht es im vorliegenden Kapitel darum, die Mindestan-
forderungen an eine Verbesserung der Schienenverbindung sowie die Beurteilungskriterien
fir den Vergleich der verschiedenen Ausbauvarianten festzulegen.

Mindestanforderungen an die verbesserte Schienenverbindung

Wie bereits in Kapitel 2.4.1 erlautert, dienen die Mindestanforderungen dazu, offensichtlich
nicht machbare Stossrichtungen bzw. Ausbauvarianten auszuscheiden. Die generellen An-
forderungen an ein Eisenbahnprojekt lassen sich losgeldst von den spezifischen Bedurfnis-
sen aus der Erfahrung bei anderen Bahnprojekten herleiten und umfassen die Aspekte Bau,
Betrieb, Kapazitat und Umwelt (vgl. Abbildung 4-1).

Aus der Bedurfnisanalyse hat sich gezeigt, dass auch der Erhalt der Bergstrecke und die
Finanzierbarkeit (politische Machbarkeit) zwei wichtige Anforderungen an eine verbesserte
Bahnverbindung darstellen. Diese beiden Aspekte fliessen aber erst im Rahmen der Varian-
tenbeurteilung in die Bewertung ein und werden daher nicht als Mindestanforderungen defi-
niert.

Abbildung 4-1:  Mindestanforderungen

Kategorie Kriterien / Fragen zur Analyse

Bautechnische Aspekte Welche bautechnischen Schwierigkeiten sind bei den Hauptstossrichtungen zu erwarten
bzw. zu beachten? Stehen fiir diese Schwierigkeiten Lsungen zur Verfligung oder muss
die Variante als nicht machbar bezeichnet werden?

Betriebliche Aspekte Kdénnen annehmbare Betriebsabldufe gewahrleistet werden? Kann es zu Fahrplaninstabi-
litaten kommen?

Kapazitaten Stellt die Variante gentigend Kapazitaten zur Verfiigung, um die erwartete Nachfrage zu
befriedigen? Ist ein spaterer Ausbau der Variante zur Schaffung zusétzlicher Kapazitaten
realisierbar? (Ist der Ausbau in diesem Sinne aufwértskompatibel?)

Umweltwirkungen, Natur-  Gibt es potenziell kritische Auswirkungen auf die Umwelt oder markante Eingriffe in die
und Landschaft Natur und Landschaft? Wie kénnen diese Auswirkungen beschrénkt werden? Sind die
verbleibenden Auswirkungen / Gefahren akzeptabel oder inakzeptabel?
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4.2

Bewertungskriterien

Die Kriterien fur die Vergleichswertanalyse werden aufgrund der folgenden Vorlagen und
Einflisse aufgestellt:

¢ NIBA Indikatoren (Nachhaltigkeitsindikatoren fir Schieneninfrastrukturprojekte)

e Die von der Bauherrschaft zur Verfligung gestellten Kriterien zur Bewertung innovativer
Schieneninfrastrukturprojekte

o Bedirfnisse der Interessengruppen (vgl. Kapitel 3)

Basis fur die Systematik der Indikatoren sind die vom Bundesamt fir Verkehr verwendeten
Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte (NIBA)."* Die Kriterienvorgaben der
Bauherrschaft wurden so in das NIBA-Indikatorensystem eingepasst, dass maglichst wenig
inhaltliche Uberschneidungen vorliegen.

Zusétzlich fliessen auch noch die Resultate der Bedurfnisanalyse ins Indikatorenset ein. Die
in Kapitel 3 genannten zentralen Bedirfnisse sind entweder in Form eigenstandiger Indikato-
ren oder aber als Zielgrésse in das System integriert.

Abbildung 4-2 zeigt unseren Vorschlag fur die Bewertungskriterien. Jeder Indikator wird
durch eine Zielgrosse und -richtung sowie einige Hinweise zur Bewertungsart (Quantitativ*®
oder Qualitativ) beschrieben.

4 BAV (2006), NIBA — Nachhaltigkeitsindikatoren ftr Bahninfrastrukturprojekte.

* Die Scharfe (grob oder detailliert) der quantitativen Analyse ist jeweils von der Datenlage abhangig.
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Abbildung 4-2:  Bewertungskriterien
Zielsystem Indikator Zielgrésse/-richtung Hinweise
WK1: Qualitit der 11 Reisezeiten OV Kirzere Reisezeiten OV Grobguantitative Analyse ausgewahlter Relationen
Verkehrssy steme Stammverkehr/Mehrverkehr | Anzahl Personen mal Reisezeiteinsparungen DWV/AS
verbessern
12 OV-Angebotsdichte, Mehr Ziige Qualitative Analy se des Fahrplantakts und der
Umsteigebeziehungen Bessere Anschliisse Umsteigebeziehungen
Hohere Kapazitéten Kdnnen zusétzliche Kapazitaten angeboten werden?
13 Angebotsqualitat Attraktivere Strecke, Schéne, attraktive Landschaft, Aussicht, Rollmaterial
Mehr Komfort
14 Indirekte Auswirkungen [Losung von Verkehrs- Effizienz des Autov erlads
auf den MIV problemen Verkehrsverlagerung auf die Schiene?
Zusatzlicher Durchgangsv erkehr durch Autoverlad?
WK2: Siedlungs- 21 Regionalwirtschaftliche [Mehr Arbeitsplaize, Ein- Wird die Attrakivitét als Wohn- und
entwicklung nach Entwicklung kommen, Gewerbe Arbeitsort gestarkt?
innen fordern Grobquantitative Analyse ohne Tourismus
22 Entwicklung im Erhohte Wertschdpfung im Grobquantitafive Analyse
Tourismus Tourismus, Arbeitsplétze,
Anzahl Géste
WK3: Verkehrs- 31 Wintersicherheit Hohere Anzahl Betriebstage, |Qualitative Analyse

sicherheit erhdhen

WK4: Umweltbelas-
tung und Ressourcen-
verbrauch vermindern

Verfugbarkeit weniger neuralgische Punkte, |Kann die Verfiigbarkeit im Winter gesteigert werden?
weniger Risiken
41 Umweltbelastung L&rmbelastung reduzieren Qualitaive Analy se
wéhrend Bau Landschafts- und Ortshild
verbessern, Zerschneidung
verhindern, Bauphase
42 Umweltbelastung Larmbelastung reduzieren Qualitative Analyse

wahrend Betrieb

Landschafts- und Ortshild
verbessern, Zerschneidung
verhindern, Betriebsphase

WKS5: Inv estitions-
und Betriebskosten
minimieren

51 Investitionskosten

Méglichst tiefe Investitions-
kosten

Grobguanttaiiv mit Kennzahlen
Fokus auf Gesamtkosten

52 Betriebs- und
Unterhaltskosten

Méglichst tiefe Betriebs-
und Unterhaltskosten

Grobquanttaiiv mit Kennzahlen
Fokus auf Gesamtkosten in Betrieb und Unterhalt

Z6: Realisierbarkeit,
Risiken

61 Bauliche Risken

Bahntechnik, Bautechnik,
Etappierung, Umwelt,
Zeitiche Dimension

Qualitative Analy se der bautechnischen Risiken
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5.1

Hauptstossrichtungen und Referenzfall

Entwicklung der Hauptstossrichtungen

Die Bahnverbindung tber den Oberalp ist die einzige ganzjahrige Verbindungsbahn auf der
Ost-West-Achse im Alpenraum. Sie ist insbesondere im Tourismus in ihrer Funktion als effi-
ziente und zuverlassige Zubringerin sowie ©6kologisch verantwortungsvolle Anbieterin von
Erlebnisprodukten nicht mehr wegzudenken. Fir die Touristikregionen von Zermatt tiber das
Aletschgebiet und Goms bis hin nach Andermatt und in die obere Surselva wird auch in den
nachsten Jahren ein massives Wachstum erwartet. Bereits heute stosst aber die Matterhorn
Gotthard Bahn nicht selten an ihre Kapazitatsgrenzen. Die Nachfrage nach Transportleistun-
gen ist besonders in Spitzenzeiten grosser als das Angebot, was zu unzufriedenen Gasten
und negativen Kundenreaktionen fihrt.

Ziel der Matterhorn Gotthard Bahn ist es, im Jahr 2028 auf der ganzen Strecke zwischen
Zermatt und Disentis einen integralen Halbstundentakt anzubieten. Diesem Fernziel liegen
eingehende Uberlegungen und vertiefte Abklarungen der MGB zugrunde, welche auf einer
Korridoranalyse sowie Frequenz- und Nachfrageprognosen beruhen.

Die Matterhorn Gotthard Bahn geht davon aus, dass fir die Strecke Andermatt — Disentis mit
einem jahrlichen Wachstum von 2 % gerechnet werden kann. Zusatzlich méchte die MGB die
Kapazitaten des Glacier-Express steigern und auch in Zukunft taglich 4 Ziige Ost — West und
West — Ost sowie 2 Zugspaare in jeder Richtung im Winter fihren. Der Ausbau der Skigebie-
te im Raum Andermatt bis Sedrun wird eine Nachfrage nach zuséatzlichen Transportkapazita-
ten auf der Schiene mit sich bringen. Geplant ist ein Shuttle im 20 Minuten Takt Natschen —
Oberalp. Damit das Ziel eines integralen Halbstundentakts erreicht werden kann und die
zusatzlichen aus dem Wachstum generierten Frequenzen bewaltigt werden kénnen, sind auf
dem ganzen Streckennetz Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial notwendig.

Aus den diversen gefiihrten Befragungen geht hervor, dass fir die Strecke Andermatt - Se-
drun folgende Hauptanliegen vorhanden sind:

e Hohere Kapazitaten (langere Ziige)

e Mehr Angebote (zusatzliche Zlge, dichterer Fahrplan)

e Kirzere Reisezeiten

e Erhdhung der Sicherheit bzw. Verflgbarkeit des Angebots

e Beibehaltung der Attraktivitat der Oberalpstrecke

Die Umsetzung dieser Hauptanliegen und Bedurfnisse lasst sich in drei Hauptstossrichtun-
gen angehen:

e Ausbau der Bergstrecke

e Bau eines neuen Tunnels mit Einstellung der Bergstrecke

e Bau eines neuen Tunnels mit Beibehaltung der Bergstrecke.
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5.2

Referenzzustand (im Jahr 2030)

Die Bahnstrecke der Matterhorn Gotthard Bahn zwischen Andermatt und Sedrun weist eine
Lange von 19.83 km auf. Die kurvenreiche Bergstrecke beginnt in Andermatt auf einer Héhe
von 1'436 m.0.M und fiuhrt Uber die Oberalppasshohe (2'033 m.u.M) nach Sedrun (1'441
m.i.M).

Zwischen Andermatt und Sedrun befinden sich 5 Haltestellen (Natschen, Oberalppass,
Tschamut-Selva, Dieni und Rueras).

Die Stecke ist einspurig ausgebaut und grundséatzlich offen in die Landschaft eingebettet.
Einzig zwischen Oberalppass und Tschamut wird die Bahn im 1'600 m langen Calmuttunnel
unter Tag gefihrt, und zwischen Andermatt und Natschen fahrt die Bahn durch drei kleinere
Tunnel.

Die Bahnlinie Andermatt — Sedrun ist aufgeteilt in Adh&sionsabschnitte und Zahnstangen-
strecken. Die Fahrgeschwindigkeit wird durch die Rollmaterialart und die Neigung in den
Zahnradstrecken bestimmt. Die Fahrzeit zwischen Andermatt und Sedrun betragt heute fiir
einen Schnellzug 47 Minuten.

Zwischen Andermatt und Dieni existieren nur drei kurze Adhasionsstrecken - nach der Stati-
on Natschen, auf dem Oberalppass und zwischen Sontga Brida und Dieni.

Die heute offene Linienfihrung der Bahn im Gebirge hat zur Folge, dass das Trassee ver-
schiedenen Naturgefahren wie Lawinen im Winter und Steinschlag/Murgénge im Sommer
ausgesetzt ist. Im Winter kommt es wegen Lawinengefahr des Ofteren zu Betriebsunterbri-
chen. Eine ganzjahrig durchgehend verfugbare Bahnverbindung zwischen Andermatt und
Sedrun besteht somit nicht.

Die Matterhorn Gotthard Bahn zeigt im Konzept Bahn 2030 auf, welche Massnahmen not-
wendig sind, um das im Jahr 2030 erwartete Verkehrsaufkommen bewéltigen zu kénnen.
Erforderlich sind:

e Zusatzliche Kreuzungsstelle zwischen Andermatt und Natschen

e Zusatzliche Kreuzungsstelle zwischen Natschen und Oberalppass, Einrichten zusétzlicher
Blockstellen

¢ Neue Kreuzungsstelle zwischen Oberalp und Sedrun
e Totalumbau Bahnhof Sedrun

e Totalumbau Station Tschamut

e Umbau Bahnhof Andermait

e Umbau Station Natschen

Abbildung 5-1 zeigt schematisch die Bergstrecke im Referenzzustand. Die gegeniber dem
heutigen Zustand (Jahr 2011) der Bergstrecke realisierten Massnahmen der MGB bis ins
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5.3

Jahr 2020 sind in der Darstellung in blauer Schrift gekennzeichnet. Die zusatzlich gekenn-
zeichnete schwarze Langenskala (in km) zeigt die Dimensionen des Streckenverlaufs.

Abbildung 5-1:  Referenzzustand (im Jahr 2030)
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In allen Hauptstossrichtungen wird davon ausgegangen, dass im Referenzzustand die Mass-
nahmen aus dem Konzept Bahn 2030 der MGB, mit Ausnahme der Kreuzungsstelle Calmot,
realisiert sind. Dabei ist festzuhalten, dass die Finanzierung der von der MGB geplanten
Masshahmen nach wie vor nicht gesichert ist."® Im Rahmen dieser Studie wird aber davon
ausgegangen, dass diese bis spatestens 2020 finanziert und realisiert werden kénnen.

Hauptstossrichtung 1: Ausbau der Bergstrecke

Mit der Umsetzung der Massnahmen MGB im Referenzzustand sind die Forderungen
e Hohere Kapazitaten (langere Ziige)

e Mehr Angebote (zusatzliche Zlge, dichterer Fahrplan)

zum grossten Teil realisiert. D.h. das Zugsangebot und das Platzangebot werden erheblich
ausgebaut sein. Als letzte Massnahme fir den vollstandigen integralen Halbstundentakt zwi-
schen Zermatt und Disentis muss die Kreuzungsstelle Calmot gebaut werden.

Die Forderung nach einer Verkiirzung der Reisezeit kann, wegen der vorhandenen Steigun-
gen (Zahnradstrecken) und der damit vorgegebenen Maximalgeschwindigkeit fir Zahnstan-
gengleise, bei einem Ausbau der Bergstrecke nicht umgesetzt werden. Ohnehin ist eine mi-

% stand: November 2010
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nimale Steigerung der Geschwindigkeit auf der Bergstrecke nicht sinnvoll. Fir eine Verbes-
serung der Betriebsqualitdt missten ungeféahr 20 Minuten eingespart werden, was jedoch
eine neue Linienfihrung, und damit sehr teure Investitionen nach sich ziehen wiirde.

Es verbleibt die Forderung nach der Erhéhung der Verfigbarkeit der Schienenverbindung
zwischen Andermatt und Sedrun im Winter.

Definition , Erh6hung der Verfugbarkeit”:

Die Verfligbarkeit einer Verbindung ist abhéngig von der durchschnittichen Anzahl Sperrungen (Hau-
figkeit von Ereignissen, aufgrund derer die Bergstrecke gesperrt wird) und von der durchschnittlichen
Dauer eines Unterbruchs (in Tagen). Je tiefer die Anzahl Sperrungen und je tiefer die mittlere Dauer
einer Sperrung, desto hdher ist die Verfiigbarkeit.

Eine Erhéhung der Verfugbarkeit kommt daher einerseits zu Stande, wenn die Haufigkeit der Sper-
rungen reduziert wird oder andererseits, wenn die durchschnittliche Dauer einer Sperrung abnimmt.

Die Verfligbarkeit der Strecke Andermatt — Sedrun ist in den schneefreien Jahreszeiten prak-
tisch zu 100 % vorhanden. Anders sieht die Situation im Winter aus. Je nach Wettersituation
muss der Bahnverkehr auf der Bergstrecke wegen Lawinengefahr zum Teil Uber mehrere
Tage eingestellt werden.

Zwischen Andermatt und Oberalppass sind 34 Lawinenzlge bekannt. Im Lawinenkataster
der Matterhorn Gotthard Bahn sind seit 1992 72 Verschittungen der Bahnlinie in 14 Gefah-
renabschnitten dokumentiert, wobei nur bei 43 Verschittungen eine genaue Angabe Uber
den Bahnbetrieb vorliegt (offen/geschlossen). Davon gingen 8 Lawinen wahrend der Nacht
nieder, 22 Ereignisse fanden bei offener Strecke statt, und 13 Ereignisse sind bei gesperrter
Bahnstrecke dokumentiert.

Im Durchschnitt muss der Bahnbetrieb wegen Lawinengefahr wéhrend 8 Tagen eingestellt
werden. Im Lawinenwinter 1999 waren es 22 Tage in verschiedenen Zeitabschnitten.

Die MGB hat in den letzten 30 Jahren umfangreiche Investitionen in Lawinenverbauungen
getatigt. Dadurch konnten die Verfiigbarkeit der Strecke erhoht und die Schaden an der
Bahninfrastruktur bei Lawinenabgéngen reduziert werden. In den nachsten Jahren soll das
Projekt Sontga Brida (Tunnel westlich von Dieni) realisiert werden. Der Tunnel dient zum
Schutz vor Naturgefahren und wird die Verfigbarkeit der Strecke weiter erhéhen.

Die Bahnlinie wird im Winter aufgrund von aktuell herrschenden Lawinengefahrenstufen ge-
sperrt. Mit den vorsorglichen Betriebseinstellungen wird die Sicherheit erhoht, die Verfligbar-
keit aber reduziert. Um eine grosse Verfligbarkeit zu erreichen, sind zusatzliche Verbauun-
gen bei den bekannten Gefahrenstellen erforderlich. Als wirksamste Massnahmen erweisen
sich Verbauungen im Anrissgebiet und der Bau von Lawinengalerien. Mit dem Bau von ca. 3
km zusatzlichen Lawinengalerien kann die Verfugbarkeit der Bahnlinie ganz erheblich gestei-
gert werden.
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5.4

Kurzzeitige Betriebseinstellungen, z.B. nach Lawinenniedergangen, kénnen aber trotz den
Sicherheitsbauten nicht ganzlich ausgeschlossen werden.

Zusammenfassend beinhaltet die Hauptstossrichtung 1, Ausbau der Bergstrecke den Bau
der Kreuzungsstelle Calmot und die Erstellung von Lawinenverbauungen und Lawinengale-
rien an risikoreichen Streckenabschnitten.

Abbildung 5-2 zeigt die Hauptstossrichtung 1, mit Ausbau der Bergstrecke. Rot eingezeichnet
sind die Kreuzungsstelle Calmot und mégliche Schutzbauten zur Erhéhung der Verflgbarkeit
im Winter. Nach wie vor in blauer Schrift sind die bereits im Referenzzustand realisierten
Massnahmen MGB eingetragen.

Abbildung 5-2:  Hauptstossrichtung 1: Ausbau der Bergstrecke
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Hauptstossrichtung 2: Bau eines neuen Tunnels mit Einstellung der
Bergstrecke

Mit einem Tunnel zwischen Andermatt und Sedrun sollen die Kapazitat der MGB erhéht, die
Reisezeit verkirzt und die Verfigbarkeit (Wintersicherheit) verbessert werden.

Beim Bau eines Tunnels zwischen Andermatt und Sedrun muss bericksichtigt werden, dass
die geologischen Einheiten und die alpine Schieferung grésstenteils mehr oder weniger pa-
rallel zur Linie Andermatt — Sedrun verlaufen. Die geologisch—geotechnische Situation ist
analog jener zum Bau des Furkabasistunnels.

Zwei Zonen sind als geotechnisch sehr ungtinstig einzustufen:

e in der Ursern-Garvera-Zone der Ubergang vom Mesozoikum ins Permokarbon (sogenann-
te Mesozoikumstrecke beim Gotthard-Strassentunnel) die sich im Strassentunnel und im
Gotthard-Basistunnel als sehr druckhaft erwiesen hat.
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o Die stark tektonisierte Zone entlang dem Sidrand des Aar-Massivs, deren Gesteine vor
allem ostlich des Oberalppasses auf der Hohe von Sedrun (Clavaniev-Zone, nérdliches
Tavetscher Zwischenmassiv) stark druckhaft waren.

Es muss somit eine Linienfihrung gefunden werden, bei der das Trassee diese Zonen ver-
meidet oder auf kiirzestem Weg quert.

Aufgrund der geologischen Situation flihrt der Tunnel ab dem Bahnhof Andermatt in direkter
Linie Richtung Oberalp-Passh6he und dann leicht nach Siiden abdrehend um im Raum Dieni
an die in std- bzw. nordlicher Richtung fihrende Bahnlinie anzuschliessen. Ab Dieni wird das
bestehende Trassee benutzt. Die eigentliche Tunnellange betragt 11.8 km. Die Distanz zwi-
schen Tunnelportal Dieni und Bahnhof Sedrun betrégt 2.8 km. Die Streckenlange von An-
dermatt nach Sedrun reduziert sich somit von 19.8 km auf 14.6 km.

Eine Tunnellésung bis zum Bahnhof Sedrun muss aus geologischen Griinden als sehr prob-
lematisch eingestuft werden, denn es miusste eine stark tektonisierte Zone durchfahren wer-
den, was mit sehr hohen Kosten und Risiken verbunden wére. Die Tunnelldnge wiirde um
rund 3 km auf rund 15 km verlangert.

Mit einem Tunnelportal und dem Anschluss an die bestehende Bahnlinie im Raum Dieni be-
steht die Mdglichkeit, Nebenanlagen wie den Autoverlad ausserhalb des Bahnhofs Sedrun
einzurichten. Damit kénnen Bahnhof und Dorf Sedrun entlastet werden.

Der Ausgangspunkt Andermatt liegt auf 1'436 m.0.M, der Endpunkt Dieni auf 1'442 m.0.M.
Der Tunnel kann somit mit einem minimalen, fir die Entwasserung notwendigen Gefalle ge-
baut werden. Mit diesen minimalen Neigungen kann auch die Forderung nach einer Verbin-
dung ohne Zahnstangengleise erflllt werden. Mit einer Maximalgeschwindigkeit von 80 km/h
im Tunnel kann der Wunsch nach einer Verbindung Andermatt — Sedrun < 30 Min. erfullt
werden.

Um eine geniigende Leistungsfahigkeit des einspurigen Tunnels zu erhalten und die Fahr-
planstabilitat zu verbessern, missen in den Drittelspunkten des Tunnels grossziigige Kreu-
zungsstellen eingerichtet werden. Insgesamt entstehen also zwei Kreuzungsstellen im Tun-
nel.

Die Bahnhodfe Andermatt und Dieni sind bei einer Tunnellésung an die neuen Bedurfnisse
anzupassen. Insbesondere in Dieni missen die Zuganglichkeit und der Autoverlad neu orga-
nisiert werden. Der Bahnhof Andermatt muss fiir seine Funktion als Drehscheibe angepasst
werden.

Mit dem Bau einer 11.8 km langen Tunnelverbindung Andermatt — Sedrun (Dieni) kdnnen die
Zielvorgaben

e Hohere Kapazitaten (langere Zige) dank zweier Kreuzungsstellen

e Mehr Angebote (zusatzliche Zige, dichterer Fahrplan)

o Kiirzere Reisezeiten

e Erhéhung der Sicherheit bzw. Verfugbarkeit des Angebots
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erfullt werden.

Nachteilig wirkt sich die Tunnellésung auf die Erschliessung des Gebiets Natschen / Oberal-
ppass aus. Der Bahnbetrieb wird eingestellt, und die Gleisanlagen werden zurtickgebaut.

Abbildung 5-3 zeigt schematisch den neuen Tunnel und die bisherige Bergstrecke im Zu-
stand 2030. Der gelb eingefarbte Teil wird in Hauptstossrichtung 2 nach dem Bau des Tun-
nels aufgehoben. Der Verlauf des Tunnels entspricht ungefahr der gestrichelten roten Linie.
Die zusatzlich gezeichnete rote Langenskala (in km) erlaubt einen Vergleich mit den Dimen-
sionen der Bergstrecke.

Abbildung 5-3:  Hauptstossrichtung 2: Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke
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5.5

Hauptstossrichtung 3: Bau eines neuen Tunnels mit Beibehaltung der
Bergstrecke

Der Bau eines Tunnel zwischen Andermatt und Sedrun zusammen mit der Beibehaltung der
bestehenden Bergstrecke bietet sich als Alternative zu den Lésungen Ausbau der Bergstre-
cke und Neubau eines Tunnels mit Einstellung der Bergstrecke an.

Der neue, 11.8 km lange, einspurige Tunnel zwischen Andermatt und Sedrun (Dieni) wird mit
einer Ausweichstelle ausgerUstet. Da die Bergstrecke weiterhin betrieben wird, ist eine zweite
Kreuzungsstelle mit ihren Kostenfolgen (vgl. auch die Zusammenstellung der Kosten in An-
hang D) nicht gerechtfertigt.

Die Bahnhofe Andermatt und Sedrun sind bei der Lésung Tunnel und Bergstrecke anzupas-
sen. Andermatt wirde auch bei dieser Losung die Funktion der Drehscheibe Gbernehmen
und musste die entsprechenden Gleis- und Publikumsanlagen zur Verfiigung stellen. In Se-
drun muss die Bahnhofanlage an die neue Situation angepasst werden. In jedem Fall muss
gepruft werden, ob bei der kombinierten Losung Tunnel / Bergstrecke der Autoverlad weiter-
hin im Bahnhof Sedrun abgewickelt werden soll, oder ob im Raum Dieni ein neuer Autoverlad
eingerichtet werden kann.

Im Vergleich zu den vorgangig beschriebenen Hauptstossrichtungen bedeutet der Mix aus
Neubau Tunnel und Beibehaltung der Bergstrecke:

e Hohe Investitionskosten fur den Tunnelbau

e Geringere Investitionen fir die Bergstrecke

e Betriebs- und Unterhaltskosten fir Tunnel- und Bergstrecke.

Mit dem Bau einer 11.8 km langen Tunnelverbindung Andermatt — Sedrun (Dieni) und der
Beibehaltung der Bergstrecke kénnen die Zielvorgaben

e Hohere Kapazitéaten (l&ngere Ziige)

e Mehr Angebote (zusatzliche Zuge, dichterer Fahrplan)

o Kirzere Reisezeiten

e Erhohung der Sicherheit bzw. Verflgbarkeit des Angebots

erfullt werden. Zudem kann dem Leitbild der MGB, die Matterhorn Gotthard Bahn ist eine
Erlebnisbahn (,Erlebnisbahn Nummer 1), nachgelebt werden.

Abbildung 5-4 zeigt schematisch die Hauptstossrichtung 3. Die beibehaltene Bergstrecke
wird gegenltiber dem Referenzzustand nicht weiter ausgebaut.
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Abbildung 5-4:  Hauptstossrichtung 3: Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke
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6.1

6.2

6.2.1

Analyse der Mindestanforderungen

In einem ersten Bewertungsschritt wird nun geklart, ob die in Kapitel 5 vorgestellten Varian-
ten alle Minimalanforderungen erfillen oder aufgrund sogenannter No-Go'’s von der weiteren
Bearbeitung auszuschliessen sind. Damit soll sichergestellt werden, dass nur jene Varianten
einer vertieften Beurteilung unterzogen werden, die als grundsatzlich machbar eingestuft
werden.

Kriterien und Fragen

Fur die Analyse und Beurteilung der No-Go’s wurden die Varianten anhand der in der folgen-
den Tabelle aufgefiihrten Fragen analysiert.

Kategorie Kriterien / Fragen zur Analyse

Welche bautechnischen Schwierigkeiten sind bei den Hauptstossrichtungen zu erwarten
Bautechnische Aspekte bzw. zu beachten? Stehen fiir diese Schwierigkeiten Lésungen zur Verfligung oder muss
die Variante als nicht machbar bezeichnet werden?

Kénnen annehmbare Betriebsablaufe gewéhrleistet werden? Kann es zu Fahrplaninsta-

Betriebliche Aspekte biltéten kommen?

Stellt die Variante gentigend Kapazitaten zur Verfiigung, um die erwartete Nachfrage zu
Kapazitaten befriedigen? Ist ein spaterer Aushau der Variante zur Schaffung zusétzlicher Kapazitaten
realisierbar? (Ist der Ausbau in diesem Sinne aufwartskompatibel)?

) Gibt es potenziell kritische Auswirkungen auf die Umwelt oder markante Eingriffe in die
Umweltwi rkl;nfgen, Natur- Natur- und Landschaft? Wie kdnnen diese Auswirkungen beschrénkt werden? Sind die
und Landschaft verbleibenden Auswirkungen / Gefahren akzeptabel oder inakzeptabel?

Die drei Varianten werden gemass diesen Fragen und Kriterien auf die Erfullung der Min-
destanforderungen gepriift.

Bautechnische Aspekte

Variante 1: Ausbau der Bergstrecke

Die Massnahmen zur Erhéhung der Wintersicherheit und Verfligbarkeit sind relativ einfach zu
realisieren. Es gibt keine Rutschhange und keine massiven Erdbauprobleme zu bewaltigen.
Auch allfallige Wasserlaufe sind kein Problem fiir die Errichtung der zusétzlichen Galerien.
Es mussen auch keine Tiefbauten oder Tunnelbauten erstellt werden, so dass auch die Geo-
logie kein besonderes Risiko darstellt.
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6.2.2

6.2.3

Einziges bekanntes Problem ist, dass die Kantonsstrasse zwischen Berghang und Gleisanla-
gen verlauft. Sie misste beim Bau der Galerien deshalb ebenfalls Giberdacht werden. Da ein
Bau der Anlagen im Winter nicht méglich ist, wirde durch den Bau der Galerien der Verkehr
im Sommer gestort. Allerdings muss fur den Bau der Galerie die Strecke nicht geschlossen
werden.

Betrachtet man fiur Variante 1 die baulichen Aspekte, so sind alle Mindestanforderungen er-
fallt.

Variante 2: Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke

Auf die geologischen Risiken wurde bereits in der Beschreibung der Variante aufmerksam
gemacht. Es ist allerdings mdglich, diese Risiken mit einer geschickten Linienwahl und mit
der Wahl des Portalstandorts in Dieni weitgehend zu umgehen.

Vor grossere Probleme werden die Planer einer Tunnellésung bei der Materialbewirtschaf-
tung17 gestellt. In erster Linie auf der Urner Seite in Andermatt sind die Platzverhaltnisse fur
Installationsplatze und Materialablage &usserst knapp bemessen. Im Grundsatz lasst sich
aber auch dieses Problem I6sen. Moéglich ware zum Beispiel ein Abtransport des Materials
Uber die Strasse oder die Schiene nach Géschenen, was jedoch mit hohen Kosten verbun-
den ware. In Dieni ist das Platzproblem weniger akut, verfiigt Sedrun doch tber geniigend
Flachen, um die fiir den Bau nétigen Infrastrukturen und Deponien unterzubringen.

Der Rickbau der Bergstrecke dirfte aus baulicher Sicht ebenfalls wenig problematisch sein.
Altgleise, Schwellen und Schotter, Fahrleitungen und Kabel sind zu entsorgen, wahrenddem
das Bahntrassee der Natur Uberlassen werden kann. Die Bricken, Tunnels und Galerien
hingegen sind Objekte, deren spéterer Verwendungszweck oder deren Ruckbau noch ge-
nauer Uberprift werden musste.

Zusammenfassend zeigt sich, dass auch Variante 2 die Mindestanforderung aus Sicht Bau
erflllt.

Variante 3: Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Im Wesentlichen sind fur Variante 3 die gleichen Probleme relevant wie fir Variante 2. Die
Zusammenfuhrung der Bergstrecke mit der Tunnelstrecke in Andermatt und Dieni verscharft
das Platzproblem aber, vor allem in Andermatt. Der Riickbau der Bergstrecke féllt gegentber
Variante 2 weg. Die Bergstrecke bleibt bestehen.

Die Mindestanforderungen aus baulicher Sicht sind auch bei Variante 3 erfillt.

" Nimmt man eine Tunnelflache von 70m” an, so entsteht Ausbruchmaterial im Umfang von ca. 1 Mio. m>.
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6.3

6.3.1

6.3.2

Betriebliche Aspekte

Variante 1: Ausbau der Bergstrecke

Die bis zum Jahr 2020 realisierten Massnahmen der MGB fiihren dank zusatzlichen Kreu-
zungsstellen und Ausbau der Publikumsanlagen und der Bahnhofinfrastruktur zu einer insge-
samt den Anforderungen entsprechenden Situation. Es sind daher auf der ausgebauten Stre-
cke keine Instabilitaten im Fahrplan, lange Wartezeiten oder Konflikte mit anderen Zugen zu
erwarten. Durch die zusatzlich vorgeschlagenen Massnahmen (Galerien und Kreuzungsstelle
Calmot) werden die Verfugbarkeit im Winter und die Kapazitét der Strecke noch einmal ge-
steigert. Dennoch gibt es einige kritische Punkte zu beachten:

o Die Variante beeintrachtigt die Attraktivitdt des Glacier Express stark. Neu verkehrt der
Glacier Express auf der Strecke Uber den Oberalppass auf einem zuséatzlichen Abschnitt
von ca. 3 Kilometern in Galerien. Gegeniuiber der heutigen Strecke (Gesamtlange 19.8
km) wird der Anteil der Strecke in Tunnel oder Galerien mit den zuséatzlichen Massnah-
men von 11.8% (2.34 km) auf 28% erhoht (5.2 km). Die Passagiere kénnen also nur noch
wahrend rund 14.6 km die spektakulare Landschaft geniessen.

e Wahrend der Bauphase ist mit Einschrankung oder Behinderung des Verkehrs auf der
Bahnstrecke, aber auch auf der Kantonsstrasse zu rechnen. Allerdings ist ein kompletter
Unterbruch Uber langere Zeit aus heutiger Sicht eher unwahrscheinlich.

o Die Attraktivitat (Geschwindigkeit, Kapazitat, Haufigkeit) des Autoverlads kann durch die-
se Variante nicht gesteigert werden.

Variante 1 erfillt insgesamt die Mindestanforderungen aus betrieblicher Sicht, trotz der kriti-
schen Einschéatzung bezlglich der Attraktivitat fir den Glacier Express.

Variante 2: Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke

Mit dem Bau des Tunnels entsteht eine praktisch 100-prozentige Verfugbarkeit. Wartungsar-
beiten am Tunnel kénnen vorwiegend in der Nacht vorgenommen werden und fihren nicht zu
einer Beeintrachtigung des Zugverkehrs. Mit einer gentigenden Anzahl und L&nge der Kreu-
zungsstellen im Tunnel kénnen Fahrplanstabilitdat und glnstige Anschliisse gewahrleistet
werden. Der Fahrplan gewinnt dank der kiirzeren Fahrzeit von Andermatt nach Sedrun oh-
nehin wesentlich an Attraktivitat. Die Reisezeitersparnisse ertffnen zudem Spielraum fiir die
Fahrplangestaltung.

Ob die Station Dieni weiterhin bedient wird, lasst sich im aktuellen Planungsstand noch nicht
schlissig zu beantworten. Dies hangt massgeblich von der konkreten Ausgestaltung der
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6.3.3

Skigebietsverbindung und der Kapazitdt des Tunnels ab.” Die gesamte Bergstrecke wird
riickgebaut. Der Riickbau an sich stellt den Betrieb nicht vor Probleme.

Der Autoverlad in Sedrun/Dieni stellt aus betrieblicher Sicht kein Problem dar. Im Tunnel sind
genugend Kapazitaten vorhanden um einen reibungslosen Ablauf sicherzustellen. Auch die
Haufigkeit des Autoverlads kann gesteigert werden, was zusammen mit der enormen Fahr-
zeitverklirzung zu einer wesentlichen Attraktivitatssteigerung des Autoverlads fuhrt. Unklar ist
bisher einzig, ob Uberhaupt ein Bedarf fir einen solchen massiven Ausbau des Autoverlads
besteht.

Kritisch zu beurteilen sind die beiden folgenden Punkte:

e Bei einem Stérungsfall im Tunnel ist die Verbindung sofort vollstandig unterbrochen. Dies
ist eine generelle Tunnelproblematik, die sich auf einer offenen Strecke nicht in dieser
Scharfe stellt.

o Der Glacier Express verliert durch den Rickbau der Bergstrecke eine der attraktivsten
Teilstrecken auf dem Weg von St. Moriz nach Zermatt.

Der letztgenannte Aspekt muss aus betrieblicher Sicht sicherlich besonders kritisch beurteilt
werden. Ein betriebliches No-Go ist aber fir Variante 2 trotzdem nicht zu erkennen.

Variante 3: Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Die Verfligbarkeit der Verbindung Andermatt — Sedrun ist in dieser Variante maximal. Im
Sommer kdnnen beide Strecken genutzt werden. Im Winter kann der Glacier Express
und/oder der Regionalverkehr bei einer Sperrung der Bergstrecke auf den Tunnel auswei-
chen. Ansonsten bleibt die Glacier Express Strecke Uber den Berg als attraktive Strecke er-
halten und wird nicht durch weitere Lawinenschutzmassnahmen gestoért. Bei einer Stérung im
Tunnel durch beispielsweise einen Unfall kann dank Redundanz die Verbindung tber die
Bergstrecke aufrechterhalten werden.

Ein weiterer Vorteil ist, dass die beiden Bereiche Glacier Express und normaler Reiseverkehr
strikt voneinander getrennt betrieben werden kdnnen. Der Glacier Express verkehrt auf der
attraktiven Bergstrecke und der Regionalverkehr wird durch den schnellen Tunnel ge-
schleust.

Variante 3 erfillt somit die betrieblichen Mindestanforderungen, auch die Bedienung des
Regionalverkehrs auf der Bergstrecke ist bei ausreichender Nachfrage weiterhin méglich.

' Sollte die Kapazitat des Tunnels wegen mangelnder Kreuzungsstellen vergleichsweise gering sein, konnte ein

Halt in Dieni im ungunstigsten Fall zu Instabilitaten im Fahrplan fihren. Daher ist ein Halt in Dieni beim heutigen
Planungsstand nicht in jedem Fall gesichert, sondern hangt von der Ausgestaltung des Tunnels ab.
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6.4

6.4.1

6.4.2

6.4.3

Kapazitaten

Variante 1: Ausbau der Bergstrecke

Diese Variante stellt fir die Nachfrage im Jahr 2030 genugend Kapazitaten zur Verfligung.
Gegeniber der Referenzvariante wird die Kapazitat durch den Bau der Kreuzungsstelle Cal-
mot erhoht.

Ein weiterer Ausbau der Kapazitaten auf eine Doppelspur ware grundsatzlich weiterhin mog-
lich. Die zuséatzlichen Galerien dirften aber die Planung und die Umsetzung eines Doppel-
spurausbaus erschweren. Auch der nachtragliche Bau von zusétzlichen Kreuzungsstellen
wird durch die Galerien erschwert.

Trotz diesen Einschréankungen erfillt Variante 1 die Mindestanforderungen an die Kapazi-
tatsausstattung.

Variante 2: Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke

Der Tunnel bietet je nach Ausbaustand (Anzahl und Lange der Kreuzungsstellen) méglicher-
weise gar mehr Kapazitaten als die ausgebaute Bergstrecke alleine. Ein einspuriger Tunnel
ohne Kreuzungsstellen hatte jedoch deutlich weniger Kapazitéat als die Bergstrecke im Refe-
renzzustand.

Fur die Nutzung der Streckenkapazitat sind vor allem in den Stationen und Bahnhofen An-
passungen vorzunehmen. Der Bedarf an Anpassungen ist heute noch nicht absehbar. Je
nach Ausmass kann dies in dicht Uberbautem Gebiet nicht unproblematisch sein.

Auch Variante 2 stellt somit geniigend Kapazitéaten zur Verfigung.

Variante 3: Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Es ist davon auszugehen, dass die zur Verfigung gestellten Kapazitaten aus Bergstrecke
und Tunnel den Bedarf im Jahr 2030 bei Weitem tbersteigen.

Durch die Entflechtung des Glacier Express-Verkehrs vom normalen Reiseverkehr und Auto-
verlad entsteht ein flexibler und eigenstandiger Betrieb der beiden Bereiche. Auf mdgliche
Stoérungen oder voribergehende Kapazitatsengpéasse in Spitzenzeiten kann variantenreich
reagiert werden.

Variante 3 stellt bezliglich der Kapazitat die Maximalvariante dar und erflillt deshalb die Min-
destanforderungen.
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6.5

6.5.1

6.5.2

Umweltwirkungen, Natur und Landschaft

Variante 1: Ausbau der Bergstrecke

Die zusatzlichen Galerien stellen einen grossen Eingriff ins Landschaftsbild dar. Dies beein-
trachtigt einerseits Flora und Fauna, die nach einem Eingriff auf dieser alpinen Héhenlage
meist lange brauchen, um sich zu regenerieren. Andererseits sinkt aber auch die Attraktivitat
des Gebiets fur Wandernde, Touren-Skifahrer und andere Personen, die sich an einem intak-
ten Landschaftsbild freuen.

Beziglich des Energieverbrauchs ist die Bergstrecke nicht eindeutig beurteilbar. Einerseits
wird im Unterschied zu den Tunnelvarianten nur eine kleine Grundmenge benétigt, sofern
keine Ziige verkehren. Andererseits muss aber im Zugsbetrieb fur die Uberwindung der Ho-
henunterschiede sehr viel Energie aufgewendet werden.

Insgesamt erfillt jedoch Variante 1 im Umweltbereich alle Mindestanforderungen.

Variante 2: Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke

Fir den Bau und Betrieb des Tunnels werden grosse Flachen benétigt, die vor allem in An-
dermatt knapp bemessen sind. Insbesondere der Autoverlad braucht mit den Verladestatio-
nen und dem Stauraum fir die Fahrzeuge viel Platz. Die Auswirkungen eines Tunnelbaus mit
den bendtigten Installationsplatzen, Zwischendeponien und Baustellentransporte auf das
Tourismusresort in Andermatt kann im Moment noch nicht abgeschéatzt werden. Es besteht
aber die Gefahr, dass Bauarbeiten, Materialbewirtschaftung und spéater auch der der Durch-
gangsverkehr im Zusammenhang mit dem Autoverlad (Larmimmissionen, Luftschadstoffe
etc.) das Tourismusresort Andermatt stéren konnte. In Dieni ist mit weniger Beeintrachtigun-
gen zu rechnen, da die Baustellenplatze weiter von den Siedlungen entfernt liegen.

Ein besonderes Problem stellt die Bewirtschaftung des Ausbruchmaterials dar. Bisher konnte
dafur noch keine ginstige Losung gefunden werden. Der Abtransport nach Géschenen per
Bahn oder Strasse ist zwar mdglich, jedoch mit hohen Kosten verbunden. Wird das Material
im Tal deponiert, kann fir das Landschafts- und Ortsbild in Andermatt und insbesondere
auch beziglich der Attraktivitdt des Tourismusresorts eine grosse Beeintrachtigung nicht
ausgeschlossen werden.

Durch den Rickbau der Bergstrecke werden Flachen an die Natur zurtickgegeben. Vor allem
im Winter entfallen dadurch auch Larmbelastungen auf der Bergstrecke.

Der Tunnel beansprucht im Vergleich zur Bergstrecke mehr Energie (Beleuchtung, Beluftung,
Unterdruck in Rettungsstollen). Demgegeniber muss im Fahrplanbetrieb flr das Durchfahren
des Tunnels wesentlich weniger Energie aufgewendet werden als fiir die Uberwindung der
Bergstrecke.
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6.5.3

6.6

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass auch Variante 2 alle Mindestanforderun-
gen aus Sicht der Umwelt erfilllt. Sie ist im Unterschied zur Variante 1 aber in einigen Punk-
ten kritisch zu beurteilen.

Variante 3: Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Da auch Variante 3 einen Tunnel beinhaltet, gelten im Wesentlichen die gleichen kritischen
Punkte wie bei Variante 2. Durch den Weiterbetrieb der Bergstrecke werden aber keine Fla-
chen fir die Natur freigegeben. Der Platzbedarf in Andermatt ist etwa gleich gross wie in
Variante 2, da auch in Variante 2 die Bergstrecke noch bis Natschen weitergefihrt wird.

Die kritischen Punkte bei Variante 3 sind analog zu Variante 2:

o Die Auswirkungen des Baus und Betriebs des Tunnels auf das Tourismusresort Ander-
matt und das Dorf Andermatt

o Die Bewirtschaftung des Ausbruchmaterials.

Trotz dieser kritischen Punkte erfillt auch Variante 3 die Mindestanforderungen aus Sicht der
Umwelt.

Zusammenfassung

In der folgenden Tabelle werden fir die drei untersuchten Varianten die Ergebnisse der No-
Go-Analyse zusammengefasst. Bei einigen Varianten ergeben sich zwar keine No-Go's aber
kritische Punkte, die mit Risiken oder Unsicherheiten verbunden sind. Diese sind ebenfalls
aus Abbildung 6-1 ersichtlich (gelb markiert).

Abbildung 6-1:  Zusammenfassung der Ergebnisse zu den Mindestanforderungen

Kategorie Variante
1 2 3
Tunnel mit Ein-  Tunnel mit Bei-
Ausbau der
stellung der behaltung der
Bergstrecke
Bergstrecke Bergstrecke
Bautechnische Aspekte ™M ™ ™
Betriebliche Aspekte O O ™
Kapazitaten ™ ™ ™
Umweltwirkungen, Landschaft und Natur ™ O O

|Z[ = Keine Probleme, D = Kritischer Punkt, aber kein No-Go, . =No-Go
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Fur Variante 1 (Ausbau der Bergstrecke) existieren kritische Punkte, die bei der Weiterbear-
beitung der Variante zu beachten sind. Die Galerien in Variante 1 beeintrachtigen vor allem
die Attraktivitdt des Glacier Express. In der Bauphase kann es zu Einschréankungen oder
Behinderungen des Verkehrs auf der Bahnlinie und auf der Kantonsstrasse kommen, ohne
dass aber dadurch die Machbarkeit der Variante in Frage gestellt ist.

Variante 2 (Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke) ist aus betrieblicher Sicht problematisch,
weil die Attraktivitdt des Glacier Expresses durch den Wegfall der Bergstrecke Uber den
Oberalppass eine massive Einbusse erleidet. Die Umwelt wird in Variante 2 vor allem durch
die schwierige Bewirtschaftung des Ausbruchmaterials tangiert. Die mdgliche Beeintrachti-
gung des Tourismusresorts Andermatt in seiner sensiblen Aufbauphase ist ebenfalls im Auge
zu behalten.

Variante 3 (Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke) stellt die Planer vor ahnliche Probleme
wie die Variante 2. Der Glacier Express bleibt dank Beibehaltung der Bergstrecke nach wie
vor attraktiv. Durch den Tunnel kann fir den Glacier Express ausserdem eine Verfiigbarkeit
von praktisch 100% garantiert werden. Probleme bestehen aber in erster Linie beim Bau und
Betrieb des Tunnels. Die Bewirtschaftung des Ausbruchmaterials und eine mégliche Stérung
der Entwicklung des Tourismusresorts in Andermatt sind die gréssten, noch nicht im Detail
geklarten Risiken.

Insgesamt erflillen aber alle Varianten - trotz den angesprochenen Problemen und kritischen
Punkten — alle Mindestanforderungen. Somit sind alle Varianten als machbar zu bezeichnen,
und es ist daher keine der Varianten von der Weiterbearbeitung auszuschliessen.
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Grobbewertung der Varianten

In der Grobbewertung werden nun die drei Varianten anhand eines Indikatorensets bewertet.
Das fur die Vergleichswertanalyse verwendete Ziel- und Indikatorensystem baut auf dem
vom BAV verwendeten NIBA™-Indikatorenset auf. Ausgehend von der Analyse der Bedirf-
nisse in Kapitel 3 wurde es inshesondere um die Aspekte ,regionalwirtschaftliche Entwick-
lung“ und ,Entwicklung im Tourismus" angepasst oder erganzt.

Das umfangreiche Indikatorenset gewahrleistet, dass nebst grob berechneten monetéren
Grossen wie Kosten und verkehrlicher Nutzen auch die wichtigen regionalwirtschaftlichen,
technischen und umweltrelevanten Aspekte erfasst werden. Damit kénnen die wesentlichen
Unterschiede zwischen den Varianten sichtbar gemacht werden.

Zu beachten ist, dass es sich vorliegend um eine Grobbewertung handelt. Alle Indikatoren
werden gemass dem heutigen Wissensstand beurteilt. Mit Fortschreiten der Zeit wird sich der
Kenntnisstand bei vielen Indikatoren verbessern. Dies kann sich im Rahmen einer detaillier-
teren Betrachtung auch auf die Bewertung einzelner Varianten auswirken.

Jede Variante und jeder Indikator wird gegeniiber dem Referenzzustand bewertet. Die
Skala reicht dabei von @@@®@® (starke Verschlechterung) bis ®®®®® (starke Verbesse-
rung). Eine Bewertung von O bedeutet, dass die Variante keine Veranderungen gegeniber
dem Referenzzustand bewirkt. Fir die monetaren Gréssen wird die Bewertung gemass den
in Abbildung 7-1 angegebenen Bandbreiten vorgenommen. Negative Bewertungen wider-
spiegeln dabei Kosten und positive Bewertungen Nutzen. Um die Betrage vergleichbar zu
machen, werden einmalige Investitionskosten in jahrlich anfallende Annuitaten (Abschreibung
und Verzinsung) umgerechnet.

Abbildung 7-1:  Bewertung der monetaren Indikatoren

Bandbreiten (in Mio. CHF pro Jahr) Kosten Nutzen
0.0 bis 1.9 O O
2.0 bis 3.9 e )
4.0 bis 7.9 &S ®®
8.0 bis15.9 e @®®
16.0 bis 31.9 cees ®O®®
32.0 bis ... 00000 rE®®

' NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte.
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Abbildung 7-2:  Indikatoren zur Bewertung der Varianten
Zielsystem Indikator Zielgrésse/-richtung Hinweise
WK1: Qualitit der 11 Reisezeiten OV Kirzere Reisezeiten OV Grobguantitative Analyse ausgewahlter Relationen
Verkehrssy steme Stammverkehr/Mehrverkehr | Anzahl Personen mal Reisezeiteinsparungen DWV/AS
verbessern
12 OV-Angebotsdichte, Mehr Ziige Qualitative Analy se des Fahrplantakts und der
Umsteigebeziehungen Bessere Anschliisse Umsteigebeziehungen
Hohere Kapazitéten Kdnnen zusétzliche Kapazitaten angeboten werden?
13 Angebotsqualitat Attraktivere Strecke, Schéne, attraktive Landschaft, Aussicht, Rollmaterial
Mehr Komfort
14 Indirekte Auswirkungen [Losung von Verkehrs- Effizienz des Autov erlads
auf den MIV problemen Verkehrsverlagerung auf die Schiene?
Zusatzlicher Durchgangsv erkehr durch Autoverlad?
WK2: Siedlungs- 21 Regionalwirtschaftliche [Mehr Arbeitsplaize, Ein- Wird die Attrakivitét als Wohn- und
entwicklung nach Entwicklung kommen, Gewerbe Arbeitsort gestarkt?
innen férdemn Grobquantitative Analyse ohne Tourismus
22 Entwicklung im Erhohte Wertschdpfung im Grobquantitafive Analyse
Tourismus Tourismus, Arbeitsplétze,
Anzahl Géste
WK3: Verkehrs- 31 Wintersicherheit Hohere Anzahl Betriebstage, |Qualitative Analyse

sicherheit erhdhen

WK4: Umweltbelas-
tung und Ressourcen-
verbrauch vermindern

Verfugbarkeit weniger neuralgische Punkte, |Kann die Verfiigbarkeit im Winter gesteigert werden?
weniger Risiken
41 Umweltbelastung L&rmbelastung reduzieren Qualitaive Analy se
wéhrend Bau Landschafts- und Ortshild
verbessern, Zerschneidung
verhindern, Bauphase
42 Umweltbelastung Larmbelastung reduzieren Qualitative Analyse

wahrend Betrieb

Landschafts- und Ortshild
verbessern, Zerschneidung
verhindern, Betriebsphase

WKS5: Inv estitions-
und Betriebskosten
minimieren

51 Investitionskosten

Méglichst tiefe Investitions-
kosten

Grobguanttaiiv mit Kennzahlen
Fokus auf Gesamtkosten

52 Betriebs- und
Unterhaltskosten

Méglichst tiefe Betriebs-
und Unterhaltskosten

Grobquanttaiiv mit Kennzahlen
Fokus auf Gesamtkosten in Betrieb und Unterhalt

Z6: Realisierbarkeit,
Risiken

61 Bauliche Risken

Bahntechnik, Bautechnik,
Etappierung, Umwelt,
Zeitiche Dimension

Qualitative Analy se der bautechnischen Risiken

Jedes der folgenden Unterkapitel enthalt die Bewertung eines Indikators und ist wie folgt

aufgebaut:

e Eine Beschreibung des Indikators, der Bewertungsmethodik und -grundlagen

e Eine Tabelle mit den Argumenten und Erlauterungen zur Bewertung

¢ Die konkret vorgenommene Bewertung auf der Skala von @@@®@®® bis ®®@®®

e Eine kurze Zusammenfassung der wichtigsten Argumente.

Am Ende der Grobbewertung wird ein Vergleich zwischen den Varianten vorgenommen, und

es resultiert eine Beurteilung der Zweckmassigkeit der Varianten.
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7.1

Indikator 11: Reisezeiten OV

Die Reisezeitersparnisse sind bei OV-Infrastrukturmassnahmen oft die grésste Nutzenpositi-
on. Die Berechnung der Reisezeitgewinne basiert auf der Anzahl Personenfahrten sowie der
Reisezeitersparnis, von der die Reisenden profitieren. Die so berechnete gesamte Ersparnis
in Minuten wird mit einem aus den VSS Normen®® entnommenen Kostensatz monetarisiert.

Die Anzahl Reisende wurde auf der Basis von Frequenzzahlen der MGB aus dem Jahr 2009
geschéatzt. Dabei liegt keine detaillierte Quell-Ziel-Matrix vor, sondern nur Angaben zu den
Anklnften und Abfahrten in den Bahnhofen Andermatt, Disentis, Oberalppass und Gosche-
nen.

Die Reisezeitersparnisse unterscheiden sich je nach Variante und basieren auf eigenen
plausiblen Annahmen sowie Auskinften der MGB zum heutigen Zustand und zum erwarteten
Wachstum bis ins Jahr 2030. Im Jahr 2010 verkehren auf der Verbindung Disentis (Sedrun)-
Andermatt ca. 240°000 Personen pro Jahr®*. Bis ins Jahr 2030 und mit dem Tourismusresort
Andermatt und der Skigebietsverbindung kann mit einer jahrlichen Zunahme von 2%% ge-
rechnet werden. Im Referenzzustand 2030 kann daher mit einer Verkehrsnachfrage fir
Durchfahrten von ca. 350‘000 Personen pro Jahr gerechnet werden. Dieser Wert beinhaltet
die Zunahme der Fahrten aufgrund des Tourismusresorts und der Skigebietsverbindung.

Der Tunnelbau ermdglicht in den Varianten 2 und 3 eine Reisezeitverkiirzung von rund 30
Minuten, die zu einer weiteren Nachfragesteigerung fiihrt. Das Ausmass der Verkehrszu-
nahme kann mittels eines Elastizitatenansatzes®® abgeschatzt werden. Ausgehend von die-
sen Grundlagen kann die gesamte Reisezeitersparnis fir den Verkehr im Jahr 2030 und den
Nachfragezuwachs ermittelt werden.

Beziglich der Grossenordnung der Fahrgastzahlen ist generell festzuhalten, dass zwar bis
ins Jahr 2030 eine markante Zunahme zu erwarten ist. Im Vergleich zum gesamten Schie-
nenverkehr (437 Mio. Personenfahrten im Jahr 2009**) und vielbefahrenen nationalen Stre-
cken (z.B. Bern-Ziirich und Zug-Zirich wiesen 2008 mehr als 30 Mio. Personenfahrten auf*®)

20 Vgl. Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS (2009), Schweizer Norm SN 641 822a,
Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr — Zeitkosten im Personenverkehr. Zirich.

2 MGB (2010), Frequenzen MGB, Brig. Gemass zusétzlicher telefonischer Auskunft der MGB befahren die Strecke

jahrlich ca. 200000 Personen mit dem Glacier Express. Im Regionalverkehr sind es demgegenuber nur rund
40'000 Personen, die tatséchlich die Strecke Andermatt - Sedrun durchfahren und daher im Falle eines Tunnel-
baus von der vollen Fahrzeitersparnis profitieren kdnnen. Skitouristen, die heute auf der Bergstrecke aus- und
einsteigen, sind demnach in diesen Angaben nicht enthalten.

2 MGB (2009), Bahn 2030 — MGB, Analyse nach Korridoren, Stand 18. September 2009, Brig.

2 statistische Erfahrungswerte zur prozentualen Steigerung der Nachfrage aufgrund einer Anderung der Reisezeit

oder einer Anderung des Preises.

* vgl. Bundesamt fir Statistik BFS (2010), Statistisches Lexikon, Tabelle ST6.1, Verkehrsaufkommen Personen-

verkehr, Neuchatel.
% vgl. Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2009), Personenverkehr 2008: Offentlicher Verkehr, Bern. Online

unter: http://www.are.admin.ch/themen/verkehr/00256/00498/index.html
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verbleiben die Fahrten tUber den Oberalp aber weiterhin auf einem sehr bescheidenem Ni-
veau.

Abbildung 7-3:  Bewertung der Reisezeiten OV

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

V1 Die Reisezeiten andern sich mit Ausbau der Bergstrecke gegeniiber dem @
Referenzzustand nicht. Es ist aufgrund der Skigebietsverbindung aber mit
niedrigeren Frequenzen im Winter und allenfalls auch im Sommer (aufgrund
der direkten Verbindung Gdschenen — Nétschen durch die Gondelbahn) zu
rechnen. Diese Abnahme hat allerdings keinen Einfluss auf die Reisezeiten.

Es sind somit keine Reisezeitgewinne zu erwarten (0 CHF).

V2 Mit dem Bau des Tunnels profitieren die Reisenden Uber/durch den Oberalp ®
von einer Reisezeitersparnis von ca. 30 Minuten gegenuber dem Referenz-
zustand. Diese Beschleunigung flihrt zu einer vermehrten Nachfrage. Die
Zunahme der Nachfrage lasst sich mittels eines Elastizitditenansatzes grob
auf +40% gegeniiber dem Referenzzustand veranschlagen (vgl. dazu die
Ausfiihrungen im an die Abbildung anschliessenden Exkurs).

Nicht beriicksichtigt wird im Rahmen dieser Grobschatzung der Umstand,
dass aufgrund der Skigebietsverbindung mit wesentlich geringeren Frequen-
zen in der Skisaison zu rechnen ist. Nur noch jene, die direkt in Andermatt
(aus der Surselva) oder in Disentis/Sedrun/Dieni (aus dem Urserntal) ins
jeweilige Skigebiet einsteigen méchten, benutzen am Morgen die MGB. Fur
Ruckfahrten am Abend ab Dieni (nach Andermatt) oder ab Andermatt (in die
Surselva) werden nach wie vor Kapazitaten benétigt. Die Vernachlassigung
dieses Nachfrageriickgangs im Winter fiihrt insgesamt eher zu einer Uber-
schatzung des Reisezeiteffektes.

Dank den Reisezeitersparnissen und etwas hoheren Frequenzen von An-
dermatt nach Dieni ist mit Reisezeitgewinnen von ca. 4 Mio. CHF jéhrlich zu
rechnen.

V3 Hier profitieren nur die Reisenden in den Regionalziigen von der Reisezeiter- ®
sparnis. Die Nachfragezunahme wird fiir diese Verkehrsart ebenfalls auf 40%
gegenuber dem Referenzzustand veranschlagt.

Es ist damit zu rechnen, dass die Skifahrer gegenuiber Variante 2 vermehrt
von der Bergstrecke Gebrauch machen, statt durch den Tunnel zu fahren.
Dementsprechend entfallen bei ihnen die Reisezeitersparnisse. Das gleiche
gilt fur die Gaste des GEX, welche in dieser Variante ebenfalls die Bergstre-
cke benutzen werden und von keiner Reisezeitersparnis profitieren

Unter Beriicksichtigung dieser Effekte belauft sich die Reisezeitersparnis auf
etwas mehr als ca. 3 Mio. CHF jahrlich. Sie fallt also geringer aus als in
Variante 2
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Exkurs: Berechnung und Bedeutung der Reisezeitgewinne

Die Bewertung der Reiszeitersparnisse in Geldeinheiten basiert auf der Uberlegung, dass
nebst den Billettpreisen fir die Benutzung der Bahn auch die bendtigte Reisezeit fir die Rei-
senden letztlich Kosten darstellen. Eine Reduktion der Reisezeit flhrt aus Sicht der Reisen-
den zu einer Reduktion ihrer Kosten, in dem sie z.B. Zeit zur Verfligung haben, um an ihrem
Reiseziel andere Aktivitaten auszuliben oder weniger ,ungeliebte* Zeit im Zug verbringen
missen. Sie sind also bereit maximal so viel fur eine Verkirzung der Reisezeit zu bezahlen
wie der Nutzengewinn flir sie daraus ist. Insofern widerspiegeln die in Geldeinheiten bewerte-
ten Reisezeitersparnisse die Zahlungsbereitschaft aller betroffenen Reisenden fir diese
Bahninfrastruktur.

Die Reisezeitgewinne in dieser Studie werden aus den folgenden Angaben berechnet:

e Anzahl Personenfahrten durch das Oberalpgebiet pro Jahr (Total Frequenzen zwischen
Disentis und Andermatt). Berucksichtigt wird neben dem Stammverkehr (bisheriger Ver-
kehr auf dieser Route im Referenzzustand) auch der durch die Infrastrukturmassnahme
induzierte Neuverkehr.

¢ Reisezeitersparnis pro Fahrt (in Minuten) zwischen Disentis und Andermatt
e Zahlungsbereitschaft einer Person fir eine Minute Reisezeitersparnis (in CHF)
Die Reisezeitgewinne in CHF werden aus der Multiplikation der drei Angaben ermittelt. Um

Reisezeitgewinne auszuweisen, ist eine Reisezeitersparnis pro Fahrt von mindestens einer
Minute nétig.

Indikator 12: OV-Angebotsdichte, Umsteigebeziehungen

Mit der Angebotsdichte im OV werden die Anzahl Verbindungen durch oder (ber den
Oberalp bewertet und auch die Betriebszeiten der Verbindung bertcksichtigt. Je mehr Ver-
bindungen in regelmassigen Abstanden wahrend den Hauptreisezeiten zur Verfiigung ste-
hen, desto besser wird die Variante bewertet. Im Referenzzustand 2030 fahren zwischen
Andermatt und Disentis 24 Zugspaare pro Tag zwischen ca. 7 Uhr und 19 Uhr. Die Regional-
zlige fahren im ,unechten“ Halbstundentakt®® und werden um die Mittagszeit durch vier halb-
stindliche GEX-Zlge verdrangt. Im Winter verkehren pro Tag und Richtung zusétzlich zwei
Autoziige zwischen Sedrun und Andermatt. Die folgende Abbildung schildert die Anderungen
in der OV-Angebotsdichte in den drei Varianten. Dabei wurde angenommen, dass die An-

% Ein ,unechter* Halbstundentakt bedeutet, dass die Abfahrtszeiten zweier aufeinanderfolgender Ziige nicht genau

eine halbe Stunde auseinanderliegen.
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schlisse und die Anschlusskapazitdten in Disentis und Andermatt gewahrleistet sind. Ob
dies tatsachlich moglich ist, wurde im Rahmen dieser Grobbewertung nicht betrachtet®’.

Abbildung 7-4:  OV-Angebotsdichte und Umsteigebeziehungen

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Gegenuber dem Referenzzustand kann die Angebotsdichte dank der neuen @@
Kreuzungsstelle Calmot verbessert werden.

Zwar verkehren gleich viele Ziige wie bisher, jedoch kénnen diese dank neu-
er Kreuzungsstelle in einem ,echten” Halbstundentakt verkehren, was den
Fahrplan wesentlich vereinfacht.

Im Winter kann dank der leicht erhéhten Verfligbarkeit mit besseren An-
schlissen und weniger Verspatungen oder Zugsausfallen das Angebot (indi-
rekt) ebenfalls erhdht werden.

Die Umsteigebeziehungen dirften dank dem ,,echten” Halbstundentakt einfa-
cher werden. Entscheidend sind dabei die Fahrplane der SBB und RhB (An-
schlissen in Visp, Disentis und Géschenen).

\ Durch den Bau des Tunnels mit zwei Kreuzungsstellen in den Drittelspunk- @OE®
ten kann die Angebotsdichte wesentlich erhdht werden. Es sind bis zu 6
Zuge pro Stunde und Richtung mdglich.

Dabei wéren beispielsweise zwei Regionalziige, ein GEX (Ausbau des An-
gebots gegenilber Referenzzustand) und bis zu zwei Autoverladziige pro
Stunde und Richtung mdglich. Diese Dichte kann das ganze Jahr aufrecht-
erhalten und bei Bedarf mit Extrazligen ausgeweitet werden.

Dank den kiirzeren Reisezeiten und dem ,echten” Halbstundentakt dirfte
eine Verbesserung der Umsteigebeziehungen méglich sein.

V3 Im Tunnel mit einer Kreuzungsstelle kdnnen maximal vier Ziige pro Stunde  @®®®®
und Richtung verkehren. Regionalziige und Autoverlad k6nnen so im echten
Halbstundentakt verkehren. Die Kapazitat und das potenzielle Angebot wer-
den dadurch gegentber dem Referenzzustand deutlich erhéht.

Unter der Annahme, dass der GEX und Skipendelziige nach wie vor tber
den Oberalppass verkehren, erhéht sich die Dichte insgesamt nicht. Der
echte Halbstundentakt und die Entflechtung von GEX-, Ski- und Regionalzi-
gen (separate Trassen) fiihren zu verbesserten Umsteigebeziehungen.

Die Entflechtung fuhrt auch zu weniger Konflikten um die verfligbaren Tras-
sen.

Entscheidend flr die Bewertung der Angebotsdichte in den Varianten 2 und 3 ist die Anzahl
der Kreuzungsstellen im Tunnel. Variante 2 beinhaltet zwei Kreuzungsstellen, da ansonsten

" Erste Auskiinfte der RhB lassen aber darauf schliessen, dass mit dem verfiigbaren Rollmaterial und der beste-

henden Schieneninfrastruktur ab Disentis keine optimierte Bereitstellung von Anschlusskapazitaten moglich wa-
re. Fur mehr Informationen vgl. Kapitel 8.14 in Anhang A.

76



7. Grobbewertung der Varianten ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

7.3

7.4

zu wenig Kapazitat entstehen wiirde. Variante 3 hingegen kommt mit einer Kreuzungsstelle
aus, da nach wie vor die Bergstrecke betrieben wird. Eine zweite Kreuzungsstelle im Tunnel
in Variante 2 wiirde sich auf der Kostenseite extrem auswirken und zu grossen Uberkapazita-
ten fuhren.

Indikator 13: Angebotsqualitat

Nicht nur die technischen Qualitaten des Fahrplans (Dichte und Umsteigebeziehungen) sind
fur die Bewertung der Varianten relevant, sondern auch die Qualitat der Reise ,an sich“. Da-
runter verstehen wir ,weiche Faktoren“ wie den Reisekomfort, die Attraktivitat der Reise, die
Sichtbarkeit der Landschaft usw. Uberlegungen zur Sicherheit und zur Verfiigbarkeit wurden
hingegen in Indikator 31 bericksichtigt.

Abbildung 7-5:  Angebotsqualitét

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Wegen der Galerien zur Erhéhung der Verfugbarkeit miissen der Glacier ®
Express und der Regionalzug neu durch diese Uberdeckten Streckenteile
fahren. Fir die Attraktivitét der Reise ist dabei insbesondere fur den GEX mit
leichten Einbussen zu rechnen.

Gleiches gilt fiir die Passstrasse im Sommer, welche teilweise auch uber-
deckt ist. Die Reisequalitat und die Aussicht werden getrubt.

\ Die Passagiere des GEX konnen infolge des Riickbaus der Bergstrecke nicht cee
mehr von der Schoénheit der Landschaft auf dem Pass profitieren. Die Quali-
tat der Reise wird massiv tangiert, da die Fahrt Giber den Oberalp die einzige
Passlberfahrt auf der ganzen GEX-Strecke darstellt.

Durch Vermeidung von Zahnradstrecken kann aber mit einem erhéhten
Fahrkomfort gerechnet werden (flacher, leiser und weniger Erschitterungen).

V3 Der GEX kann nach wie vor die Bergstrecke befahren und damit den Géasten ®
das Erlebnis einer Passuberfahrt ermdglichen. Auch die Skifahrer kdnnen fur
die Zufahrt ins Skigebiet oder die Heimreise am Abend weiterhin die Bahn
benitzen und missen nicht notwendigerweise die Gondeln oder Skilifte wah-
len. Diese Wahlmdglichkeit kann als Verbesserung der Attraktivitat betrachtet
werden.

Dank Trennung von Regionalverkehrs- und Skiziigen kann fiir diese beiden
Passagiertypen mehr Komfort erméglicht werden (mehr Platz in den Skizi-
gen, leiser und weniger Erschitterung im Tunnel fir Regionalverkehr).

Indikator 14: Indirekte Auswirkungen auf den MIV

Neben den direkten Auswirkungen der verbesserten Bahninfrastruktur auf den OV kann auch
mit einer Wirkung auf den Strassenverkehr gerechnet werden.
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Abbildung 7-6:  Indirekte Auswirkungen auf den MIV

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Der Autoverlad wird im Winter verlasslicher durch die erhéhte Verfiigbarkeit. O

Dies ist aber alleine kein Argument, die Verlademdoglichkeit haufiger zu be-
nutzen. Nur fiir die Anwohner und anreisende Gaste (Ziel- und Quellverkehr)
ist das neue Angebot interessant (siehe Indikator Wintersicherheit, Verfig-
barkeit).

Es ist daher nur mit sehr geringem Mehrverkehr auf den Strassen zu rech-
nen. Im Sommer wird der Autoverlad nach wie vor keine Rolle spielen, da die
Passstrasse demgegeniiber viel zu attraktiv ist.

V2 Die Reisezeiten aus dem Wallis und aus dem Urnerland werden im Winter in ®®
Richtung Disentis durch den verbesserten Autoverlad wesentlich attraktiver.
Arbeitet der Autoverlad effizient und preiswert, so kann die Strecke Chur —
Andermatt — Visp gar die Fahrt von Chur nach Visp tUber Zirich konkurrenzie-
ren. Eher unwahrscheinlich ist, dass vermehrt die Verbindung Surselva —
Andermatt — Zurich mit dem Autoverlad im Winter genutzt wird. Der Preis des
Autoverlads dirfte gewichtiger sein als die Fahrzeitersparnis, obwohl die
Preise dank Reisezeitverkiirzung eher zuriickgehen werden.

Zur Abschatzung der Nachfragewirkung eines Tunnels scheint eine Orientie-
rung an der Nachfragesteigerung beim Furka-Autoverlad sinnvoll. Da der
Effekt am Oberalp nur im Winter zum Tragen kommt (Benitzung der Pass-
strasse im Sommer) werden aber nur 3/5 der absoluten Nachfragesteigerung
am Furka auf den Oberalp tbertragen. Die geschéatzte Nachfrage am Auto-
verlad am Oberalp betragt demnach pro Jahr ca. 130'000 Fahrten. Bewertet
man diese analog zu den Reisezeiten im OV mit der halben Stunde Fahrzei-
tersparnis und einem Kostensatz, so entsteht ein Nutzen von ca. 1 Mio. CHF
pro Jahr.

In Andermatt und auch in Dieni muss daher vor allem im Winter mit zusétzli-
chem Durchgangsverkehr gerechnet werden. Dies kann auch zu Mehrver-
kehr auf den Zubringern wie Lukmanierpass, Gotthardroute A2 und der Fur-
karoute fuhren.

V3 Gleiche Argumente wie in Variante 2. Die Beibehaltung der Bergstrecke hat ®@®
gegenuber Variante 2 keinen Einfluss auf die MIV-Nachfrage am Autoverlad.
Der MIV-Verkehr (auf der Schiene) wird wie in Variante 2 vollstandig tiber
den Tunnel abgewickelt.

Analog zu Variante 2 entstehen ebenfalls Reisezeitgewinne im MIV von ca. 1
Mio. CHF pro Jahr.

Insbesondere die Verbesserung des Autoverlads kann zu einer erhéhten Verkehrsnachfrage
im motorisierten Individualverkehr fihren®® . Mit dem Bau eines Tunnels kann neben einer

*®  Gemass Elastizitatenansatz: Eine Reisezeitverkiirzung um ca. 60% (von 50 auf 20 Minuten) fihrt zu einer Nach-

fragesteigerung im Autoverlad (MIV) um ca. 26%.
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Reisezeitersparnis auch mit einer Verbilligung des Verladeangebots gerechnet werden.
Durch diesen Preiseffekt kann mit einer geringen, weitergehenden Nachfragesteigerung ge-
rechnet werden.*

Exkurs: Entwicklung der Verkehrsnachfrage im Autoverlad

Bei der Bewertung der Tunnelvarianten wurde davon ausgegangen, dass die Nachfrage in
der Wintersaison am Oberalp-Autoverlad mit Tunnel ein gleiches Wachstum erfahrt, wie der
Furka-Autoverlad nach dem Bau des Furkatunnels. Mit dieser Annahme wird im Prinzip un-
terstellt, dass heute am Oberalp kein oder nur ein sehr schlechtes Verlade-Angebot besteht
(Preis, Fahrzeit, Verladezeit). Da dies nicht oder nur teilweise der Fall ist, fuhrt das gewahlite
Vorgehen in der Tendenz zu einer Uberschatzung der Nachfragewirkung.

Geht man als alternativen Berechnungsansatz davon aus, dass sich die Nachfrage gemass
dem Elastizitdtenansatz entwickeln wiirde (Nachfragesteigerung pro % Reisezeitersparnis
und Nachfragesteigerung pro % erwartete Preissenkung), wére mit einem Wachstum von ca.
30% Prozent zu rechnen, so dass pro Jahr nur rund 15000 Autos den Verlad beniitzen wiir-
den. Der tatsachliche Nachfrageeffekt durfte sich irgendwo zwischen den beiden Ansatzen
befinden.

Gegeniber dem Furkatunnel dirfte der Effekt des verbesserten Autoverlads sicherlich gerin-
ger sein, da die Wirkung nur im Winter spurbar sein wird. Im Sommer lohnt sich der Autover-
lad auch mit deutlicher Beschleunigung aufgrund des Preises nicht.

Indikator 21: Regionalwirtschaftliche Entwicklung

Dieser Indikator beurteilt die regionalwirtschaftliche Entwicklung, die durch die Realisierung
der Varianten in den nicht touristisch gepragten Wirtschaftssektoren ausgeldst werden kann.
Auf die Bedeutung einer verbesserten Schienenverkehrsverbindung fir den Tourismus wird
beim Indikator 22 eingegangen.

Mit Variante 1 werden dank der erhéhten Verfligbarkeit und damit reduzierter Unsicherheit
die Mdglichkeiten fir ein ganzjahriges Pendeln zwischen Andermatt und Surselva erweitert.
Da aber nach wie vor eine Reisezeit von etwa 50 Minuten Uberbrickt werden muss, kénnen
von der erhéhten Verfligbarkeit keine wesentlichen Effekte auf die Pendlerbewegungen zwi-

2 For detaillierte Angaben zu Elastizitdten und den gewahlten Ansatz vgl. Axhausen (2007), Wirkungsabschatzung

von Massnahmen: Preise, Regulation und Infrastrukturen, Vorlesung ,Verkehrstechnische Aspekte des Stadte-

baus“, ETH Zirich.
% Gemass Elastizitatenansatz: Eine Preisreduktion um 70% fiihrt zu einer Nachfragesteigerung im Autoverlad

(MIV) von ca. 8%.
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schen der oberen Surselva und dem Urserntal erwartet werden. Noch weiter entfernte Desti-
nationen (z.B. Géschenen oder Oberwald) liegen aus Sicht der oberen Surselva nach wie vor
deutlich ausserhalb der 60minitigen Pendlerdistanz und sind daher weiterhin nicht attraktiv.

Fur die Gbrigen Wirtschaftsbeziehungen bzw. fir den Austausch von Waren und Dienstleis-
tungen zwischen der oberen Surselva und dem Urserntal kdnnen von einer verbesserten
Schienenverbindung ebenfalls keine bedeutenden zusatzlichen Effekte erwartet werden. Zu
beachten gilt es namlich, dass bereits im Referenzfall die Verbindung im Sommer mit der
ausgebauten Passstrasse sehr gut ist und auch im Winter mit wenigen Ausnahmen dank der
Bahnverbindung die Mdéglichkeiten zum wirtschaftlichen Austausch bestehen. In diesem Sin-
ne ist die Ausgangslage anders als etwa im Vergleich zu der im Winter unterbrochenen Ver-
bindung zwischen Oberwallis und Urserntal vor der Erdffnung des Furkatunnels.

Von der vergleichsweise geringeren Verbesserungswirkung mit dem Ausbau der Bergstrecke
kdnnen daher keine wesentlichen Wirkungen auf die Wirtschaft der beiden Regionen erwartet
werden.

Bei den Varianten 2 und 3 mit Tunnel ist dank der schnelleren Verbindung zwar im Grund-
satz mit einem positiven Effekt auf die wirtschaftliche Entwicklung zu rechnen. Jedoch gilt es
zu beachten, dass bereits die im Referenzfall bestehenden Verbindungen zwischen der obe-
ren Surselva und dem Urserntal insgesamt — je nach eingenommener Optik — gut bis knapp
befriedigend sind, so dass der zusatzliche Impuls, welcher durch eine verbesserte Verbin-
dung ausgel6st wird, relativ betrachtet kleiner ist, als wenn keine oder nur eine sehr schlech-
te Verbindung im Referenzfall vorliegen wirde. Hinzu kommt, dass die grossen Wirtschafts-
zentren auch mit der verbesserten OV-Erschliessung nach wie vor deutlich ausserhalb der
Pendlerdistanzen liegen.

Zudem zeigen alle bisherigen Erfahrungen, dass eine gute Verkehrsverbindung zwar eine
notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung fir die Entwicklung von (Rand-) Regio-
nen ist. Viel bedeutender fur die nachhaltige Entwicklung ist die Frage, ob die Wirtschaft vor
Ort eine Wachstum beglnstigende Struktur aufweist oder nicht. Die Auswirkungen eines
Tunnels in Variante 2 und 3 sind in Anhang B ausfihrlich beschrieben. In der nachstehen-
den Abbildung haben wir die wesentlichen Erkenntnisse aus dieser Analyse zusammenge-
fasst.
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Abbildung 7-7:  Regionalwirtschaftliche Entwicklung

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Es findet eine Entwicklung auf sehr bescheidenem Niveau statt. Die Wirkung O
des TRA und der Skigebietsverbindung kann durch die erhdhte Verfiigbarkeit
und den ,echten Halbstundentakt nicht multipliziert werden. Die Wirkung der
hoéheren Verflgbarkeit kann ohnehin nur im Winter realisiert werden. Im
Sommer bleiben die Verflgbarkeit hoch und die Reisezeiten lang. Ohne
Reisezeitersparnisse entstehen praktisch keine wirtschaftlichen Effekte.

V2 Ein Tunnel kdnnte die Wirkung des TRA und der Skigebietsverbindung ver- ®
starken. In den tourismusfernen Wirtschaftssektoren (die hier bewertet wer-
den) ist aber nur mit sehr kleinen Effekten zu rechnen.

Obere Surselva: Keines der Wirtschaftszentren riickt in Pendlerdistanz.
Daher kann nicht mit einem grossen Effekt gerechnet werden. In tourismus-
fremden Branchen ist mit sehr geringem Wachstum zu rechnen, da sie be-
reits im Referenzzustand nur auf tiefem Niveau Arbeitsplatze anbieten.

Urserntal: Ausser die Surselva und Chur riickt keine Wirtschaftsregion néher
an Andermatt heran. Die nicht tourismusnahen Unternehmen in Andermatt
dirften so nur sehr gering von einer verbesserten Verbindung profitieren.

Obergoms: Das Obergoms profitiert nicht direkt (ausser nach Graubtinden)
von der neuen Verbindung in Form von Reisezeitersparnissen. Es ist jedoch
moglich, dass ein kleiner Teil der zusétzlich in Andermatt oder der Surselva
arbeitstatigen Personen ihren Wohnsitz ins Obergoms verlegen und so fir
Umsatze in der Wirtschaft sorgen.

V3 Gleiche Effekte wie in Variante 2. Die Beibehaltung der Bergstrecke dirfte ®
keinen nachhaltigen Effekt auf die Entwicklung der Wirtschaft haben.

Indikator 22: Entwicklung im Tourismus

Die Tourismusbranche bietet vor allem in der Surselva viele Arbeitsplatze und nimmt daher
einen hohen Stellenwert ein. Auch in Andermatt, das vom Kanton Uri explizit als Tourismus-
ort positioniert werden soll, ergibt sich mit dem TRA eine grosse Entwicklungschance. Des-
halb wird hier das Augenmerk direkt auf die Auswirkungen der drei Varianten auf den Tou-
rismus gelenkt.
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Abbildung 7-8:  Entwicklung im Tourismus

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Die Wirkung des TRA und der Skigebietsverbindung kann durch die erhdhte O
Verfugbarkeit im Winter und den ,echten“ Halbstundentakt etwas verbessert
genutzt werden. An den Reisezeiten andert sich aber nichts. Insgesamt sind
die Veranderungen im Vergleich zum Referenzfall gering, dementsprechend
kann auch kein zusétzlich bedeutender Impuls fur den Tourismus erwartet
werden.

V2 Das im Referenzfall bestehende Tourismusangebot wird durch die schnelle ®
Verbindung gestérkt und die Anziehungskraft der Destination etwas vergros-
sert. Damit kann sich die Region etwas besser gegeniber der in- und aus-
landischen Konkurrenz positionieren. Gleichzeitig vergréssert sich méglich-
erweise die Konkurrenzsituation zwischen den beiden Regionen (obere Sur-
selva, Urserntal).

Der GEX verliert durch den Riickbau der Bergstrecke deutlich an Attraktivitat,
was zu einem Ruckgang bei diesen Gasten fiihren kann. Dadurch kann es
vor allem in Andermatt zu Einbussen im lokalen Gastronomiesektor kommen.
Die obere Surselva profitiert heute nur schwach von den GEX-Gasten und
wirde daher bei einem Rickgang der GEX-Nachfrage dementsprechend
auch nur marginal Verluste erleiden. Die Einfiihrung eines GEX-Halts in Se-
drun kénnte diesen kleinen Verlust gar wieder mehr als ausgleichen.

Dank der schnellen Verbindung zwischen Sedrun/Disentis und Andermatt
wird fir die Géste der beiden Orte ein Tagesausflug attraktiver. Beide Orte
kdénnen davon profitieren.

Das Obergoms diirfte touristisch kaum von der Verbindung profitieren. Die
blosse Zeitverkiirzung in die Surselva oder nach Chur diirfte nicht zu einem
grossen Nachfrageschub fuhren.

V3 Im Grundsatz gleich wie Variante 2. Da aber die Bergstrecke weiterhin be- ®@®
trieben wird, ist der GEX attraktiver als in Variante 2. Dadurch kénnen die
Frequenzen des GEX wohl nicht gesteigert, jedoch immerhin gesichert wer-
den. Vor allem in Andermatt sorgen heute die GEX-Géaste fur Wertschdpfung.
Dies durfte sich auch mit dem zusétzlichen Tunnel nicht &ndern.

Dank der schnellen Verbindung mit Tunnel funktioniert der Austausch zwischen den beiden
Regionen Urserntal und obere Surselva besser. Auch das Angebot an touristischen Attraktio-
nen in der Destination steigt dadurch an. Deshalb ist von ausserhalb mit zuséatzlichen Tages-
touristen zu rechnen (aus der Zentralschweiz und dem Wallis in die Surselva und aus Grau-
blinden nach Andermatt). Bei Variante 2 fallt die Aufhebung der Bergstrecke in Bezug auf die
Attraktivitat fur die GEX-Gaste negativ ins Gewicht.
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Indikator 31: Wintersicherheit, Verfugbarkeit

Die zeitweise eingeschrankte Verfigbarkeit der Bergstrecke im Winter stellt eine Erschwernis
der heutigen Verbindung dar. Dieses kann auch mit den von der MGB bereits geplanten
Massnahmen bis ins Jahr 2030 nicht zu 100% beseitigt werden. Es ist mitunter ein Ziel der
Studie, Mdglichkeiten zur Erhéhung der Wintersicherheit und der Verfiigbarkeit der Verbin-
dung zu prifen. Die drei ermittelten Varianten werden in der folgenden Abbildung beziglich
der Erreichung dieses Zieles bewertet.

Abbildung 7-9:  Wintersicherheit, Verfugbarkeit

Variante Erlauterungen zur Bewertung

Bewertung

V1

V2

V3

Die Verfugbarkeit der Strecke uber den Oberalp wird durch die Galerien
deutlich erhdht. Dies fuhrt zu einer Abnahme der Unsicherheit. Pendler dirf-
ten aber aufgrund der langen Reisezeiten aus der Surselva nach Andermatt
nach wie vor keine grosse Rolle spielen. Aus Sicht des Tourismus kdnnte die
verbesserte Verfugbarkeit aber zu mehr Tagesgésten fuhren. Den Skitouris-
ten ist dank Skigebietsverbindung egal, wenn der Zug ausfallt.

Aus Sicht der Verkehrsteilnehmer ist die Verfiigbarkeit der Verbindung iber
den Oberalp auch finanziell relevant. Die Anzahl Tage mit Betriebsunterbri-
chen im Winter verringert sich von durchschnittlich ca. 5 Tagen auf ca. 1 Tag.
Nimmt man an, dass die an diesen 4 zusétzlichen Betriebstagen fahrenden
Personen (ca. 3'500 Personen) ansonsten einen grossen Umweg in Kauf
nehmen mussten, so entstehen Reisezeitersparnisse (Vergleich zwischen
Dauer einer Umwegfahrt und Fahrt Gber den Oberalp) von ca. 100°‘000 CHF
pro Jahr.

Der schnelle und sichere Tunnel ist das ganze Jahr tber zu 100% verfiigbar.
Die schnelle An- und Abreise in die beiden zusammenh&angenden Skigebiete
ist durch den Tunnel nach wie vor mdglich. Die ganzjahrige Verfigbarkeit hat
dank Pendlerdistanz zwischen Andermatt und Disentis (ca. 20 Minuten mit
dem Zug) einen positiven Einfluss auf den Tourismus und die Destination.

Die Verfugbarkeit steigt auf 365 Tage im Jahr an. Die durchschnittliche An-
zahl Tage mit Betriebsunterbriichen wird daher um 5 Tage reduziert. Analog
zum Vorgehen in Variante 1 kann mit einem Reisezeitgewinn dank verhinder-
ter Umwegfahrten von ca. 130‘000 CHF pro Jahr gerechnet werden.

Die ,Uberkapazitat* mit Bergstrecke und Tunnel fiihrt zu einer Verfiigbarkeit
von ,uber 100%". Fallt beispielsweise die Bergstrecke aus, so kénnen die
Passagiere durch den Tunnel beférdert werden, und bei allfélligen Wartungs-
arbeiten im Tunnel kann auf die Bergstrecke ausgewichen werden. Durch
Beibehaltung der Bergstrecke sind Weiler und Dorfer entlang der Bergstrecke
nach wie vor erschlossen.

Die Reisezeitgewinne dank entfallender Umwegfahrten im Winter betragt wie
in Variante 1 ca. 130'‘000 CHF pro Jahr.

®@®

@Ee®

POOO®
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Alle Varianten fiihren zu einer Erhéhung der Verfugbarkeit. Dadurch werden Unsicherheiten
in der Reiseplanung verringert, und es missen weniger Umwegfahrten in Kauf genommen
werden. Variante 3 kann dank der doppelten Abdeckung auch Streckenausfélle tberbriicken.

Indikator 41: Umweltbelastung wahrend dem Bau

Die Auswirkungen der drei Varianten auf die Umwelt wahrend der Bauphase werden in der
nachstehenden Abbildung zusammengefasst und beurteilt.
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Abbildung 7-10: Umweltbelastung wahrend der Bauphase

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Die Platzbeanspruchung von Baustellen entlang der Bergstrecke stellt einen ®
Eingriff in eine vergleichsweise empfindliche Vegetation dar, denn auf dieser
Hohe ist die Regenerationsfahigkeit der Natur eingeschrénkt und braucht
sehr viel Zeit

Auf der Urner Seite liegt die gesamte Bergstrecke im Gewasserschutzbereich
A. Etwa 50 m der vom Galeriebau betroffenen Streckenteile liegen in der
Grundwasserschutzzone.

V2 Die Platzbeanspruchung fir den Tunnelbau bzw. fur die entsprechenden ceee
Installations- und Materialbewirtschaftungspléatze stellt vor allem in Andermatt
ein Problem dar. Die Platzverhaltnisse sind sehr eingeschrankt, daher bedarf
es eines guten Konzepts, um den vorhandenen Platz optimal ausniitzen zu
koénnen. In Dieni sind die Platzverhdltnisse etwas weniger eng, trotzdem
missten auch auf dieser Seite bezliglich des Standorts des (Verlade-
)Bahnhofs weitergehende Abklarungen getroffen und die betroffenen Gebiete
genau untersucht werden.

Die Variante fiihrt zusatzlich zu Baularm in siedlungsnahen Gebieten in An-
dermatt und in Dieni. Dies kdnnte vor allem in Andermatt problematisch sein,
da es vorubergehend die Attraktivitdt des Orts und des Tourismusresorts
vermindert. Aber auch in Dieni / Sedrun, wo der Tourismus ebenfalls eine
nicht zu vernachléassigende Rolle spielt, wird durch Baularm die Attraktivitét
des Orts voriibergehend vermindert.

Die Tunnelvariante fuhrt — &hnlich wie die Bergstrecke — zumindest teilweise
durch ein als gefahrdet eingestuftes Grundwassergebiet.

Der Bau eines Tunnels ist beziliglich des Ressourcenverbrauchs um einiges
aufwandiger, als dies der Ausbau der Bergstrecke ist. Ausserdem fallt beim
Tunnelbau viel Ausbruchmaterial an, dessen Entsorgung auf der Andermatter
Seite sehr schwierig bzw. anforderungsreich ist. In Andermatt selbst ist eine
Deponieldsung nicht méglich, so dass das Ausbruchmaterial mit grossem
Aufwand und hohen Kosten abtransportiert werden muss. Auf der Seite Dieni
/ Sedrun besteht eher die Moglichkeit der Aushubdeponierung. Insgesamt
muss die ganze Frage der Materialbewirtschaftung als kritisch — wenn auch
mit grossem Aufwand lésbar — beurteilt werden.

Die Auswirkungen des Riickbaus der Bergstrecke sind aus Sicht der Um-
weltbelastung als marginal zu bewerten.

V3 Es sind die gleichen Probleme und Auswirkungen zu erwarten wie in Variante  @@@@
2. Der Ruckbau der Bergstrecke entfallt. Trotzdem wird die Variante gleich
behandelt, da durch den Riickbau der Bergstrecke nur marginale Auswirkun-
gen entstehen.

Gegenuber dem Referenzzustand bedeutet jeder Bauvorgang eine Verschlechterung. Bei
den Varianten 2 und 3 fallen vor allem der hohe Ressourcenverbrauch sowie der schwierige
Abtransport des Ausbruchmaterials negativ ins Gewicht.
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Indikator 42: Umweltbelastung im Betrieb

Durch die heutige Bergtrecke ist ein ansonsten relativ unberthrter, naturlicher Lebensraum
zerschnitten. Zur Zerschneidung trégt auch die parallel zur Eisenbahn verlaufende Strasse
bei, die jedoch im Winter nicht gerdumt wird. Die Bergstrecke fuhrt oberhalb von Andermatt
durch einen ansonsten gut zusammenhangenden Trockenstandort und im Bereich des
Oberalppasses durch ein von Flachmooren gepragtes Gebiet. Die unmittelbare Nahe zu ei-
nem BLN-Gebiet tragt zur heutigen Gefahrdungslage bei (vgl. folgende Abbildung).

Abbildung 7-11: Schutzgebiete am Oberalppass

L3

Orange: BLN; Grau: REN Trockenstandorte; Gelb: Flachmoore; Blau: Auengebiete (Karte von map.geo.admin.ch)

Die Auswirkungen der drei Varianten auf die Umwelt wahrend dem Betrieb sind in der nach-
stehenden Abbildung zusammengefasst.
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Abbildung 7-12: Umweltbelastung wahrend der Betriebsphase

Variante Erlauterungen zur Bewertung

Bewertung

V1

V2

V3

Variante 1 hat den Vorteil, dass durch den Galeriebau auch Ubergénge ge-
schaffen werden kénnen, die der Zerschneidung positiv entgegen wirken.
Durch die Kreuzungsstellen und Galerien wird aber aus Sicht der Reisenden
das Landschaftsbild getriibt.

Beide Effekte sind aber nicht als bedeutend einzuschatzen und flihren daher
weder zu einer Verbesserung noch zu einer Verschlechterung.

Positiv: Mit einem Rickbau der Bergstrecke in Variante 2 kénnte ein Teil der
bisher beanspruchten Flache an einen relativ unberiihrten und natdrlichen
Lebensraum zuriickgegeben werden.

Die Stérung der Fauna ist von der Verkehrsfrequenz auf der Bergstrecke
abhéngig. Da Tiere vor allem im Winter sensibel auf Stérungen reagieren, ist
Variante 2 in diesem Punkt am besten einzustufen.

Negativ: Die Tunnelvarianten fiihren zu einer erhéhten Platzbeanspruchung
in Dieni, weil dort der Bahnhof verlegt werden muss und daher auch in der
Betriebsphase ein permanent hdherer Flachenbedarf als im Referenzfall
besteht.*! Die Autoverladestation in Dieni stellt einen grossen Eingriff ins
Ortsbild dar.

Der zusatzliche Verkehr am Autoverlad im Winter kann in unmittelbarer Dorf-
néahe zu erhdhtem Larm und Schadstoffemissionen fiihren. Auf der Bergstre-
cke wird die Larmbelastung durch den Schienenverkehr aber minimiert.

Es sind die gleichen Auswirkungen zu erwarten wie in Variante 2. Der Riick-
bau der Bergstrecke entfallt jedoch.

Negativ: Dadurch entsteht wahrend dem Betrieb die Stérung der Natur, und
die Gleise verbleiben im Landschaftsbild. Die Uberkapazitaten und der hohe
Energieverbrauch sprechen ausserdem gegen eine bessere Bewertung.

Positiv: In Variante 3 bewirkt die geringere Zugsfrequenz tber die Bergstre-
cke aber mindestens eine Teilentlastung vom Bahnlarm.

O

Durch den Bau eines Tunnels kdnnen insbesondere die LArmemissionen verringert werden.
Wird die Bergstrecke riickgebaut, wird dieser positive Effekt verstarkt. Die Uberkapazitaten
sowie der Energieverbrauch sprechen beim Bau eines Tunnels gegen die Beibehaltung der
Bergstrecke.

31
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Von der Bahnhofsverlegung ist in Dieni eine gréssere, bisher landwirtschaftlich genutzte Flache betroffen. Inwie-
fern diese Wiese okologisch wertvoll ist, misste noch geklart werden.
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Indikator 51: Investitionskosten

Die Investitionskosten wurden in einer Bandbreite von +/-30% geschatzt, basierend auf dem
Preisstand Dezember 2010. Eine genaue Ubersicht tber die Berechnung der Investitionskos-
ten und die Elemente der einzelnen Varianten befindet sich in Anhang D — Investitions- und
Unterhaltskosten der Ausbauvarianten (Kapitel 11). Um die drei Varianten besser vergleichen
zu koénnen, werden die gesamten Investitionen in jahrlich gleichbleibende Kosten fir Ab-
schreibung und Verzinsung umgerechnet..

Abbildung 7-13: Investitionskosten

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

Vi Gesamtinvestitionen von 92.5 Mio. CHF fir die Kreuzungsstelle Calmot so- ®
wie die Lawinengalerien fur Bahn und Strasse.

Dies ergibt jahrliche Kapital- und Amortisationskosten von ca. 2.5 Mio. CHF.

V2 Fir den Tunnel mit zwei Kreuzungsstellen (je 42 Mio. CHF) fallen Investiti- ceeE
onskosten von ca. 610 Mio. CHF an. Fir den Rickbau der Bergstrecke muss
zusatzlich mit Kosten von ca. 14 Mio. CHF gerechnet werden.

Jéhrlich werden dadurch Kapital- und Amortisationskosten von ca. 18 Mio.
CHF verursacht.

V3 Der Bau des Tunnels ist aufgrund der Ausgestaltung mit nur einer Kreu- cCees
zungsstelle etwas gunstiger als in Variante 2. Es ist mit rund 570 Mio. CHF
zu rechnen. Es findet aber kein Riickbau der Bergstrecke statt.

Die Kosten fiir Abschreibung und Verzinsung belaufen sich auf jahrlich ca.
16.5 Mio. CHF.

Teuerste und damit am schlechtesten bewertete Variante ist Variante 2 mit dem Tunnel (inkl.
zweiter Kreuzungsstelle) und dem Ruckbau der Bergstrecke. Im Vergleich dazu sehr giinstig
ist die Variante 1.

Indikator 52: Betriebs- und Unterhaltskosten

Die Unterhaltskosten wurden aus den Investitionskosten abgeleitet. Fir die Betriebskosten
(z.B. pro Zugskilometer) liegen keine aktuellen Angaben vor. Der Betriebskostenteil wird da-
her nur qualitativ beschrieben. Eine genaue Ubersicht tiber die Berechnung der Unterhalts-

¥ Man spricht in diesem Zusammenhang von Annuitaten. Fir die Ermittlung des Abschreibungsbedarfs wird von

der erwarteten Lebensdauer der einzelnen Investitionsteile ausgegangen. Fur die Verzinsung des eingesetzten
Kapitals wird ein realer Zinssatz von 2% verwendet.
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kosten der einzelnen Varianten befindet sich in Anhang D — Investitions- und Unterhaltskos-
ten der Ausbauvarianten (Kapitel 11).

Abbildung 7-14: Betriebs- und Unterhaltskosten

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung

V1 Die Betriebskosten der Bergstrecke sind aufgrund der Steigungen, Kurven O
und Zahnradstrecken eher teuer. Der Unterhalt der zusatzlichen Galerien
macht einen Grossteil der Kosten aus. Gegenliber dem Referenzzustand ist
mit jahrlichen Mehrkosten fur Abschreibung und Verzinsung von ca. 1 Mio.
CHF zu rechnen. Dennoch resultiert aufgrund der gewéhlten Skala eine Be-
wertung von O.

V2 Fiir den Betrieb- und Unterhalt des Tunnels ist mit zusétzlichen Kosten von )
ca. 3.7 Mio. CHF pro Jahr zu rechnen. Dabei wurde beruicksichtigt, dass die
Bergstrecke nicht mehr unterhalten werden muss.

V3 Der Unterhalt beider Strecken kostet gegenuber dem Referenzzustand ca. Y )
5.5 Mio. CHF mehr pro Jahr.

Geht man von den Investitionskosten als Basis aus, steigen die Unterhaltskosten mit dem
Tunnel deutlich an. Gegenuiber einem geschatzten Unterhalt von 1.2 Mio. CHF der Bergstre-
cke im Referenzzustand sind beim Betrieb beider Strecken mit Mehrkosten von ca. 5.5 Mio.
CHF jahrlich zu rechnen (Variante 3). Variante 2 ist dank Einstellung der Bergstrecke glinsti-
ger und es resultieren jahrliche Unterhaltskosten von ca. 3.7 Mio. CHF. Am glinstigsten wie-
derum schneidet mit jahrlichem Mehraufwand von ca. 1 Mio. CHF die Variante 1 ab.

Indikator 61: Bauliche Risiken

Die technische Machbarkeit der drei Varianten wurde aus verschiedenen Quellen aufgearbei-
tet. Die Machbarkeit des Tunnels wurde auf Basis des heutigen Wissens aus geologischer
Sicht im Rahmen dieser Untersuchung in einem separaten Gutachten® bestatigt. Die Mach-
barkeit der durch die MGB gepriiften Massnahmen an der Bergstrecke ist ebenfalls gegeben.
Jedoch beinhalten die Projekte unterschiedlich grosse Risiken, die es in der Bewertung zu
bericksichtigen gilt.

% Dr. F. Keller (2011), Verbesserte Schienenverbindung Andermatt —Sedrun, Tunnel Andermatt - Dieni, Machbar-

keitsstudie, Geologischer Kurzbericht. Sargans.
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Abbildung 7-15: Bauliche Risiken

Variante Erlauterungen zur Bewertung Bewertung
Vi Die technische Machbarkeit ist klar gegeben. ®
\ Die Machbarkeit des Tunnels ist gegeben. Der Ruckbau der Bergstrecke ces

stellt die Machbarkeit nicht in Frage.

Risiken bestehen insbesondere bei der Materialbewirtschaftung und beim
Grundwasserschutz. Beim Tunnelbau ist mit sich I6senden Gesteinsplatten
zu rechnen, da der Tunnel meist schieferungsparallel verlauft. Dies fihrt
dazu, dass die Vortriebssicherung auf der ganzen Tunnellange erweitert
werden muss.

V3 Gleiche Argumentation wie in Variante 2 (ohne Riickbau Bergstrecke) EEE

Alle Varianten sind technisch realisierbar, unterscheiden sich aber in ihren Risiken.** Der Bau
eines Tunnels enthélt weitaus mehr Risiken als die Erstellung einer Galerie. Daher werden
die Tunnelvarianten auch weniger glnstig beurteilt als der Ausbau der Bergstrecke.

Zusammenfassung der Grobbewertung

Dieser Schritt dient der Zusammenfassung der wichtigsten Argumente zu den Varianten.
Bemerkenswerte Punkte werden hervorgehoben und grosse Differenzen in der Bewertung
erlautert. Auf eine Aggregation der einzelnen Bewertungen zu einer ,Gesamtpunktzahl* wird
dabei bewusst verzichtet. Es wird vielmehr eine argumentative Gesamtbeurteilung unter Be-
ricksichtigung aller Indikatoren vorgenommen.

% Dr. F. Keller (2011), Verbesserte Schienenverbindung Andermatt —Sedrun, Tunnel Andermatt - Dieni, Machbar-

keitsstudie, Geologischer Kurzbericht. Sargans.
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Bewertung im Uberblick

Die folgende Abbildung enthalt alle vorgenommenen Bewertungen im Uberblick.

Abbildung 7-16: Beurteilung der Ausbauvarianten im Uberblick

Variante 1 - Variante 2 - Variante 3 -
Ausbau der Tunnel mit Tunnel mit
Bergstrecke Einstellung der Beibehaltung der
Bergstrecke Bergstrecke
5 3 0 +3 45 5 3 0 43 +5 5 -3 0 +3 45
11 Reisezeiten OV | D
12 OV-Angebotsdichte, Umsteigebeziehungen |:|:| D:D:l D:D:l:l
13 Angebotsqualitat . - D
14  Indirekte Auswirkungen auf den MIV | D D
21 Regionalwirtschaftliche Entwicklung | D D
22 Entwicklung im Tourismus | D ED
31 Wintersicherheit, Verfugbarkeit |:|:| D:D:I D:D:D
41  Umweltbelastung wahrend Bau . - -
42  Umweltbelastung wéhrend Betrieb | I:l |
51 Investitionskosten . - -
52  Betriebs- und Unterhaltskosten I . -
61 Bauliche Risiken . - -

a) Zusammenfassung Variante 1: Ausbau der Bergstrecke

Die Variante 1 (Ausbau der Bergstrecke) konzentriert sich auf die Erhéhung der Verfugbar-
keit, welche im Winter gegenuber dem Referenzfall noch verbessert werden kann. Dieses
Ziel wird mit dem Bau von Galerien mit vergleichsweise geringen Kosten (Investition, Betrieb
und Unterhalt) erreicht. Da bereits im Referenzfall die Verfugbarkeit hoch ist, kénnen aller-
dings von einer weiteren Verbesserung keine markanten Effekte auf die regionalwirtschaftli-
che Entwicklung oder den Tourismus erwartet werden. Bei den GEX-Gasten kdnnten die
zusatzlichen Galerien die Attraktivitat des Angebots etwas mindern, aber auch dies in einem
wohl nur geringen Ausmass.

b) Zusammenfassung Variante 2: Tunnel mit Einstellung Bergstrecke

Der Bau des Tunnels in Variante 2 verursacht sehr hohe Investitionskosten mit entsprechend
hohen Aufwendungen fur die Amortisation. Auch Unterhalt und Betrieb der Variante sind trotz
Einstellung der Bergstrecke teuer. Auf der Nutzenseite stehen diesen hohen Kosten nur ver-
gleichsweise geringe Reisezeitersparnisse gegeniiber. Zwar ist der Reisezeitgewinn pro
Fahrt relativ gross (ca. 30 Minuten bzw. Reduktion um 70% gegenuber dem Referenzfall),
aber das Schienenangebot wird selbst bei Beachtung der Nachfragezunahme nur von einem
vergleichsweise kleinen Kundenkreis genutzt.
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Auch in der Regionalwirtschaft kann nicht mit einem grossen Entwicklungsimpuls gerechnet
werden. Zwar riicken die beiden Téler obere Surselva und Ursern ndher zusammen, aber die
grésseren Wirtschaftszentren bleiben nach wie vor zu weit entfernt und liegen trotz Tunnel
nicht in Pendlerdistanz. Eine &hnliche Einschatzung ergibt sich auch fur die Wirkung der ver-
besserten Reisezeiten auf den Tourismus: Die Angebote in den beiden Talern riicken naher
zusammen und erhthen damit die Wahlmdoglichkeiten der Géaste. Aber dieser Effekt allein
reicht nicht aus, um einen eigentlichen Entwicklungsimpuls auszulésen. Hierzu ist die Quali-
tat des touristischen Grundangebots in den beiden Talern weitaus wichtiger als die Reisezeit
zwischen den beiden Orten Andermatt und Sedrun. Hinzu kommt, dass die Aufhebung der
Bergstrecke fur die GEX-Gaste einen wesentlichen Attraktivitatsverlust darstellt, auch wenn
die Umwelt von der Aufhebung der Bergstrecke insgesamt profitiert.

c) Zusammenfassung Variante 3: Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Variante 3 (Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke) beinhaltet gegentber Variante 2 zu-
sétzlich die Beibehaltung der Bergstrecke. Dies steigert die Attraktivitat der Variante zwar fur
die GEX-Gaste, gleichzeitig muss aber mit noch héheren Kosten fir Unterhalt und Betrieb
der stark ausgeweiteten Schieneninfrastruktur gerechnet werden. Zudem verursacht die
.Doppelspurigkeit‘ der Berg- und Tunnelverbindung einen hohen Energie- und Ressourcen-
verbrauch, dem keine entsprechend grosse Verkehrsnachfrage gegenibersteht. Die Effekte
auf die regionale Wirtschaft und den Tourismus sind wie in Variante 2 grundséatzlich positiv zu
beurteilen, bleiben aber insgesamt gering und fihren nicht zu einem eigentlichen Wachs-
tumsimpuls.

Beurteilung aus Optik der regionalen Bedurfnisse

Die regionalwirtschaftliche Optik bei der Beurteilung der Varianten ist in erster Linie auf die in
Kapitel 3 identifizierten Bedurfnisse ausgerichtet. Wir haben daher in Abbildung 7-17 darge-
legt, ob und in wie weit die einzelnen Varianten zur Befriedigung der Bedurfnisse beitragen.
Nachstehend gehen wir kurz auf einige ausgewahlte Beurteilungen ein:

¢ Im Bereich Wirtschaft / Gesellschaft kann bei der Variante 1 aufgrund der fehlenden
Reisezeitgewinne nicht von einer positiven Wirkung ausgegangen werden. Die beiden
Tunnelvarianten ermdglichen demgegeniber Reisezeitgewinne und wirken daher bei al-
len Punkten (Ausnahme: Umwelt) in Richtung der Zielsetzung. Die ausfihrliche Analyse
der regionalwirtschaftlichen Effekte in Kapitel 9 (Anhang B) zeigt jedoch, dass die Wir-
kungsbeitrage etwa zur Wertschdpfungssteigerung oder zur Entwicklung von Handel und
Gewerbe gering sind und dementsprechend auch die Abwanderung nicht verhindern kén-
nen. Auch die Starkung der Zusammenarbeit zwischen den Regionen héngt nicht wirklich
von einer weiteren Verkirzung der Reisezeiten ab. Erstens braucht es nicht in jedem Fall
physische Kontakte, um die Zusammenarbeit zu férdern und zweitens bestehen aufgrund
der vorhandenen Strassen- und Schienenverbindungen bereits heute gute Reisemdéglich-
keiten.
Fur den Bereich Umwelt hat die Analyse in den Abschnitten 7.8 und 7.9 aufgezeigt, dass
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die Varianten letztlich einen geringen oder keinen Beitrag zur Verminderung der Umwelt-
belastung bewirken.

¢ Im Bereich Verkehr liefern die beiden Tunnelvarianten (Varianten 2 und 3) dank der Rei-
sezeitverkiirzung und des wesentlich attraktiveren Autoverlads mehrheitlich einen grossen
Beitrag in Richtung Zielerreichung. Einzig beim Erhalt der Bergstrecke féllt die Variante 2
negativ auf. Von Variante 1 (Ausbau der Bergstrecke bzw. Realisierung der Galerien) ge-
hen nur bezlglich ,Verflugbarkeit* und ,Erhalt der Bergstrecke" kleinere positive Beitrége
aus. Bei den ubrigen verkehrlichen Aspekten sind vom Ausbau der Bergstrecke keine
Wirkungen zur Zielerreichung absehbar.

e Fir den Bereich Tourismus gilt in Bezug auf ,Marke starken* und ,Zusammenarbeit for-
dern“ eine &hnliche Beurteilung wie zum Punkt ,Region starken* aus dem Bereich Wirt-
schaft / Gesellschaft. Die Reisezeitverkiirzungen in den beiden Tunnelvarianten kdnnen
hierzu einen kleinen Beitrag leisten. Fur die Vermarktung des Gebietes wie auch die tou-
ristische Zusammenarbeit sind aber organisatorische Massnahmen und andere Infrastruk-
turausbauten (Skigebietsverbindung) wesentlich zentraler als eine Verkiirzung der Reise-
zeit zwischen Andermatt und Sedrun. Im Unterschied zu anderen Tunnelprojekten, wel-
che fir bisher nicht verbundene Quertéler erstmals eine direkte Erschliessung schaffen,
sind Andermatt und Sedrun bereits heute sowohl im Winter wie auch im Sommer mitei-
nander verbunden.

Die negative Einschatzung der Varianten 1 und 2 im Punkt ,Reiseattraktivitat* ergibt sich
vor allem wegen der Einschrankungen fir die Fahrgaste des Glacier Express (Galerien
bei Variante 1, Entfall der Passstrecke bei Variante 2).

Insgesamt fallt auf, dass sich die grossen Beitrage zur Zielerreichung (griine Pfeile) auf den
Bedurfnisblock ,Verkehr* beschranken. Dort stechen insbesondere die beiden Tunnelvarian-
ten hervor, die einen Grossteil der identifizierten Bedurfnisse vollstandig zu befriedigen ver-
mogen. Einzig bei der Aufrechterhaltung der Bergstrecke ist die Wirkung der Variante 2 sogar
kontrar zur Zielsetzung.

Ebenso auffallig ist aber auch, dass in den beiden anderen Bedurfnisblécken ,Wirtschaft /
Gesellschaft* sowie ,Tourismus* alle drei Varianten nur einen kleinen oder keinen Beitrag
(blaue bzw. graue Pfeile) zur Abdeckung der lokalen Bediirfnisse zu erzielen vermdgen
(Ausnahme: mittlerer Beitrag der beiden Tunnelvarianten bei ,Marke starken“). Auch wenn
aus regionaler Optik die beiden Tunnelvarianten etwas besser abschneiden als der Ausbau
der Bergstrecke, bleiben die zu erwartenden Wirkungen gering. Eine Verbesserung der
Schienenverbindung — in welcher Variante auch immer — ist offenbar nur ein sehr beschrankt
wirksames Mittel, um die Anliegen, Wiinsche und Bedirfnisse der lokalen Bevdélkerung und
Wirtschatft erfillen zu kénnen.
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Abbildung 7-17: Beitrag der Varianten zur Bedirfnisbefriedigung aus regionaler Optik

Wirtschaft / Gesellschaft

Variante 1 - Variante 2 - Tunnel | Variante 3 - Tunnel
Schlagwort Fragestellung Ausbau der mit Einstellung der | mit Beibehaltung
Bergstrecke Bergstrecke der Bergstrecke

Region Fordert die Variante die Zusammenarbeit innerhalb der
starken Gotthardregion?
Abwanderung Verhindert oder schmalert die Variante die Abwanderung aus
verhindern der Surselva und dem U rsemtal?
Wertschopfung Steigert die Variante nachhaltig die Wertschoplung in der @
steigern Region? )
Umweltkosten Wird die Umwelsituation durch die Variante verbessert oder ) )
eindi indest nicht blachtert? | ) L ’
Gewerbe und Handel Schaft die Varianie neue C hancen fiir das lokale Gewerbe und
ermoglichen den Handel?
Verkehr
Schlagwort Fragestellung Variante 1 Variante 2 Variante 3
Kapazitit Eméglicht die Variante eine Erhohung der Kapazitaen zu
erhdhen Spitzenzeiten? i i
Autoverlad Kann die Variante die Efizienz des Autoverlads steigem? Fihrt
starken die Variante zu einem giinstigeren und schnelleren Autoverlad? } ﬁ ﬁ
Verfiigbarkeit Fiihrt die V ariante zu einer Ethahung der V erfiigbarkeit im
erhdhen Winker? ﬁ ﬁ
Bergstrecke R . . .

?
erhation Wird bei dieser V ariante die Bergstrecke beibehalien? @ ! @
Reisezeit Wind durch die Variante die Reisezeit zwischen Andermalt und
verkiirzen Sedrun (Disentis) verkirzt? ﬁ ﬁ
Tourismus
Schlagwort Fragestellung Variante 1 Variante 2 Variante 3
Atftraktivitat Steigert oder konserviert die Varianke die Atiraklivitit der Reise %
steigern fiir die Ausfugs- und Skitouristen oder den Glacier Express? @
Komfort Steigert oder konserviert die Varianke den Kombort in den
erhdhen MGB/GEX Ziigen?
Marke Stirkt die Varianke die Attraktivitit der Region und die
starken Ausstrahlungskrak der Marke , Tourismusresort Andermatt*?
Zusammenarbeit Fordert die Varianke die Z rbeit der Gotthardk @
fordern Graubiinden, Tessin, Un und Wallis (im Tounsmus)? V

Beitrag zur Zielermreichung aus regionaler Optik

ﬁ Ziel vollstandig erreicht [ > Kein Beitrag zur Zielerreichung
2: Mittlerer Beitrag %] Ziel verfehit
d? Geringer Beitrag @ Ziel stark verfehlt (Verschlechterung)
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Vor dem Hintergrund, dass selbst die Tunnelvarianten nur einen sehr beschrankten Beitrag
zur den regionalen Zielsetzungen in den Bereich Wirtschaft / Gesellschaft und Tourismus
liefern, sind auch die Kostenunterschiede zwischen den Varianten zu werten.

Abbildung 7-18 enthalt hierzu fir die drei Varianten die entsprechenden Investitionskosten.
Wahrend Variante 1 mit Aufwendungen von unter 100 Mio. CHF realisiert werden kann, muss
bei den Tunnelvarianten mit Investitionskosten zwischen 570 und 610 Mio. CHF gerechnet
werden. Zusatzlich kommen jahrliche Mehrkosten fir Betrieb und Unterhalt im Umfang von
ca. 3.7 bzw. 5.5 Mio. CHF hinzu (vgl. Abbildung 7-19). Diese grossen Kostenunterschiede
wirden sich aus regionaler Optik — wenn Uberhaupt — nur vertreten lassen, wenn die Tunnel-
varianten eine weitaus bessere Abdeckung der Bediirfnisse mit sich bringen wirden, dies ist
aber, wie aufgezeigt, weder im Bereich Wirtschaft / Gesellschaft noch im Tourismus der Fall.

Abbildung 7-18: Vergleich der Investitionskosten der drei Varianten (Preisstand 2010)
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=
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g 200
2 100 -
Variante 1 - Variante 2 - Variante 3 -
Ausbau der Tunnel mit Tunnel mit
Bergstrecke Einstellung der Beibehaltung der
Bergstrecke Bergstrecke

Die folgende Abbildung zeigt die Betriebs- und Unterhaltskosten in grafischer Form.

Abbildung 7-19: Betriebs- und Unterhaltskosten der Ausbauvarianten (Preisstand 2010)
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Bergstrecke Einstellung der Beibehaltung der
Bergstrecke Bergstrecke
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7.13.3

Grobe Kosten-Nutzen-Betrachtung aus einer gesamtwirtschaftlichen Sicht

Ein erster Blick auf die Grobbewertung in Abbildung 7-16 zeigt, dass bei den Tunnelvarianten
eine Mehrheit der Bewertungen auf ,griin“ stehen. Daraus sollte jedoch nicht voreilig der
Schluss gezogen werden, dass die Vorteilhaftigkeit der beiden Varianten aus gesamtwirt-
schaftlicher Sicht bereits nachgewiesen ist.

Beurteilt man die Varianten anhand der ,harten“ Fakten einer Kosten-Nutzen-Analyse aus
volkswirtschaftlicher Sicht, so fuhrt der in Abbildung 7-20 angefiihrte Vergleich zwischen den
jahrlichen Kosten und Nutzen zu einem ernlichternden Ergebnis. In der Abbildung sind pro
Variante jeweils zwei Saulen abgebildet; die linke (rot und blau) steht fur die Kosten, die rech-
te (grun, violett und hellblau) steht fir den Nutzen.

Abbildung 7-20: Kosten und Nutzen der drei Varianten in Mio. CHF pro Jahr

24
22
20
18

= Nutzen Fahrzeitgewinne MIV

L
Z 16 (Autoverlad)
S 14 Nutzen Fahrzeitgewinne OV
2 12 ) )
£ 10 u Vermiedene Umwegfahrten OV
S
:E 8
T ® Unterhaltskosten
o 6
4 B Amortisationskosten
2
Variante 1 - Ausbau Variante 2 - Tunnel Variante 3 - Tunnel
der Bergstrecke mit Einstellung der mit Beibehaltung
Bergstrecke der Bergstrecke

Berucksichtigt wurden auf Kostenseite die jahrlichen Unterhaltskosten sowie die jahrlichen
Aufwendungen fir Abschreibung und Verzinsung der Investitionen (Amortisation). Auf der
Nutzenseite wurden die Nutzen aus Fahrzeitgewinnen im MIV (Autoverlad) und OV sowie die
vermiedenen Umwegfahrten im OV beriicksichtigt. Zwar ist zumindest in Variante 2 und 3
zusatzlich mit verbesserten Umsteigebeziehungen zu rechnen, was aber meist von unwe-
sentlicher Bedeutung ist. Gegenuiber dem Referenzzustand ist in keiner der Varianten mit
echten Taktverbesserungen zu rechnen, was daher auch nicht zu einer Steigerung des Nut-
zens fuhrt.

Die Abbildung zeigt, dass Variante 1 nicht zu direkten verkehrlichen Nutzen fihrt (fehlende
Reisezeitersparnis). Zudem ist der Nutzen aus der verbesserten Verfligbarkeit im Winter in
Form vermiedener Umwegfahrten gering. Die Variante kann aber mit relativ wenig Aufwand
realisiert werden. Die jahrlichen Nettokosten werden daher auf ca. 3.5 Mio. CHF geschatzt.

Fur die Realisierung der Variante 2 sind wesentlich héhere Investitionen nétig. Die entste-
henden verkehrlichen Nutzen sind dagegen vergleichsweise klein. Mit Nettokosten (Kosten
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7.13.4

minus Nutzen) von jahrlich ca. 17 Mio. CHF liegen die Kosten deutlich tiber denjenigen von
Variante 1.

Bei Variante 3 ist mit Nettokosten von jahrlich ca. 18 Mio. CHF zu rechnen. Die gegenuber
Variante 2 tieferen Investitionskosten werden durch die hdheren Unterhaltskosten aufgewo-
gen, was zu etwa gleich hohen Kosten fiihrt. Die zusatzlichen Nettokosten von 1 Mio. gegen-
Uber Variante 2 ist auf die geringeren Nutzen im OV zuriickzufilhren. Durch die fehlende
Reisezeitersparnis der Uber die Bergstrecke verkehrenden Personen fallt der quantifizierte
Nutzen im OV geringer aus als in Variante 2.

Noch eindeutiger wird dieses Bild, wenn man sein Augenmerk auf die Lokalitat der anfallen-
den Nutzen und Kosten richtet. Ein grosser Teil des Nutzens in Variante 2 und 3 fallt bei der
einheimischen Bevdlkerung und bei den Tagestouristen aus der Innerschweiz und Graubin-
den an. Es profitiert also eine bevoélkerungsméassig und wirtschaftlich sehr kleine Region in
doch bescheidenem Ausmass. Die profitierenden Regionen werden nicht in der Lage sein,
die hohen Investitionskosten der Tunnellésung selbst zu finanzieren, sondern wéren auf hohe
Zuschiusse der Kantone und des Bundes angewiesen. Selbst wenn die Kantone und der
Bund bereit wéaren, diese Mittel zu sprechen — was wir aufgrund des mehr als ausgeschopf-
ten Kostenrahmens durch die bereits angemeldeten Bahn 2030-Projekte als unwahrschein-
lich einschatzen — wére den Regionen davon abzuraten. Die wirtschaftliche Entwicklung der
Regionen kdnnte mit gezielten Investitionen in die touristische Infrastruktur und ins Touris-
mus-Marketing wesentlich kostengiinstiger und wirksamer gefordert werden, als mit teuren
und volkswirtschaftlich unrentablen Tunnelldsungen, die zudem — wie in Abschnitt 7.13.2
dargelegt — nur in einem sehr geringen Ausmass die Bedurfnisse der lokalen Bevdlkerung in
den Bereichen Wirtschaft / Gesellschaft und Tourismus zu befriedigen vermégen.

Fazit

Im Rahmen dieser Studie wurden drei mdgliche Varianten zur Verbesserung der Schienen-
verbindung zwischen Andermatt und Sedrun entwickelt und auf ihre positiven und negativen
Auswirkungen untersucht. Aus der durchgefiihrten Grobbewertung und unter Berticksichti-
gung der Bedirfnisse im Urserntal und in der oberen Surselva ergeben sich folgende Er-
kenntnisse:

Erkenntnis 1: Die sehr teuren Tunnellésungen ermdglichen eine Reisezeitersparnis
von 30 Minuten zwischen Andermatt und Sedrun.

Die beiden Tunnelldsungen (Variante 2 ohne Beibehaltung der Bergstrecke und Variante 3
mit deren Beibehaltung) verursachen sehr hohe Investitionskosten von gegen 600 Mio. CHF.
Sie fuhren im Vergleich zum Referenzfall fir die Strecke Andermatt-Sedrun zu einer Zeiter-
sparnis von rund 30 Minuten, verbessern die Verfligbarkeit und Wintersicherheit und ermégli-
chen ein attraktives Angebot fur den Autoverlad im Winter.
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Erkenntnis 2: Die Tunnelldsungen bringen wenig Nutzen im Verhdaltnis zu den hohen
Kosten.

Die tatsachlich erzielten Wirkungen in Form von quantifizierbarem Nutzen sind aber aus ge-
samtwirtschaftlicher Optik gering. Selbst bei einer (sehr) optimistischen Annahme zur zukunf-
tigen Nutzung des Autoverlads sowie einer vergleichsweise grossen erwarteten Zunahme im
Personenverkehr belaufen sich die Nutzen auf jahrlich knapp 5 Mio. CHF und vermégen die
Kosten von mehr als 20 Mio. CHF fir Abschreibung, Verzinsung und Unterhalt der Strecke
bei weitem nicht zu rechtfertigen.

Erkenntnis 3: Die Bedirfnisse der Bevdlkerung in den Bereichen Wirtschaft / Gesell-
schaft und Tourismus werden durch die Tunnelldsungen nicht befriedigt.

Aus regionalwirtschaftlicher Optik der beiden Téler Ursern und Surselva zeigt sich, dass von
den Tunnellésungen keine oder nur geringe Beitrdge zur Befriedigung der Bedurfnisse im
Bereich Wirtschaft / Gesellschaft sowie Tourismus zu erwarten sind. Einzig die verkehrlichen
Bedurfnisse lassen sich durch die Tunnelldsungen meist gut oder sogar vollstédndig abde-
cken. Dies reicht aber nicht aus, um in der regionalen Wirtschaft und/oder im Tourismus ei-
nen Entwicklungsimpuls auszuldsen.

Erkenntnis 4: Mit dem giinstigen Ausbau der Bergstrecke lassen sich nur kleine Nut-
zen erzielen.

Der Ausbau der Bergstrecke (Variante 1) zur Verbesserung der Verflgbarkeit im Winter lasst
sich im Vergleich zu den Tunnelvarianten zwar mit wesentlich geringeren Investitionsaufwen-
dungen realisieren. Aber auch diese Variante kampft mit dem Umstand, dass aus gesamt-
wirtschaftlicher Sicht die identifizierten Nutzen mit jahrlich rund 100°‘000 CHF gering sind und
weit unter den jahrlichen Kosten (ca. 3 Mio. CHF) liegen. Aus regionalwirtschaftlicher Optik
liefert diese Variante mit zwei Ausnahmen im Verkehrsbereich keinen oder kaum einen Bei-
trag zur Erreichung der identifizierten Bedurfnisse in Wirtschaft, Gesellschaft und Tourismus.

Erkenntnis 5: Alle drei Ausbauvarianten sind aus volkswirtschaftlicher Sicht nicht zu
empfehlen.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass in allen drei Varianten den Kosten keine entsprechend
hohen Nutzen gegenliberstehen. Der Ausbau der Bergstrecke verursacht jahrliche Nettokos-
ten (Kosten minus Nutzen) von rund 3 Mio. CHF. Im Vergleich dazu liegen die Nettokosten
bei den Tunnelvarianten um das Funffache héher, namlich bei rund 17 Mio. CHF bei Variante
2 und ca. 18 Mio. CHF bei Variante 3. Aus volkswirtschaftlicher Sicht kann daher keine der
drei Varianten empfohlen werden.
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Erkenntnis 6: Ausgewahlte Investitionen in die regionale touristische Infrastruktur sind
besser geeignet, die Ziele und Bedlrfnisse der ansassigen Bevolkerung und Wirt-
schaft zu befriedigen.

Aus regionalwirtschaftlicher Sicht, sind die zu erwartenden Effekte auf Tourismus und Wirt-
schaft durch eine weitere Verbesserung der bereits vorhandenen Schienenverbindung gering
bis vernachlassigbar. Fir eine Verbesserung der wirtschaftlichen Perspektiven sollten daher
die (allenfalls) verfligbaren Mittel in erster Linie fir gezielte Masshahmen in der Weiterent-
wicklung der touristischen Infrastruktur oder zur Vermarktung der beiden Regionen bzw. der
Region ,San Gottardo" aufgewendet werden.
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8.1

Anhang A —Ausfluhrliche Zusammenfassung der Interviews

Tabelle 8-1: Interviews mit betroffenen Akteuren im Untersuchungsraum (Sortiert nach
Datum des Interviews)

Organisation Vertreter Funktion Datum Art
Amt fur Wirtschaft und Tourismus GR ~ Eugen Arpagaus  Amtsleiter 12.7.2010 Pers.
Matterhorn Gotthard Bahn Bernhard Glor Mitglied der Geschaftsleitung, Leter Projekt- 21.7.2010 Pers.
management
i;()cjzlr(rtgganisation Tourismusprojekt Benno Bihimann  Amtsvorsteher Amt fur Umwelt 5.8.2010 Pers.
Regiun Surselva Sep Cathomas Président 16.8.2010 Tel.
Sedrun Bergbahnen AG Silvio Schmid Managing Director 16.8.2010 Tel.
Gemeinde Andermatt Karl Poletti Gemeindeprésident 18.8.2010 Tel.
Gemeinde Disentis Dumeni Columberg igm:tlwldn?prl\zgljzztS\gnjDr:SS?stEnﬁs?sj:zms 23.8.2010 Pers.
Alpine Destination Consulting Benno Nager Selbststéndiger Berater fiir Tourismusprojekte  1.9.2010 Pers.
Volkswirtschaftsdirektion Uri Emil Kélin Direktionssekretar 1.9.2010 Email
Andermatt Swiss Alps AG Gérard Jenni Managing Director 3.9.2010 Tel.
Tunnelbefurworter | Placi Berther Grosser Rat Kt. GR 10.11.2010 Tel.
Tunnelbeftrworter Il Vincent Augustin -~ Grosser Rat Kt. GR 12.11.2010 Email
Gemeinde Tujetsch (Sedrun) Pancrazi Berther ~ Gemeindeprasident Tujetsch (Sedrun) 24.1.2011 Tel.
Rhatische Bahn Christian Florin Mitglied der Geschaftsleitung, Leiter Infrastruk- 21.2.2011 Tel

tur

Amt fur Wirtschaft und Tourismus Graubinden (Eugen Arpagaus)

Eine verbesserte Schienenverbindung braucht es nur aus touristischer Sicht. Dabei sind kr-
zere Reisezeiten ein untergeordnetes Ziel. Stattdessen sollte die Strecke attraktiver sein mit
evtl. mehr Halten im Oberalpgebiet. Durch den Bau von Ausweichstellen kénnte ein zusétz-
licher Shuttle fur die Skigebiete angeboten werden. Zudem sollte die neue Verbindung win-
tersicher sein. Sie muss als erstes die Zubringerfunktion fiir die Skigebiete erfillen.

= Qualitat kommt vor Quantitat!

Profitieren wirden die ganze Surselva, das Urserntal, evtl. Vals, aber auch das Obergoms
(Langlauf). Dabei ist aber auch entscheidend, was rundherum passiert. Bild: Die ganze Ach-
se als Perlenschnur betrachten. Wenn man die Perlen pflegt, dann werden automatisch die
Verbindungsstiicke kirzer. Mit anderen Worten: Man muss zuerst dafur sorgen, dass die
Orte selbststandig durch Investitionen in die Infrastruktur und ihr Tourismusangebot wach-
sen. Auch eine bessere Anbindung an die Zentren und grosseren Agglomerationen fihrt zu
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einem hoheren Potenzial. Dann wéare gar eine Tunnelverbindung denkbar. Bisher ist daftr
aber zu wenig Potenzial vorhanden.

= Die wirtschaftliche Entwicklung in der Surselva muss geftrdert werden.

Der Guterverkehr ist nach wie vor kein Thema. Auch dem Autoverlad durfte keine wesentlich
grossere Rolle zukommen. Nur bei einer Tunnelverbindung wird ein Autoverlad bestimmt
zum Thema. Ob dieser dann rentabel betrieben werden kdnnte ist jedoch fraglich. Die Aufhe-
bung der Bergstrecke ist aus touristischer Sicht ein No-Go! Ein substantieller Einbruch des
Tourismus ware nicht nur in der Surselva, sondern auch in Andermatt zu erwarten. Die Berg-
bahnen in Andermatt profitieren von der Verbindung nach Sedrun und zu deren Bergbahnen.

=> Die Bergstrecke muss auf alle Falle bestehen bleiben.

Die Wirtschaft in der Surselva befindet sich momentan auf kleinem Niveau (nur Tourismus,
wenig Substanz, wenig Arbeitsplatze, praktisch keine Pendler). Sie ist auf den Tourismus und
die Wasserkraft angewiesen (auch Nutzung von Trinkwasser kénnte mittel- bis langfristig
eine Rolle spielen). Eine verbesserte Verbindung hatte demnach keine grossen Auswirkun-
gen auf die (nicht-tourismusnahe) Wirtschaft oder die Arbeitsplatze (Tropfen auf den heissen
Stein).

= Die Abhangigkeit von der Tourismusbranche ist gross.

Heute sind viele Organisationen/Gemeinden in der Region uneins Uber ihre Strategie. Auch
bezilglich Glauben an die Auswirkungen des Tourismusresorts in Andermatt unterscheiden
sich die Gruppen. In Sedrun glaubt man an einen grossen Wachstumsschub. In Disentis ist
man eher etwas zuriickhaltender.

= Die politischen Gemeinden mussen beziiglich der Strategie an einem Strang ziehen.
Die Losung muss also politisch akzeptiert sein.

Die Uneinigkeit kommt auch daher, dass zu wenig tber die (heutigen und kinftigen) Touris-
tenstrome bekannt ist. An welchem Ort gibt es/entstehen welche Angebote? Wird in die Inf-
rastruktur investiert? Woher kommen die Géaste? Welche Arten von Touristen kommen? Wer
dominiert das Geschéft (z.B. Bergbahnen)? Wer generiert die Wertschépfung?

=>» Es missen mehr Informationen zur Entwicklung des Tourismus in der Surselva, aber
auch in Andermatt gesammelt werden.
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8.2

Matterhorn Gotthard Bahn (Bernhard Glor)

a) Tunnelverbindung Andermatt - Sedrun

Die Matterhorn Gotthard Bahn (MGB) steht einer Tunnelverbindung eher skeptisch gegen-
Uber. Diese wiirde zu viel kosten und steht der Vision ,Erlebnisbahn Nummer 1 in den Alpen*
entgegen. Die MGB ware aber bereit, eine Tunnelstrecke zu betreiben (wenn ein Besteller da
ist), wenn sie finanziert und gebaut wird. Im Falle einer Realisierung dirfte dann auch der
Autoverlad eine grossere Rolle spielen. Sporadisch dirfte es auch zu Anfragen fur Giter-
transporte kommen. Fir regelmassige Stlckguttransporte sieht die MGB allerdings zu wenig
Potenzial.

= MGB steht einer Tunnellésung eher skeptisch gegeniber. Es spricht aber nichts ge-
gen eine Abklarung der Tunnelldsung. Die laufenden Abklarungen durfen jedoch
nicht den heutigen Ausbau der Strecke tber den Pass verhindern.

b) Mdégliche Standorte des Tunnelportals

Die Frage nach dem Standort des Tunnelportals auf der Biindner Seite lasst sich nicht ein-
fach beantworten. Die (nicht ausschliesslichen) Mdoglichkeiten sind: Sedrun, Dieni oder
Disentis. Alle Varianten haben Vor- und Nachteile. Begrindung fir ein Portal in Sedrun kénn-
te sein, dass in Sedrun ein grosserer Parkplatz den Individualverkehr aus Graubtiinden auf-
nehmen kénnte. Und die Autoverladestation hatte auch genliigend Platz (bzw. ist vorhanden
und musste verlegt werden). Besser beurteilt die MGB das Tunnelportal in Dieni. Bis dort-
hin ist die Strasse von guter Qualitat. Ausschlaggebend fur die Wahl des Portalstandortes
kénnten auch die Interessen der Rhéatischen Bahn (RhB) sein. Fir die RhB besteht zudem
ein gewisser Anreiz, ebenfalls bis nach Andermatt zu fahren. Bislang werden von der RhB in
Disentis zwei Zugskompositionen des GEX zu einer zusammengehéngt. Dies kdnnte mit
einem Tunnel bis Disentis bereits in Andermatt geschehen.

=> Das Tunnelportal kann an verschiedenen Orten liegen. Hier sind Kosten (eines léan-
geren Tunnels) und Interessen der Bahnen/Touristen/Gemeinden gegeneinander
abzuwagen.

c) Verbesserung der Bergstrecke

Der Fokus liegt klar auf der schénen und attraktiven Bergstrecke Uiber den Oberalppass.
Diese Strecke ist ein Héhepunkt auf dem Weg von Zermatt nach St. Moritz (Glacier Express)
und hat ein hohes touristisches Potential. Eine geringe Senkung der Reisezeit Uber den
Oberalppass (bzw. Erhdéhung der Geschwindigkeit) ware aus Sicht MGB winschenswert.
Dies vor allem, um die lange Fahrzeit (ca. 8.5 Stunden) von Zermatt nach St. Moritz zu redu-
zieren. Die MGB positioniert sich als Erlebnisbahn, die Touristen von einem ,Erlebnispunkt”
zum anderen bringt — sowohl im Regionalverkehr als auch mit dem Glacier Express.

=> Die attraktive Bergstrecke soll erhalten bleiben und ein wenig schneller werden.
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Ein Problem beim Betrieb der Bergstrecke ist die unvollstandige Verfligbarkeit im Winter.
Bei Lawinengefahr muss die Strecke zeitweise gesperrt werden, was zu Zugsausfallen fihrt.
Durch Verbauung der Strecke kénnte die Verfiigbarkeit erhoht werden, gleichzeitig wirde
aber die Attraktivitat der Strecke leiden. Mit dem Bau des Furkatunnels wurde ein Nadel6hr
beseitigt (bezlglich Verfigbarkeit). Am Oberalp ist dieses Problem weniger akut, doch trotz-
dem mit Risiken und Kosten verbunden. Punktuell wurden zusétzliche Lawinenverbauun-
gen, Tunnels und Erdwaélle realisiert oder sind in Planung. Die MGB ist bestrebt, laufend die
Verflgbarkeit zu erhéhen. Eine Risikoanalyse soll zusatzliche und aktuelle Grundlagen zur
Verbesserung der Situation liefern.

Einerseits kann das Risiko durch Verbauungen reduziert werden. Andererseits kann mit be-
trieblichen Massnahmen (z.B. Sperrung der Strecke, Sprengungen) auf Gefahren reagiert
werden. Auch zusétzliche Investitionen kénnen Vorfélle im Sinne von Lawinenniedergangen
nie ganz ausschliessen.

= Die unvollstéandige Wintersicherheit beeintrachtigt nach wie vor die Verfiigbarkeit der
Bergstrecke. Es besteht ein Zielkonflikt zwischen Verfiugbarkeit und Attraktivitat der
Oberalp-Bergstrecke.

d) Ubergeordnete Projekte und Entwicklungen

In Andermatt und Umgebung sind Projekte in Planung und Entwicklungen im Gang, welche
den Geschéaftsgang der MGB beeinflussen kénnen. Dazu gehéren das Tourismusresort An-
dermatt (TRA), der Ausbau und die Verbindung der Skigebiete, die NEAT, sowie allenfalls
eine verbesserte Verbindung nach Sedrun. Sie sind noch mit Unsicherheiten behaftet.

= Sicher ist, dass neue touristische Angebote geschaffen werden missen, um die ver-

anderten Bedingungen auszunutzen.

Gegenuber dem TRA ist man vorsichtig optimistisch und rechnet mit einer Frequenzstei-
gerung. Dies zeigt sich auch in den Prognosen fur Bahn 2030. Welche Art von Gasten kommt
und wie sie sich verhalten werden, dartiber kann die MGB aber beim heutigen Informations-
stand nur spekulieren. Nichtsdestotrotz gilt es (fir ganz Andermatt und Umgebung) neue
attraktive Angebote fiir diese Klientel zu schaffen.

= Die MGB steht dem TRA positiv gegentiber und erwartet Mehrfrequenzen.

=>» Ziel ist es, in Andermatt auch den Sommertourismus zu férdern. Auch hier sind eini-
ge Projektideen bereits vorliegend.
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8.3

Ein konkretes Projekt ist der Ausbau des Skigebiets Natschen. Dies beinhaltet eine Verbin-
dung zum Skigebiet Sedrun. Kommt diese Verbindung zu Stande, so hat dies eventuell Kon-
sequenzen fir die MGB als Zubringer der Stationen Natschen, Oberalppass, Dieni und Se-
drun. Denn dann koénnten die Skifahrer ohne die MGB von einem Skigebiet ins andere wech-
seln. B. Glor rechnet aber damit, dass die MGB ein zentrales Element der Skigebietser-
schliessung bleibt (z.B. mide Skifahrer am Abend, Direkteinstieg in Dieni oder Sedrun, Wei-
terfahrt zum Skigebiet in Disentis, ,,Clpli-Skifahrer*).

= Der Zusammenschluss der Skigebiete kénnte fir die MGB auch Schattenseiten ha-
ben. Es gilt, die passenden Angebote fir die neue Situation zu entwickeln.

Gegeniiber dem Erhalt der Gotthard-Bergstrecke als Zulieferer ist die Erwartung eher opti-
mistisch. Falls sie doch nicht mehr von den SBB betrieben wird gibt es verschiedene Ideen,
wie das Problem zu entschérfen sei (z.B. Busbetrieb Fluelen-Andermatt, Meterspur bis nach
Erstfeld/Altdorf, Ernennung zum UNESCO Welterbe —die SBB mussten den Unterhalt nicht
mehr bezahlen).

e) Technische Anforderungen

Die MGB hat das Ziel, nach Mdglichkeit den Anteil Zahnstangenstrecke zu reduzieren. Die
Kombination von Zahnstange und Adhasion stellt grosse Anforderungen an das Rollmaterial.
Es besteht ein Konflikt, wenn eine Lok beide Systeme befahren kann. Die maximal fahrbare
Neigung in Adhéasion betragt bei der MGB 40 Promille. Die maximale Geschwindigkeit betragt
90 km/h und reduziert sich mit zunehmender Neigung.

Auf den generell einspurigen Streckenabschnitten sind moglichst viele Kreuzungsstellen
erwiinscht. Auf Anderungen am Fahrplan der SBB auf Zulieferstrecken kann so flexibel rea-
giert werden. Auch fir den Shuttlebetrieb zwischen Néatschen und Oberalppass sind mehr
Kreuzungsstellen notig. Zwischen Andermatt und Dieni braucht es drei neue Kreuzungsstel-
len (fir einen integralen Halbstundentakt).

Projektorganisation Tourismusprojekt Andermatt (Benno Buhlmann)

a) Probleme im Skigebiet

Die Anlagen auf dem Skigebiet am Natschen sind alt und missen unbedingt saniert und wei-
terentwickelt werden, um die Nachhaltigkeit des Tourismusresorts Andermatt zu sichern.
Investitionen in den Gemsstock sind zwar nach wie vor fur die AGS interessant (Marke
Gemsstock), fur das Gesamtprojekt und aus der Perspektive der Nachhaltigkeit jedoch eher
uninteressant.
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Die Zustande in den Uberfillten MGB-Zigen sind fir die Skitouristen unangenehm und nicht
haltbar. Der GEX hat jeweils Vorrang gegeniiber den Skipendelziigen. Die Verbindung der
beiden Skigebiete Natschen und Sedrun soll dieses Problem entschérfen.

Die Oberalpstrecke ist fur den Glacier Express ein wichtiger Abschnitt auf dem Weg von St.
Moritz nach Zermatt. Andermatt selbst spielt jedoch bei den GEX-Touristen eine sehr kleine
Rolle. Sie bleiben nicht in Andermatt. Fir sie ist Andermatt nur ein Portal, um in die Gbrigen
Destinationen zu gelangen, nicht jedoch Haupt- oder Zwischenziel ihrer Reise.

= Die alten Anlagen auf dem Natschen missen ersetzt und mit der Sedruner Seite
vernetzt werden, um die Nachhaltigkeit der Projekte zu sichern.

b) Entwicklung des Skigebiets Andermatt — Sedrun

Der Um-, Neu- und Ausbau des Skigebiets in Andermatt steht fiir die PO TA klar im Zentrum.
Das Investitionsvolumen dirfte um die 120 Mio. CHF betragen. Es besteht zusatzlicher Be-
darf an Kantons- und Bundesmitteln (NRP). Dafiir muss die Nachhaltigkeit des Projektes
gegeben sein, und zwar nachhaltig im Sinne einer langfristigen Steigerung der Wertschop-
fung im Kanton Uri. Die Plane und Wiinsche der ASA und AGS wiedersprechen diesem Ziel
zum Teil.

= Die Nachhaltigkeit des Gesamtprojekts ist das oberste Ziel. Auch die Finanzierung
des Projekts hangt stark vom Nachweis der Nachhaltigkeit ab.

Das Gesamtkonzept enthalt unter anderen die folgenden geplanten Elemente:

e Gondelbahn von Andermatt auf den Natschen. Der Standort der Talstation ist noch um-
stritten. Es gibt drei Varianten:

— V1: Station beim bisherigen Standort. Die AGS favorisiert diese Variante, da sie mdg-
lichst wenig investieren will. Die Anbindung an den OV und das Resort ist aber
schlecht.

— V2: Hauptstation vor dem Armasuisse Gelande und Verbindungslift direkt ins Touris-
musresort. Nach Meinung von Herrn Bihimann ist diese Losung eher nachteilig. Sie
fuhrt Gber ein Ortshild von nationalem Interesse. Der Verbindungslift ins TRA kdnnte
zu einer Zweiklassengesellschaft fihren. Diese Variante wird favorisiert durch die AGS
(F. Steinegger) und ASA.

— V3: Station auf der anderen Seite 6stlich der Gotthardstrasse, beim Bahnhofvorplatz.
Dort wirden alle Verkehrsmittel zusammenkommen. Sportgeschéfte, Einkaufsgeschaf-
te, Busse, Cars, die Abfahrt vom Natschen, die Gondelbahn und der Bahnhof wéren
alle an einem zentralen Platz. Er liegt auf halber Distanz zwischen TRA und Dorf. Ge-
mass B. Buhlmann wird diese Variante favorisiert durch den Kanton Uri und die Ge-
meinde Andermatt.

105



8. Anhang A —Ausfuhrliche Zusammenfassung der Interviews ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

— Die Matterhorn Gotthard Bahn favorisiert keine der beiden Varianten bzw. bewertet sie
gleich.

e Beschneiungsanlagen auf der Abfahrt vom Gurschen nach Andermatt. Hohe Prioritat,
um ein Zeichen fir den Gemsstock zu setzen und ihn nicht ganz abzuschreiben.

e Verbindung zum Skigebiet Sedrun. Die beiden Skigebiete sollen Uber zusatzliche Lifte
und Pisten mit dem Skigebiet Dieni / Oberalppass / Sedrun verbunden werden.

— Die beiden Skigebiete und Bergbahnen Uberlegen sich einen Zusammenschluss so-
wohl auf organisatorischer als auch auf finanzieller Ebene (Holding). Sie sind sich aber
beziglich der Prioritdten noch uneinig.

— Die Zugverbindung vom Nétschen auf den Oberalp wirde dann wohl den Tag hindurch
Uberflissig. Nur fur die Anreise am Morgen und die Rickreise am Abend musste die
Matterhorn Gotthard Bahn die Hauptlast tbernehmen.

— Das Skigebiet in Sedrun wirde enorm von einer direkten Anbindung an Andermatt pro-
fitieren. Die ASA ist mit 10% an den Bergbahnen Sedrun beteiligt und wiirde von einer
Verbindung ebenfalls profitieren.

¢ Gondelbahn von Goschenen direkt auf den Gitsch

— Dieses Element ist fir die Nachhaltigkeit des Gesamtprojekts entscheidend und vor al-
lem fir Tagestouristen aus der Innerschweiz attraktiv. Mit dem Bau von Parkplatzen in
Goschenen kdnnte Andermatt vom Verkehr entlastet werden. Es werden Rundreisen
wie Andermatt — Natschen — Gutsch — Gdschenen — Schdéllenen — Andermatt méglich.
Dieses Projekt ist fur die ASA aber nicht prioritdr und wird von ihr nicht finanziell unter-
stutzt.

¢ Neue Liftanlagen und neue Skipisten am Néatschen (Ersatz der alten Anlagen)
¢ Umbau des Bahnhofs Andermatt

— Ist ein unbedingt notwendiges Element fir den Ausbau des Skigebiets und die Funkti-
onstuchtigkeit des Verkehrssystems.

e Neue Gondelbahn von Hospental auf den Gemsstock (St. Anna). Spielt eine eher un-
tergeordnete Rolle.

¢ Neue Skipisten und Lifte auf dem Gemsstock (St. Anna).

¢ Neue Verbindung Andermatt — Gurschen. Hat fir AGS hohe Prioritat. Die ASA mdchte
im Gemsstock aber moglichst wenig investieren. Fir das Gesamtprojekt ist dies auch eher
untergeordnet. Auch fur den Sommertourismus ist der Gemsstock nicht sonderlich inte-
ressant. Dieser findet Hauptsachlich auf dem Natschen statt. Fir die AGS ist vor allem die
Marke ,Gemsstock" wichtig.

= Der Bahnhof Andermatt, die Verbindung Andermatt — Natschen, die Gondelbahn
Goschenen — Gitsch und die Anbindung ans Skigebiet Sedrun sind die dringlichsten
Elemente des Gesamtprojekts.
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Unsicher ist im neuen Konzept die Rolle der MGB. Nach wie vor ist nicht klar, mit welchen
Angeboten die Bahn ein Sinken der Frequenzen in der Nebenreisezeit und ein Ansteigen der
Frequenzen in den Hauptreisezeiten glatten will. Die MGB bleibt aber trotz neuer Verbindung
der Skigebiete ein Verbundstein im Gesamtkonzept des TRA. Der Glacier Express, die Ski-
fahrer am Morgen/Abend/Mittag und der Sommertourismus sind nach wie vor Segmente, in
denen sich die MBG als wichtiger Partner positionieren kann.

Von der Projektorganisation wurde versucht, alle Beteiligten an einen Tisch zu ziehen und
gemeinsam eine integrierte Planung vorzunehmen. Die beteiligten Organisationen haben
jedoch nicht immer die gleiche Meinung, was aus Sicht PO aber auch nicht unbedingt not-
wendig ist. Das Projekt ist sehr komplex, gar komplexer als das Tourismusresort an sich.
Es enthdlt eine Richtplananpassung, eine BVU wurde erstellt, eine Reihe von Konzessionen
muss erteilt werden, und viele Akteure sind am Prozess beteiligt.

c) Tunnelverbindung Andermatt - Sedrun

Aus Sicht BB ist das Ziel der laufenden Studie nicht, die Frage nach einem Tunnel zu kléren,
sondern zu zeigen, dass man etwas anderes machen muss. Zuséatzlich sind andere Lésun-
gen fir eine verbesserte verkehrliche und touristische Erschliessung aufzuzeigen. Die Frage
ist nicht, ob Investitionen in eine verbesserte Verbindung zu tétigen sind, sondern welche
Ziele mit diesen Investitionen und Projekten erreicht werden sollen. Daraus liessen sich dann
Schlisse beziiglich den optimalen Investitionsmdglichkeiten ziehen.

BB schatzt das Potenzial eines Tunnels als sehr klein ein. Er kdnnte gar negative Auswir-
kungen auf die Skigebiete und die Region haben. Aus Sicht der Nachhaltigkeit und der integ-
ralen Planung in Andermatt und Hospental braucht es keine Tunnelverbindung. Die heutigen
Verkehrskombinationsmoglichkeiten sind vom touristischen Potenzial her besser zu bewerten
als eine reine Beschleunigung durch den Tunnel. Es besteht ausserdem die Gefahr, dass
Investitionen in einen Tunnel andere, nachhaltigere Entwicklungen (z.B. des Skigebiets) kan-
nibalisieren.

=> Es besteht kein Interesse an einer Tunnelldsung.

Fur die Verbesserung der Wintersicherheit besteht kein dringender Handlungsbedarf, auch
an der bestehenden Bergstrecke nicht. Es bleibt immer ein Restrisiko durch die Naturgefah-
ren. Im Tunnel selbst wilrde zwar das Risiko minimiert. Die Anschlussstrecken und die Tun-
nelportale bleiben aber immer noch anféllig. Auch die Schéllenen ist nicht zu 100% wintersi-
cher.

= Die Steigerung der Wintersicherheit ist keine ausreichende Begriindung fiir einen
Tunnel.
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8.4

Die Zeitersparnis von ca. 40 Minuten von Andermatt nach Sedrun ist ebenfalls kein hinrei-
chendes Argument fir eine Tunnelverbindung. Es besteht ein zu geringes Potenzial an Fahr-
gasten (z.B. Pendler), die auf eine schnelle Verbindung angewiesen sind. Fir einzelne Ta-
gestouristen oder Sedruner kdnnte die schnelle Verbindung ein Bedirfnis sein (kein zwin-
gendes). Die Ferientouristen hingegen sind nicht in Eile. lhnen ist guter Komfort und das
Erlebnis wichtiger. Flr den Zeitaspekt und die Tagestouristen ist vor allem die Gondelbahn
von Goéschenen auf den Natschen entscheidend. Die Zubringer auf beiden Seiten des
Oberalp-passes mussen schneller werden und nicht die Verbindung durch das Skigebiet
hindurch.

= Zeitgewinne bei der Querung des Oberalpgebiets sind nicht interessant. Nur die Zu-
bringer ins Skigebiet und nach Andermatt/Sedrun sind wichtig fur eine nachhaltige
Entwicklung.

Regiun Surselva (Sep Cathomas)

a) Probleme der Surselva

Bereits 1990 wurde vom Regionalverband Surselva ein Vorstoss gestartet, eine verbesserte
Ost-West Verbindung zu bauen. Damals wie heute ist die Verkehrserschliessung der Sur-
selva ungentigend. Vor allem Richtung Westen besteht nicht nur eine zu langsame, son-
dern auch eine teure Verbindung.** Die Matterhorn Gotthard Bahn bringt der Surselva aus-
serdem keine Wertschopfung, da die Gaste kaum an den Zwischenhalten aussteigen und
verweilen.

Das Problem der mangelnden Erreichbarkeit besteht vorwiegend im Winter, wenn die
Passstrasse gesperrt ist. Dann bleibt nichts anderes lbrig, als die Uberfillten und langsamen
Zuge zu benutzen. Fur potenzielle Pendler ist diese Verbindung ungentgend. Vor allem die
Unsicherheit bei der Reiseplanung ist gravierend.

Das vom Bund geforderte Projekt ,Regio San Gottardo* kann so kaum realisiert werden,
wenn die Surselva als einzige ,hicht erreichbar” ist. Es macht eine Zusammenarbeit mit den
Ubrigen Gotthardkantonen und Regionen (Nordtessin, Goms, Uri) sehr schwierig.

= Im Winter ist die Surselva gegen Westen eine Sackgasse. Die Zugsverbindung Gber
den Oberalp ist teuer und langsam.

% Fir den Autoverlad im Winter missen die Autofahrer nicht nur fiir das Auto, sondern auch fiir die Person bezah-

len, was beispielsweise beim Furkatunnel nicht der Fall ist.
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b) Tunnelverbindung Andermatt - Sedrun

Im Falle eines Tunnels zwischen Andermatt und Sedrun, und der damit einhergehenden 30-
mindtigen Zeitersparnis, wirden sich fir die Surselva viele Moglichkeiten ergeben. Bereits
bei der ganzjahrigen Offnung des Lukmanierpasses hat sich gezeigt, dass die Firmen aus
der Surselva die zuséatzlich erreichbaren Markte zu nutzen bereit sind. Andererseits besteht
in der Surselva, wie in anderen Randregionen und Berggebieten, die grosse Gefahr der Ab-
wanderung und der Uberalterung. Um dies zu verhindern, braucht es eine schnellere und
sicherere Verbindung Richtung Westen. Vor allem ein schnellerer und gunstigerer Auto-
verlad ware fur die Surselva sehr wichtig.

= Ein Tunnel ware fur die Surselva eine grosse wirtschaftliche Chance. Eine solche
Verbindung kénnte man gar als ,Rettungsanker* fiir die Surselva bezeichnen.

c) Tourismusresort Andermatt

Auch fir Andermatt scheint die Situation unbefriedigend. Die Gaste wollen sich nicht nur in
Andermatt aufhalten, sondern auch die Region erkunden. Mit einer schnelleren Verbindung
ware dies wesentlich einfacher mdglich. Es wiirde auch ein viel breiteres Angebot geschaf-
fen, das der Region bisher fehlt. Als positives Beispiel seien hier die 6sterreichischen Skige-
biete erwahnt, die dank lberregionaler Zusammenarbeit starke Fortschritte gemacht haben.

Ohne eine bessere Verbindung profitiert nur die obere Surselva (Tujetsch, Disentis) vom
Tourismusresort Andermatt. Diese ist auch bereit, zur Gotthardregion zusammenzuwachsen.
Die untere und mittlere Surselva orientieren sich vermehrt gegen innen und interessieren sich
kaum fur das Grossprojekt in Andermatt. Dafiir ist Andermatt zeitlich und raumlich bereits zu
weit entfernt.

= Die obere Surselva wird vom Tourismusresort profitieren. Fur die mittlere und untere
Surselva ist Andermatt zu weit entfernt.

d) Aufhebung der Bergstrecke

Eine Aufhebung der Bergstrecke scheint nicht unmdglich. Die Matterhorn Gotthard Bahn
wirde dann jedoch eine attraktive Strecke verlieren. Da der Glacier Express der Surselva
aber keine grosse Wertschopfung bringt, wéare dies kein grosser Verlust. Die Tunnellésung
ware im Unterhalt sogar eher gunstiger als die Bergstrecke.

= Die Aufhebung der Bergstrecke ware kein allzu grosser Verlust fir die Surselva.
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8.5

Bergbahnen Sedrun AG (Silvio Schmid)

a) Bedeutung der MGB

Die MGB ist existenziell fir die Bergbahnen Sedrun. Sie ist der Hauptzubringer von Westen
her und wichtigster Zubringer im Winter. Ca. 25-30% der Gaste kommen von Andermatt her
auf den Oberalppass. Die MBG spielt eine zentrale Rolle im komplexen Verkehrssystem zwi-
schen den Skigebieten (auch Verbindung Dieni — Sedrun/Oberappass z.B. bei Bergbahnaus-
fallen). Die Skigebiete und die Bahn sind stark vernetzt. Der Tarifverbund der Bergbahnen
Sedrun reicht von Sedrun bis in die Niederalp im Wallis. Im Skipass sind die Angebote der
MGB bereits inbegriffen. Im Saisonabonnement ist gar der Autoverlad am Oberalp enthalten.
Die BSAG gibt ca. 10% des Ticketumsatzes an den 6ffentlichen Verkehr ab.

= Die MGB und die Andermatt Gotthard Sportbahnen sind die wichtigsten Partner der
Sedrun Bergbahnen und arbeiten bisher sehr gut zusammen.

b) Probleme mit der heutigen Verbindung

Die bestehende Zugsverbindung ist nicht geniigend fur den Winter geristet. Ein Unterbruch
bedeutet fir die Bergbahnen Sedrun Einbussen bei den Gésten. Schlechte Witterung, Lawi-
nengefahr und Schneefall sind die Ausldser dieser Probleme. Die Situation hat sich zwar in
den letzten Jahren verbessert, doch es bleibt nach wie vor ein Restrisiko.

Die Kapazitatsengpasse am Morgen, am Abend und am Wochenende sind ebenfalls ein
Problem. Zu wenig Rollmaterial und ungenigende Fahrplandichte fihren zu tberfilliten Zi-
gen in den Hauptreisezeiten. Um dies zu entscharfen, brauchte es zusatzliche Kreuzungs-
stellen.

Auch der Autoverlad Uber den Oberalppass ist ungenigend. Die Gaste bezahlen zu viel, die
Kapazitaten reichen nicht aus, und die Verbindung ist zu langsam. Mit Vor- und Nachlaufzeit
bendtigt der Autoverlad ca. 1 % Stunden von Sedrun nach Andermatt. Im Vergleich dazu ist
der Autoverlad am Furka wesentlich giinstiger.

Die BSAG ware an einem Direktzug von Gdschenen auf den Oberalppass interessiert um
vermehrt Tagestouristen anzuziehen.

= Die grossten Probleme heute sind die fehlenden Kapazitaten der MGB in Spitzen-
stunden, der teure Autoverlad, sowie Ausfélle durch Sperrung der Bahnstrecke im
Winter.

c) Ganzjahrige Offnung der Passstrasse

Die Oberalppassstrasse ist im Winter ab Tschamut gesperrt. Die BSAG ist allerdings nicht an
einer ganzjahrigen Offnung interessiert. Sie profitiert von der Abgeschiedenheit des
Oberalps. Vor allem, wenn die Verbindung der Skigebiete zu Stande kommt, sei eine Win-
teréffnung der Strasse sinnlos. Ausserdem konnte auf dem Natschen ein Teil der Pisten nicht
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mehr betrieben werden (Piste verlauft auf der Passstrasse). Fir die touristische Erschlies-
sung ergibt die Winterdffnung keinen Sinn. Fir Sedrun ware es allerdings sinnvoll, die Stras-
se bis zum Oberalppass schneefrei zu halten.

= Die schwere Zuganglichkeit macht einen Teil der Attraktivitdt des Oberalpgebiets
aus.

d) Skigebietsverbindung

Auch wenn die Skigebietsverbindung zu Stande kommt, spielt die MGB weiterhin mindestens
die gleiche Rolle wie heute. Weiterhin kommen Géste von Andermatt nach Sedrun. Fir die
Ruckfahrt vom Oberalppass nach Sedrun oder nach Andermatt am Abend braucht es die
MGB immer noch. Die MGB wird immer ein wichtiges Element in der komplexen und attrak-
tiven Verkehrserschliessung bleiben. So kann man von verschiedenen Stationen direkt ins
Skigebiet einsteigen. Falls die Skiverbindung nicht realisiert wird, muss die MGB ihre Kapazi-
taten und ihre Leistung stark erhdhen (Zusatzliche Gaste aus Tourismusresort).

= Die MBG wird immer ein wichtiges Element am Oberalp fir alle Beteiligten bleiben.

e) Tourismusresort Andermatt

Die Erwartungen an das TRA sind positiv. Es wird ein Aufschwung in der Region erwartet
und davon wird auch Sedrun profitieren. Einige zusatzliche Géaste aus Andermatt kommen
auch an den Oberalp. Die Sportbahnen in Sedrun sind Partner des Tourismusresorts. Die
Andermatt Swiss Alps AG arbeitet eng mit der Sedrun Bergbahnen AG zusammen, bei der
sie mit 10% beteiligt ist. Das TRA sorgt auch fir Impulse in der Gemeinde Tujetsch/Sedrun.
In Dieni ist ein Projekt in Planung (Resort fir Familien und Sportler), das bereits im Frihling
2011 dank Umzonung der Parzellen bauféahig sein durfte. Gesicherte Investoren fehlen aber
bisher. Die Suche nach Finanzmitteln startet im Herbst/Winter 2011. Die Gemeinde und die
Bergbahnen Sedrun richten sich jedoch klar gegen Westen aus.

=> Sedrun wird vom Tourismusresort profitieren und versucht, eigene Projekte zu reali-
sieren.

f) Konflikt Sedrun Disentis Tourismus

Es gibt einen grossen Konflikt zwischen den zwei Orten Disentis und Sedrun bezglich der
Ausrichtung des Tourismus. Beide sind zwar seit zwolf Jahren unter dem gleichen ,Brand”
zusammengefasst, verhalten sich jedoch unterschiedlich. Disentis mochte nicht dem Tarif-
verbund mit Sedrun (Skigebiete) beitreten. Aber auch in Disentis selbst ist man sich nicht
einig. Die Bergbahnen Disentis méchten gegen alle Richtungen offen sein und wollen andere
Méarkte und Segmente bearbeiten. Diese seien nicht mit Sedrun und Andermatt kompatibel.

= Die Sedrun Bergbahnen sind strategisch klar nach Westen ausgerichtet.
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8.6

g) Tunnelverbindung

Die BSAG ist nicht gegen eine Tunnelverbindung. Wenn sie realisiert wird, ware es kein
Nachteil fur sie. Es kommt allerdings mehr darauf an, was mit der Bergstrecke geschieht.
Diese ist aber nicht unersetzlich. Ideal wéare aber bestimmt eine Kombination von Tunnel und
Bergstrecke. Die Vorteile eines Tunnels sehen sie eher fiir die einheimische Bevdlkerung als
Anbindung an die Zentren in der Zentralschweiz. Nachteilig wéare aber der entstehende
Durchgangsverkehr. Aus wirtschaftlicher Sicht ware fur die Gemeinde ein Tunnel interessant.
Man kodnnte in Sedrun wohnen und in Andermatt arbeiten (Pendler), oder umgekehrt. Heute
ist dies nicht maglich.

=> Eine Tunnelverbindung wirde sich nicht negativ auf die Sedrun Bergbahnen auswir-
ken. Wichtiger ist allerdings eine funktionierende Bergstrecke.

Gemeinde Disentis (Dumeni Columberg)

a) Verbindung Andermatt — Sedrun — Disentis

Eigentlich musste die Verbindung zwischen Andermatt und Disentis (nicht Sedrun, wie im
Studientitel vermittelt) vertieft Uberprift werden. Disentis ist der Knotenpunkt der oberen Sur-
selva auf der MGB-Strecke und bietet Uber den Lukmanierpass einen Anschluss ans Tessin.
Deshalb gehort Disentis auch ins Projekt ,San Gottardo”. Die Diskussion, ob Disentis die
Zusammenarbeit mit den Kantonen Uri, Wallis und Tessin starken méchte, ist allerdings noch
nicht abgeschlossen.

= Disentis steht im Zentrum der oberen Surselva. Eine Verbesserung der Anbindung
an Andermatt ware fir die ganze Region von Vorteil.

b) Mdgliche Verbesserungen

Eine Verbesserung der Verbindung wére durch die Erhdhung der Wintersicherheit, durch
eine Beschleunigung und durch die Verdichtung des Fahrplans zu erreichen. Disentis
wiinscht sich ausserdem, zusatzlich zu einem Pendelzug Natschen — Oberalp eine Erhéhung
des Taktes zwischen Sedrun und Disentis. Dies wiirde den Zusammenschluss der beiden
Gemeinden mit Andermatt zu einer Ski- und Tourismusdestination erméglichen und wirt-
schaftliche Vorteile bringen. Ziel ist es, im Winter in weniger als einer Stunde von Disentis
nach Andermatt zu gelangen (heute zwischen 1:01h und 1:20h). Im Sommer hingegen
brauchte es fur eine nadhere wirtschaftliche und touristische Zusammenarbeit mit dem
Oberalpgebiet eine Verbindung, welche die Reisezeit nach Andermatt auf ca. %2 Stunde
senkt. Im Sommer besteht ohnehin noch Potenzial, das allerdings bisher noch nicht ausge-
schopft werden kann. Die Sicherheit auf der Bergstrecke hat aber oberste Prioritat. Nach wie
vor gibt es einige Engpésse (z.B. Tunneleinfahrt Oberalppass, vor Rueras, vor Dieni), die
stark von Lawinen bedroht sind.
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=>» Disentis wiinscht sich eine Reisezeit zwischen Disentis und Andermatt von einer hal-
ben Stunde im Sommer und von einer Stunde im Winter.

c) Tourismusresort Andermatt

Dem Tourismusresort Andermatt sieht Disentis mit positiver Haltung entgegen. Man geht von
einer gegenseitigen Befruchtung aus. Wenn die Verbindung gut ist, dann werden Resortbe-
sucher einen Ausflug nach Disentis oder Uber den Lukmanierpass ins Tessin unternehmen.
Es ist auch ein Vorteil fir Andermatt, Disentis in der Nachbarschaft zu haben. Disentis muss-
te aber selber bestrebt sein, attraktiver zu werden. Ein weltweites Marketing im gleichen
Atemzug mit dem TRA ware winschenswert. Gleichzeitig gibt es in Disentis immer wieder
Plane fur das leerstehende Hotel ,Acla de Fountaina“. Aktuelle Pléane sehen ein neues Zent-
rum mit Hotels und Wohnungen vor.

= Disentis steht dem TRA positiv gegeniiber. Eine gegenseitige Befruchtung ist zu er-
warten.

d) Tunnelverbindung

Ein Tunnel zwischen Sedrun (Disentis) und Andermatt hatte durchaus wirtschaftliche Vortei-
le. Aber aufgrund der fraglichen Machbarkeit (Finanzierbarkeit) bleibt eine solch schnelle
Verbindung wohl nur ein , Traum“. Natlrlich ware mit einem Tunnel der Autoverlad wesentlich
attraktiver. Heute ist er zu teuer und wohl trotzdem fir die MGB nicht kostendeckend (be-
triebswirtschaftlich schwierig). Aktuell verkehren nur wenige Zlge, und das zusatzliche Nach-
fragepotenzial mit einem Tunnel wére bescheiden.

Beim gleichzeitigen Wegfall der Bergstrecke wirden einige Bergddrfer vom Verkehr abge-
schnitten (Abbau des ,Service Public*). Ausserdem hétte dies negative Auswirkungen auf die
Attraktivitét der Glacier Express Route.

Die Skigebietsverbindung zwischen Natschen und Sedrun stellt die MGB vor neue Heraus-
forderungen. Neue, intelligente Angebote sind gefragt. Beispielsweise ein Pendelzug zwi-
schen Natschen und Oberalppass mit speziellen Waggons fiir Skifahrer.

= Eine Tunnelverbindung ware wirtschaftlich attraktiv. Doch bleibt sie aufgrund nicht
nachweisbarer Machbarkeit ein Traum fir die Surselva.

e) Konflikt Sedrun — Disentis

In der oberen Surselva ist man sich nicht einig Uber die touristische Ausrichtung. Die Berg-
bahnen Disentis wehren sich gegen einen Zusammenschluss mit den Sedrun Bergbahnen.
Dies liegt hauptsachlich an der Strategie des Hauptaktionars der Disentis Bergbahnen AG.
Die Arenbergische Gesellschaft (Dusseldorf) hélt ca. 78% der Anteile und ist primér an den
Dividenden interessiert. Die Firmenpolitik schliesst ausserdem aus, in andere Firmen zu in-
vestieren, ohne gleichzeitig eine beherrschende Mehrheit zu erlangen. Auch eine von der
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Gemeinde Disentis vorgeschlagene, gemeinsame Tarifordnung mit Sedrun ist unter diesem
Eigner nicht mdglich. Allerdings scheint eine Anndherung von Disentis an den Westen (ange-
sichts der Tourismusprojekte und des ,San Gottardo" Projekts) unumgéanglich.

Gemeinde Andermatt (Karl Poletti)

a) Bedeutung der MGB

Die MGB ist vor allem fur den Tourismus sehr wichtig, in erster Linie auf der Bergstrecke
Uber den Oberalp. Sie ist aber auch Zubringer von Tagestouristen (Sommer und Winter) vor
allem aus dem Unterland. Viele Touristen fahren tUber den Oberalp von Andermatt nach Se-
drun und umgekehrt. Der Glacier Express bringt vor allem im Sommer viele Leute nach An-
dermatt.

= Die MGB und der Glacier Express generieren vor allem im Sommer Wertschépfung
in Andermatt.

Eine Erhdhung der Kapazitat ware allerdings erwiinscht. Vor allem im Winter gibt es Engpéas-
se. Daflr brauchte es aber mehr Ausweichmoglichkeiten und Kreuzungsstellen. Eine allge-
meine Verkirzung der Reisezeit wirde das Pendeln erleichtern. Fur die Feriengéste ist der
Zeitfaktor allerdings nebensachlich. Fir die Skitouristen, die nach Sedrun/Dieni wollen, wére
eine kurzere Reisezeit natirlich winschenswert.

= Die Kapazitaten reichen aber zu Spitzenzeiten nicht aus. Eine Erh6hung ware win-
schenswert.

b) Verbindung der Skigebiete

Durch die Verbindung der Skigebiete verliert die MGB bestimmt einige Passagiere. Mit den
Entwicklungen rund um Andermatt, die zu einer Frequenzsteigerung fuhren, dirfte aber alles
in allem kein Ruckgang zu verzeichnen sein. Nach wie vor fahren Touristen direkt ins Skige-
biet nach Sedrun und umgekehrt. Da die Kapazitédt heute teilweise schon ungenigend ist,
musste diese aber angepasst werden.

= Auch mit der Skigebietsverbindung bleibt die MGB ein wichtiges und vielgenutztes
Transportmittel.

c) Tourismusresort

Es wird damit gerechnet, dass ca. 70% der Feriengaste aus dem Resort auf dem Natschen
Ski fahren werden. Dabei durfte trotz einer evtl. neuen Gondelbahn die MGB immer noch
bevorzugt werden. Die restlichen Géaste gehen nach Sedrun, auf den Gemsstock (unterge-
ordnet) oder bleiben im Resort. Wichtig ist fir die Gemeinde der Ausbau des Bahnhofs An-
dermatt. Er muss effizienter werden. Die Kapazitatserweiterung, die Ergdnzung mit einer

114



8. Anhang A —Ausfuhrliche Zusammenfassung der Interviews ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

8.8

Gepéackaufgabe, moderneren Billettschaltern und rollstuhlgangigen Perrons ist fur Andermatt
wichtig.

Das TRA sorgt in Andermatt selbst fir etwa 600-800 zusétzliche Arbeitsplatze. Das Dorf
selbst bietet flir maximal 1600 bis 1700 Einwohner Platz (inkl. Bauflachen die noch eingezont
werden kénnten).

= Das Tourismusresort bringt vor allem dem Natschen zusatzliche Gaste. Der Ausbau
des Bahnhofs Andermatt ist dabei wichtiges Element.

d) Hauptstossrichtungen

Fur die Gemeinde Andermatt ist der Riickbau der Bergstrecke kein Thema. Der Glacier Ex-
press lebt von der Bergstrecke. Durch einen Tunnel wirde diese unattraktiv. In Andermatt
gibt es ca. 800‘'000 Um- und Einsteiger pro Jahr. Diese bedeuten eine grosse Wertschop-
fung. Beziglich der Tunnellésung hat man sich im Gemeinderat noch keine Gedanken ge-
macht. Poletti: Der Tunnel fihrt zu einem héheren Verkehrsaufkommen (ltaliener und Tessi-
ner Uber Lukmanier). Dieser Durchgangsverkehr von Gdschenen in die Surselva wére nicht
im Sinne der Gemeinde Andermatt, da er nur geringe Wertschopfung generiert und unattrak-
tiv ist. Mit vielen zusatzlichen Pendlern aus der Surselva nach Andermatt rechnet er aller-
dings nicht.

= Die Gemeinde ist nicht an einer Tunnellésung interessiert. Der entstehende Durch-
gangsverkehr generiert nur wenig Wertschépfung und ist unattraktiv.

= Die Bergstrecke muss bleiben, vor allem wegen des Sommertourismus.

Die wichtigsten Anliegen der Gemeinde Andermatt sind:
e Erhéhung der Kapazitat Giber den Oberalp
e Erhéhung der Sicherheit auf der Bergstrecke (Winter)

e Ausbau des Bahnhofs Andermatt.

Alpine Destination Consulting (Benno Nager)

a) Bedeutung der MGB

Die MGB ist ein wichtiges Element in der Verkehrserschliessung im Oberalpgebiet. Der Gla-
cier Express hat grosses Potenzial — auch fir Andermatt. Es gibt einen Trend diesbeztiglich,
dass die Touristen nicht mehr 8 Stunden pro Tag im Zug fahren wollen, sondern héchstens
noch 4 Stunden. Dies ware fir Andermatt optimal. Heute steigen pro Jahr bis ca. 1 Mio. Gas-
te in Andermatt um. Einige davon gehen in ein Restaurant essen, die meisten lernen Ander-
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matt zumindest kennen. Um die GEX-Touristen in Andermatt zu behalten, hat Andermatt
aber ein beschranktes Angebot.

= Andermatt muss sein Angebot erweitern um vom Potenzial der GEX-Touristen zu
profitieren.

b) Skigebietsverbindung Natschen — Oberalppass

Um dem Tourismusresort zum Erfolg zu verhelfen, braucht es die Skigebietsverbindung zwi-
schen Natschen und Oberalppass. Ohne dieses zentrale Element wirde das Tourismusres-
ort nicht funktionieren. Es ist eine Grundbedingung fir die Chancen des Tourismusresort
Andermatt.

Auch von der MGB konne dadurch etwas Druck weggenommen werden. Z.B. kdnnte durch
den Wegfall eines Skipendlerzugs am Morgen ein zuséatzlicher GEX-Zug uber den Berg fah-
ren, ohne terminlich mit anderen Ziigen zu kollidieren.

= Ohne die Skigebietsverbindung funktioniert das TRA nicht. Mit der Skigebietsverbin-
dung koénnte zudem die heutige Zugsbelegung der Bergstrecke entlastet und der
GEX noch gestarkt werden.

c) Tunnelverbindung Andermatt — Sedrun (Disentis)

Von Andermatt her gesehen bringt eine Tunnelverbindung nichts ausser Mehrverkehr ohne
Wertschépfung. Die Tunnelverbindung ware fur Andermatt daher eher negativ zu bewerten.

Schon gar nicht in Frage kame fur Herrn Nager die Aufhebung der Bergstrecke. Diese
braucht man im Sommer und im Winter, um Skitouristen, Wanderer und Biker auf den
Oberalp zu beférdern. Mit dem TRA wird es insgesamt keine grosse Steigerung der Spitzen-
frequenzen geben. Es werden aber mehr Touristen unter der Woche das Skigebiet Sedrun
oder Disentis mit der MGB besuchen als heute.

=> Eine Tunnelverbindung mit Aufhebung der Bergstrecke kommt nicht in Frage. Die
Tunnelverbindung bringt keine zusatzliche Wertschdpfung nach Andermatt.

d) Vermarktung des Tourismusresorts und Andermatt

Die Bergstrecke Uber den Oberalp ist ein USP (Unique Selling Point), der Andermatt und
Sedrun von anderen Destinationen unterscheidet und einen einzigartigen Wettbewerbsvorteil
bietet. In Zukunft wird dieser USP eine noch grdssere Rolle spielen.

Fur die erfolgreiche Vermarktung des Tourismusresorts ist vor allem die Grésse des Ange-
bots entscheidend. Daher wéare auch eine engere Zusammenarbeit mit Disentis erwiinscht.
Je grosser das Angebot, desto besser.

116



8. Anhang A —Ausfuhrliche Zusammenfassung der Interviews ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

8.9

Zielpublikum sind jene Touristen, die ca. 7 Tage in Andermatt und Umgebung verweilen.
Diese Touristen kommen immer mehr auch aus dem US-Markt. Der asiatische Raum ist vor
allem im Sommer sehr wichtig und wird es auch bleiben.

Volkswirtschaftsdirektion Uri (Emil Kalin)

Fur die Volkswirtschaftsdirektion Uri (vertreten durch Emil Kalin) sind im Zusammenhang mit
einer verbesserten Schienenverbindung die folgenden Anliegen zentral:

Fur die Uberregionale Zusammenarbeit der vier Gotthardkantone (Wallis, Uri, Graubtin-
den und Tessin) — im Rahmen des Projektes und der Region ,San Gottardo“ — braucht es
eine ganzjahrig funktionsfahige Schienenverbindung. Nicht nur Uber den Oberalp, son-
dern auch in Richtung Goms.

Der Erlebniswert der Oberalpstrecke ist fur die Bahnreisenden und Touristen hoch. Die
Erhaltung dieses Potenzials ist fur die Region erstrebenswert.

Die verbesserte Verbindung soll zur Férderung der Nachhaltigkeit und Wertschépfung
in der Region beitragen.

Auch die Nachhaltigkeit der Entwicklung des Tourismusresorts Andermatt soll durch eine
verbesserte Schienenverbindung und einen Ausbau der Skigebiete gesichert werden.

Die Bahn stellt einen wichtigen Teil im Verkehrssystem am Oberalp dar. Die Verknip-
fung der Bahn mit den Bergbahnen (Ski- und Wandertourismus), Bus- und Postautolinien
sowie die Verbindung tber die Schéllenen nach Gdschenen (Anschluss ans SBB-Netz)
sind fUr die Region zu erhalten.

Im Zusammenhang mit der Skigebietsverbindung Né&tschen - Oberalp sind die folgenden
Punkte wichtig:

Die Skigebietsverbindung entscharft das bei Hochbetrieb bei der MGB bestehende Kapa-
zitatsproblem. Zurzeit sind die Zige in Spitzenzeiten tberfillt und fur die Touristen un-
angenehm.

Der Ausbau des Skigebiets ermdglicht der Region eine Perspektive beziglich Entwick-

lung des Wintertourismus und bildet eine der Voraussetzungen, damit sich das Touris-
musresort Andermatt nachhaltig entwickeln kann.

= Um die genauen Folgen einer verbesserten Schienenverbindung und der Skigebiets-
verbindung flr Wirtschaft, Gesellschaft und Verkehrssystem am Oberalp abzuschét-
zen, braucht es ein verlassliches stabilisiertes Mengengeriist (Anzahl Touristen,
Passagiere, Hotelgaste, Skifahrer etc.).
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Andermatt Swiss Alps AG (Gérard Jenni)

a) Bedeutung der MGB

Die MGB spielt eine ganz zentrale Rolle in der Verkehrserschliessung im Oberalpgebiet. Aus
Sicht des Skigebiets braucht es unbedingt die Bergstrecke. Vor allem fir den Rucktransport
der Skifahrer am Abend. Es wird eine Aufteilung der Touristen geben. Einerseits gibt es jene,
die mit der Gondelbahn auf den Natschen fahren. Andererseits gibt es Touristen, die mit dem
Zug ins Skigebiet wollen (Natschen oder direkt nach Sedrun/Dieni/Oberalppass). Die Bahn
muss also zwingend Uber den Berg fahren. Auch Sedrun braucht ein ginstiges Verkehrsan-
gebot Uber den Berg. Das in Sedrun geplante Familien- und Sportlerresort ist von diesem
Angebot abhangig.

Eine Tunnellésung ohne Beibehaltung der Bergstrecke ist daher nicht im Interesse der ASA.
Einzig fur die Surselva ergabe sich durch den Anschluss an die Innerschweiz eine Chance.
Fur Andermatt ist jedoch ein Tunnel eher uninteressant. Die Urner Regierung hat sich dafir
ausgesprochen, dass Andermatt ein Tourismusort wird. Alles, was nun gemacht wird, darf
diesem Ziel nicht entgegenwirken. Ein Tunnel wéare diesbeziiglich ein Schritt in die falsche
Richtung.

= Andermatt muss sein Angebot erweitern um vom Potenzial der GEX-Touristen zu
profitieren. Eine Aufhebung der Bergstrecke ware ein Rickschritt in diesem Bemi-
hen.

b) Sicherheit

Je sicherer die Bergstrecke ist, desto besser. Jeder Betriebsunterbruch hat eine negative
Imagekomponente. Heute gibt es diesbezliglich keine gravierenden Probleme. Unfélle haben
zwar kurzfristig negative Auswirkungen, solange sich aber nicht jedes Jahr ein Unfall ereig-
net, dirfte dies keine langfristigen Probleme verursachen.

Fur den Natschen ist die Sicherheit doppelt wichtig. Dort verkehren im Gegensatz zum
Gemsstock eher ungeiibte Skifahrer und Schneesportler.

= Die Sicherheit der Gaste ist fir die internationale Vermarktung eines der wichtigsten
Kriterien.

c) Skigebietsverbindung und TRA

Im Zusammenhang mit der Skigebietsverbindung Natschen — Oberalppass wird voraussicht-
lich im ersten Quartal 2011 die Richtplananpassung eingereicht. Fir die Finanzierung der
Verbindung sind schon klare Vorstellungen da. Die Wahrscheinlichkeit, dass die Skigebiets-
verbindung zustande kommt, liegt laut Einschéatzung von Herrn Jenni bei ber 85%.

=> Die Skigebietsverbindung wird mit tiber 85-prozentiger Wahrscheinlichkeit realisiert.

118



8. Anhang A —Ausfuhrliche Zusammenfassung der Interviews ECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

8.11

Das Tourismusresort ist im Jahr 2020 fertiggestellt. Man rechnet mit ungeféhr 3‘000 zusétzli-
chen Betten. Davon dirften zu Spitzenzeiten etwa 80% Skifahrer sein (2'200). Aufgrund des
erwarteten leichten Rickgangs an Tagestouristen diirften an Spitzentagen ca. 2'000 zuséatzli-
che Skifahrer im Raum Oberalp unterwegs sein. Davon 1/3 auf dem Gemsstock und bis zu
2/3 auf dem Natschen/Oberalppass. Dies wéaren zu Spitzenzeiten ca. 1'200-1'500 Skifahrer
mehr auf dem Nétschen als heute.

= Das TRA bringt an Spitzentagen bis zu 1'500 neue Skifahrer auf den Natschen. Die
Skigebietsverbindung ist auch fur die Abwicklung dieser Zusatzlast unbedingt nétig.

Tunnelbefurworter | (Placi Berther)

a) Obere Surselva ist schwer erreichbar

Gemass dem Siedlungsbericht Graubiinden (Jahr 2007) ist die obere Surselva nur sehr
schlecht erschlossen, insbesondere sind die Zentren Chur und llanz nur schlecht erreichbar.
Dies gilt sowohl fir den OV als auch fur den MIV.

Probleme innerhalb der Region sind gemass P. Berther vor allem die Schliessung der
Oberalppassstrasse im Winter sowie die lange Fahrzeit mit der Bahn Uber den Oberalp (ca.
50 Minuten). Insofern sind auch die Zentralschweiz und Zirich sehr schlecht erreichbar. Die-
se lange Fahrzeit steht in einem Missverhaltnis zur eigentlich sehr kurzen Distanz zwischen
Sedrun und Andermatt (ca. 22 km).

Auch die Bahn-Systemgrenze in Disentis, welche die Passagiere zum Umsteigen zwingt, ist
fur die Region unglinstig. Alles in allem ist die heutige Bahnverbindung tber den Oberalp so
unattraktiv, dass sie fur Pendler und fir den Handel bedeutungslos ist. Die Strecke dient
heute in erster Linie dem Tourismus.

=> Wichtigstes Kriterium ist die mangelnde Erreichbarkeit der oberen Surselva, die es
zu verbessern gilt. Sowohl die West- als auch die Ostanbindung miissen verbessert
werden.

= Verkehrsverbindungen sind eine der Grundvoraussetzungen fir volkswirtschaftliche
Entwicklung und ein Standortvorteil im Wettbewerb mit anderen Regionen.

= Mit einer Tunnellésung kénnte eine sehr starke Reisezeitverkiirzung erreicht werden.
Die Erreichbarkeit wiirde wesentlich gesteigert.

b) Bedeutung der Bergstrecke fur die Skigebiete in der Surselva

Der Nutzen, den die Bergbahnen und Skigebiete aus der Bahnerschliessung Uber den
Oberalp ziehen, hat sich mit dem Zukauf des Skilifts Oberalp und dem Bau von neuen Ses-
selliften wesentlich verringert. Die Notwendigkeit dieser Parallelverbindung ist je langer desto
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mehr in Frage gestellt, insbesondere wenn die Skigebietsverbindung N&atschen - Oberalp
realisiert wird. Nach Ansicht von P. Berther stellt die von den Bergbahnen Sedrun geleistete
Abgeltung an die MGB (0.5 Mio. CHF pro Jahr) in der Zwischenzeit einen Luxus dar.

Beim Bau eines neuen Basistunnels stellt sich die Frage nach dem Nutzen der Bergstrecke.
Fur die Skigebiete und aus touristischen Griinden die Bergstrecke aufrechtzuerhalten, ist
nach Ansicht von P. Berther zu teuer. Diese Kosten wirden in einem absoluten Missverhalt-
nis zum Nutzen fur die Region stehen. Die Bergbahnen und Skigebiete wirden den gleichen
Umsatz generieren, mit und ohne Integration der MGB.

Fur die Entwicklung der Bergbahnen und des Tourismus ist nicht die MGB, sondern in erster
Linie die Attraktivitat und Grosse des Skigebiets, das Angebot an Gastronomie und Hotellerie
sowie die Verflugbarkeit anderer Angebote entscheidend. Die MGB Uber den Pass hat nur
eine geringe (marginale) Bedeutung fur die Gesellschaft und die Wirtschaft in der oberen
Surselva.

= Mit dem Bau der Skigebietsverbindung braucht es die Bahnverbindung tber den
Oberalp nicht mehr zwingend. Die Bergstrecke ist nur eine Optimierungslésung, aber
nicht systemrelevant. Sie ist zwar attraktiv, nostalgisch und luxuriés, aber nicht zwin-
gend notwendig.

c) Wirtschaftliche Impulse durch eine Tunnelverbindung

Entscheidend fur Entwicklung der Wirtschaft und des Handels sind vorhandene und gute
Verbindungen. Mit einem Tunnel kénnte dies nach Ansicht von P. Berther relativ kostengtins-
tig bewerkstelligt werden (ca. 350 Mio. CHF, Preisstand Analyse Vereinatunnel). Die Fahrzeit
wirde sich auf ca. 8 Minuten (gegeniber ca. 50 Minuten heute) verkirzen.

Mit einem Tunnel kdnnte die obere Surselva auch stark vom Tourismusresort profitieren. Die
kleine Distanz von ca. 22 km, aber die ca. 50 Minuten Zugfahrt stehen in keinem Verhaltnis
zueinander und verhindern Pendelfahrten und Auftrdge fir Handwerksbetriebe. Mit geschlos-
sener Passstrasse im Winter (und Unsicherheit beziglich Sperrung der Bahnbergstrecke) ist
es nach Ansicht von P. Berther illusorisch zu denken, dass das Gewerbe in Sedrun oder
Disentis vom Tourismusresort profitieren kénnte.

= Das Tourismusresort ertffnet beziglich wirtschaftlicher Entwicklung neue Perspekti-
ven. Um diese zu nutzen, braucht es eine schnellere Verbindung.

Im Vergleich zu anderen Strukturvorhaben im Kanton Graubiinden (Préttigau - Unterengadin,
Vereinatunnel, Umfahrung Flims, Umfahrung Kublis) ist die Tunnellésung am Oberalp giinstig
und fihrt nicht nur zu einer rein innerkantonalen Verbindung, sondern zu einer interkantona-
len Verbindung von gesamtschweizerischer Bedeutung. Der Basistunnel kénnte ein Vorzei-
geprojekt fur die Neue Regionalpolitik (NRP) des Bundes sein. Er konnte die Isolation der
oberen Surselva auflésen und die Erreichbarkeit der Surselva aus der Innerschweiz und Zi-
rich wesentlich steigern. Dadurch wirde nicht einseitig der Tourismus geftrdert, sondern
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auch das Gewerbe und der Handel. Gute Verbindungen sind die Grundlage fiur die kantons-
Ubergreifende Zusammenarbeit und Wirtschaftstatigkeit.

d) Bedeutung des Glacier Express

Der Glacier Express ist nach Ansicht von P. Berther fur die obere Surselva kein wesentlicher
Wirtschaftsfaktor. Die Diskussion, ob in Disentis der GEX weiterhin halten soll, zeigt gerade,
dass aus Optik MGB Disentis flr den GEX keine grosse Bedeutung hat. Der GEX ist aus
wirtschaftlicher Sicht eher fir Andermatt oder St. Moritz interessant.

Wirde der GEX statt Giber die Bergstrecke durch einen Tunnel fahren, so muisste in Disentis
kein Restaurant Einbussen beflirchten. Der GEX ist zwar wichtig fir den Tourismus in der
Region als Ganzes, er sollte aber nach Ansicht von P. Berther in Bezug auf die Entscheidung
stunnel oder nicht* keine richtungsweisende Bedeutung haben. Andererseits ist es auch
nicht das Ende des GEX, wenn er durch den Tunnel muss. Das Erlebnis auf der Strecke ist
zwar wichtig, noch wichtiger sind aber die Zwischenhalte.

Der Tunnel wirde den GEX ohnehin nicht konkurrenzieren. Dies zeigt sich vor allem im
Sommer, wenn die Strasse fur den Autoverkehr offen ist. Dann fahren zwar viele Autos, aber
nicht wesentlich weniger Passagiere mit dem GEX.

= Die drohende Aufhebung der Bergstrecke darf kein Grund sein fir die Verhinderung
eines Tunnels. Andererseits darf aber der Tunnelbau auch die Bergstrecke nicht ge-
fahrden. Diese konnte (in irgendeiner Form, siehe Furka-Dampfbahn) den Touristen
erhalten bleiben.

e) Autoverlad

Der Autoverlad ist heute sehr unattraktiv. Neben der langen Reisezeit ist auch der Preis im
Vergleich zum Furka-Autoverlad nach Meinung von P. Berther viel zu hoch (ca. 100 CHF pro
Fahrt). Der Furka-Autoverlad ist gegeniber der Oberalpstrecke stark subventioniert (ca. 20
CHF pro Fahrt). Das schlechte Angebot Uber den Oberalp fuhrt dementsprechend zu einer
geringen Nachfrage. Die Nachfrage nach dem Autoverlad wiirde bei einer Verbesserung des
Angebots nach Ansicht von P. Berther deutlich ansteigen, was sich im Ubrigen am Beispiel
des Vereinatunnels gezeigt habe.

Da der mogliche Tunnel kiirzer wéare als der Furkatunnel, misste auch der Preis fir den Au-
toverlad wesentlich nach unten korrigiert werden.

f) Politisches Umfeld und Interessen

Die Kantone Uri und Graubunden vertreten bei der Abklarung einer verbesserten Schienen-
verbindung zwischen Andermatt und Sedrun unterschiedliche Positionen. Der Kanton Uri
(Landrat) winscht sich nach Einschatzung von P. Berther primér eine Verbesserung der
Bergstrecke. Demgegeniber zeigt sich der Kanton Graublinden anderen Lésungen (Tunnel)
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gegenuber eher offener. Die Zweckmassigkeitsstudie soll vorwiegend die Interessen der
Akteure in der Gotthardregion berticksichtigen.

Die Interessen der MGB durfen hingegen nicht tUberbewertet werden. Sie ist nach Ansicht
von P. Berther trotz allem gewinnstrebend, was nicht immer mit dem Auftrag des Bundes
(Versorgung der Bevélkerung) zu vereinbaren sei. Die MGB darf sich nicht allein dem Tou-
rismus verschreiben. Mit einem Tunnel ware der Bundesauftrag besser erfiillt.

Eine Winter6ffnung der Passstrasse ist aufgrund des Widerstands von Urner Seite nicht rea-
listisch. Mit einem Bahntunnel kdnnte trotzdem die ganzjahrige Ost-West-Verbindung sicher-
gestellt werden.

= Die Optik muss erweitert werden: Die Vor- und Nachteile eines Tunnels oder der
Bergstrecke durfen nicht nur im Zusammenhang mit dem Tourismus betrachtet wer-
den, sondern mussen vor allem aus Sicht der gesamten Wirtschaft bewertet werden.

Tunnelbeftrworter Il (Vincent Augustin)

a) Bedeutung der Bahnverbindung

Fur das heute bestehende Skigebiet ist die Bedeutung der Bahnverbindung laut V. Augustin
gering. Der Tourismus kann im Gegensatz zur allgemeinen Wirtschaft von der Verbindung
aber stark profitieren. Wird das Tourismusresort in Andermatt im Sinne der Ideen, Plane und
Projekte der Andermatt Swiss Alps AG realisiert, andert sich die Bedeutung der Bahnverbin-
dung in jeder Hinsicht. V. Augustin geht davon aus, dass das Projekt in Andermatt derartige
Dimensionen hat, dass eine gesamtwirtschaftliche Verédnderung in der ganzen Gott-
hard/Oberalp-Region mit Sicherheit bis hinunter nach Disentis stattfinden wird.

=> Die Verbindung Andermatt — Disentis ist vor allem fur den Tourismus bedeutend. Das
TRA wird die Wichtigkeit der Verbindung massiv erhéhen.

b) Probleme mit der heutigen Verkehrssituation

Akute Probleme mit der heutigen Verkehrssituation sind V. Augustin keine bekannt. Wiinsch-
bar ware, dass die Verbindung schneller und komfortabler wird. Ein Tunnel wirde dies opti-
mal ermdglichen. V. Augustin verweist dabei als Vergleich auf die Auswirkungen der Vereina-
Verbindung.

Vor dem Hintergrund der Entwicklung in Andermatt und dem Postulat des kantonalen Amtes
fur Wirtschaft und Tourismus, von Disentis tiber Sedrun nach Andermatt eine Tourismusdes-
tination zu bilden, ist eine Verkirzung der Reisezeit sogar zwingend notwendig.
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= Eine Verkirzung der Reisezeit ist winschenswert. Fir die Bildung einer ernstzu-
nehmenden Tourismusdestination ist die Verkiirzung gar unabdingbar.

Die Umsteigebeziehungen in Disentis sind grundséatzlich gut. Der Busbahnhof in Disentis
sollte hingegen besser platziert werden, um den Personenfluss von der Bahn her optimal
aufnehmen zu kénnen. Eine verbesserte Abstimmung der Ankunftszeiten der Ziige (im Win-
ter) auf den lokalen Ortsbus wére diesbeziiglich ebenfalls wiinschenswert.

Die Kapazitat der Personenziige ist fur die heutigen Bedurfnisse gentigend. In der Hochsai-
son gibt es aber Engpésse beim Autoverlad, und die Passagiere mussen Abstriche beim
Komfort hinnehmen.

=> Anpassungen fur bessere Anschlisse an die ortlichen 6ffentlichen Verkehrsmittel
sind in Disentis winschenswert.

c) Neue Tunnelverbindung

Ein Tunnel wiirde die Reisezeit und damit die gegenseitigen Besuchsmdglichkeiten verbes-
sern. Die Verbindung wiirde attraktiver. Profitieren kdnnten davon insbesondere jene, die
vom mondanen ,Sawiris-Andermatt* das beschaulichere und kulturell interessante Disentis
besuchen méchten, wie auch umgekehrt die Gaste in Disentis, die das neue Andermatt erle-
ben wollen. Zusammen mit dem neuen Resort in Andermatt kénnen auch attraktive Angebote
entwickelt werden. Dies bedingt aber eine Verbesserung der bahnseitigen Reiseverbindun-
gen im Winter.

= Eine Tunnelverbindung bringt fur beide Seiten, sowohl fur Andermatt als auch fur
Disentis, wirtschaftliche Vorteile. Insbesondere der Tourismus kann profitieren.

Durch die Realisierung der neuen Destination Andermatt werden neue Arbeitsplatze in be-
deutender Anzahl geschaffen. Eine schnelle Bahnverbindung mittels Oberalptunnel wére
auch fir Pendelbeziehungen von und nach Andermatt zwingend notwendig. Nur mit einem
Tunnel kénnte Andermatt ein wirtschaftlicher Motor fiir die gesamte Destination bis hinunter
nach Disentis werden.

=>» Nur mit Tunnel kann auch Disentis vom Resort in Andermatt profitieren.

d) Auswirkungen der Aufhebung der Bergstrecke

Inwieweit eine Aufhebung der Bergstrecke negative Auswirkungen auf die Attraktivitat des
Glacier-Express hétte, ist schwer auszumachen. Der Furkatunnel ist gemass V. Augustin
auch kein Hindernis fir die Attraktivitat dieses touristisch wertvollen Reiseangebots. Im Tun-
nel ware das Alpenpanorama uber die Oberalp nicht mehr erlebbar.
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= Die Aufhebung der Furka-Bergstrecke war kein Hindernis fur die Attraktivitdt des
GEX-Angebots. Inwieweit der GEX von einer Aufhebung der Oberalp-Bergstrecke
beeinflusst wird, ist schwer festzustellen.

Nachteilig ware eine Aufhebung der Bergstrecke auch, weil die Skitouristen nicht direkt am
Oberalppass ins Sedruner Skigebiet einsteigen kénnten. Berucksichtigt man hingegen die
entsprechenden Projektideen flr die Verbindung des gesamten Skigebietes Andermatt-
Sedrun, wird dieser negative Effekt entscharft. Als negativer Aspekt verbleibt aber, dass ohne
die Bergstrecke im Sommer attraktive touristische Angebote wie die Rheinquelle nur auf
Umwegen erreichbar sind.

Gemeinde Tujetsch (Pancrazi Berther)

a) Bedeutung der Matterhorn-Gotthard Bahn

Fir die Gemeinde Tujetsch mit Hauptort Sedrun ist die MGB ein sehr wichtiges 6ffentliches
Verkehrsmittel. Die Bergstrecke Uber den Oberalp verlauft zu einem grossen Teil auf Tujet-
scher Boden.

Ein Nachteil fUr die Sedruner ist, dass sie bei jeder Fahrt in Richtung Chur in Disentis um-
steigen missen. Idealerweise ware der Ubergang MGB/RhB in Sedrun anzusiedeln. So ware
es dank entfallendem Umsteigevorgang attraktiver fiir die Sedruner nach Chur mit dem OV
zu pendeln. Bisher wird diese Strecke vorzugsweise mit dem Auto zurlickgelegt.

Die Verbindung zwischen Andermatt und Sedrun ist in erster Linie wichtig fur den Tourismus.
Als Mehrheitsaktionar der Sedrun Bergbahnen AG hat die Gemeinde Tujetsch ein grosses
Interesse daran, eine gute und attraktive Verbindung zu bieten. Heute kommt etwa ein Drittel
der Géaste Uber den Oberalp nach Sedrun. Die Gemeinde wiinscht sich vor diesem Hinter-
grund vor allem eine Verbesserung des Komforts in den Skipendelziigen, die in Spitzenstun-
den ungeniigend ist.

= Wichtig sind die Verbesserung des Komforts, die Verlangerung der Betriebszeiten
sowie die Verlegung der Systemgrenze von Disentis nach Sedrun.

b) Bedeutung des Autoverlads am Oberalp

Der Autoverlad ist sehr wichtig fir die Sedruner. Die reine Fahrzeit heute wird als akzeptabel
erachtet. Jedoch wird die hohe Vorlauf- und Verladezeit am Autoverlad bemangelt. Hinzu
kommt, dass Fahrgaste die Fahrt nicht im Auto verbringen kénnen und so einen weiteren
Zeitverlust hinnehmen mussen. Eine sinnvolle Alternative sieht P. Berther in der Bereitstel-
lung von Mobility-Fahrzeugen in Andermatt und Sedrun. Auf diesem Weg kdnnten die langen
Verladezeiten fir die lokale Bevdlkerung umgangen werden.
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= Der Autoverlad ist zu ineffizient und teuer. Sinnvolle Alternative ware die Bereitstel-

lung von Mobility-Services in Andermatt und Sedrun.

¢) Tunnel vs. kleine und schnell realisierbare Verbesserungen

Um intensive Pendelbeziehungen zu ermdéglichen und vor allem das Wegpendeln aus Tu-
jetsch zu erméglichen, missten die Betriebszeiten der MGB verlangert werden. Dies ist ein
wirksameres Mittel als die Erhéhung der Wintersicherheit. Dass die Bergstrecke derzeit an 4
oder 5 Tagen geschlossen ist, verhindert das Pendeln nicht, sondern erschwert es nur.
Trotzdem ist es natlrlich angebracht (und es wurden auch immer wieder Anstrengungen
dazu unternommen), die Verfligbarkeit der Bergstrecke weiter zu erhéhen.

Einem Tunnel steht der Gemeindeprasident persénlich ablehnend gegeniber. Ein Grossteil
der Gemeinde sei ebenfalls skeptisch, auch wenn Einzelne von grossen Chancen reden.
Eine grosse wirtschaftliche Entwicklung (im Gewerbe) sei aber unrealistisch. Das lokale Ge-
werbe ist zu klein, um gegen auswartige Unternehmen zu konkurrieren. Mit dem Tunnel wir-
de die Konkurrenz stark zunehmen.

= Das lokale Gewerbe ist zu klein um in der verstarkten Konkurrenz infolge des Tun-
nelbaus zu bestehen.

Der Tunnel ist auch vor dem Hintergrund der aktuellen Schwierigkeiten, die beim Bund zur
Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur herrschen (ZEB), zu beurteilen. Die diskutierten
Projekte Ubersteigen das verfligbare Budget bereits um ein vielfaches. Vergleicht man das
Potenzial und die Kosten des Oberalptunnels mit Loésungen im Raum Zirich oder in der
Westschweiz, so rickt eine Finanzierung des Tunnels in weite Ferne.

=> Eine Finanzierung eines Tunnels ist vor dem Hintergrund der Schwierigkeiten zur Fi-

nanzierung der Projekte auf Bundesebene unrealistisch.

Wichtiger als teure Investitionen in die Verkirzung der Reisezeit sind schnell realisierbare,
kleine, aber trotzdem spirbare Verbesserungen am bestehenden Netz. Auch eine Investition
in die nach wie vor diskutierte Porta Alpina sei wesentlich glnstiger und aus touristischer
Sicht attraktiver als eine Tunnelverbindung. Entscheidend sei aber die Realisierbarkeit der
mdoglichen Massnahmen innert nitzlicher Frist, so dass die Gemeinde den Anschluss ans
Tourismusresort Andermatt sicherstellen kann. Dafir misste die Fahrt ein wenig schneller
und komfortabler werden, aber auch die Betriebszeiten mussten erweitert werden.

= Wichtiger als langfristige und teure Ldésungen sind schnell realisierbare Lésungen,
die echte kleine Verbesserungen bringen.
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Rhatische Bahn (Christian Florin)

a) Bedeutung der Oberalpstrecke und des GEX fiir die RhB

Die Oberalpstrecke ist eine wichtige Verbindung und fir die RhB — neben Landquart und
Tirana — eine der drei Destinationen, die Fahrgaste und damit Frequenzen erzeugen.

Der GEX, als gemeinsames Prestigeprodukt der RhB und der MGB, ist fir die RhB ebenfalls
sehr wichtig. Da die Reise mit dem GEX als festes Produkt gebucht wird, fihren insbesonde-
re Streckenunterbriiche zu vielen Kundenreklamationen. Die Passagiere wollen die ganze
Strecke befahren und nicht nur bis Andermatt oder Disentis reisen. Eine Erhdhung der Ver-
fugbarkeit der Bergstrecke ist daher ein Anliegen der RhB. Auch die Wintersicherheit ist ent-
scheidend, da sich Unfélle direkt auf die Marke und das Produkt auswirken kénnen.

=> Fur die RhB wére vor allem eine Erhéhung der Verfugbarkeit von Vorteil.

b) Auswirkungen eines Tunnels

Wirde der GEX durch einen Tunnel fihren, hatte dies negative Auswirkungen auf die Marke
und das Image der RhB und der MGB. Das gute Image aufrechtzuerhalten, ist fur die RhB
ein grosseres Anliegen, als eine Erhdhung der Geschwindigkeit. Der Tunnel hatte zwar die
Vorteile der Sicherheit und Geschwindigkeit, die Kunden wiinschen sich aber ein Erlebnis am
Oberalp. Die Aufrechterhaltung der Bergstrecke ist daher entscheidend fir den Erfolg des
GEX.

Da die RhB rund 80% der Umsétze im Freizeitverkehr und mit Touristen erzielt, wirde sich
der Tunnel negativ auf das Betriebsergebnis auswirken. Fir Pendler ware ein Tunnel von
Vorteil, fur die RhB als Zubringer jedoch nicht.

= Wiirde man uber die Kosten hinwegsehen, so wére dennoch die Realisierung eines
Tunnels mit Beibehaltung der Bergstrecke fir die RhB die beste Lésung. Die hohen
Investitionskosten und die Grésse des Tunnelprojektes sprechen aber gegen diese
Ldsung.

c) Zubringerfunktion der RhB und Anschlussbeziehungen

Die RhB fungiert als Zubringer von Osten nach Disentis. Mit einem Tunnel kénnte am
Oberalp ein Viertelstundentakt eingeftihrt werden. Die Trassenkapazitaten im Netz der RhB
auf der Bundner Seite reichen aber im heutigen Zustand nicht aus fir eine solch massive
Taktverbesserung. Heute kann noch nicht einmal ein integraler Halbstundentakt garantiert
werden. Ohne diesen warten die Gaste statt in Disentis an einem anderen Ort.
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Ob die RhB in Disentis mit Oberalptunnel allenfalls gute Anschlussbeziehungen garantieren
kann, hangt nicht nur von der Taktfrequenz, sondern auch von den Ankunfts- und Abfahrtzei-
ten ab. Diese werden durch die SBB in Chur und Landquart vorgegeben und sind insofern
eher unflexibel.

Kein Thema ist fir die RhB die Durchbindung ihrer Ziige nach Andermatt oder die Verlegung
der Systemgrenze von Disentis nach Sedrun. Mit dem heutigen Rollmaterial ist eine Durch-
bindung ohnehin nicht mdglich.

= Die RhB kann mit den heutigen Trassenkapazitaten keinen integralen Halbstunden-
takt zwischen Disentis und Chur, geschweige denn einen Viertelstundentakt einfiih-
ren. Dies und die Vorgabe des Fahrplans durch die SBB in Chur durften Auswirkun-
gen auf die Anschlussbeziehungen in Disentis haben.
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Anhang B - Auswirkungen eines Oberalptunnels

Ein moglicher Oberalptunnel zwischen Dieni und Andermatt fihrt zu einer deutlichen Be-
schleunigung. Statt wie bisher 51 Minuten von Sedrun nach Andermatt und 47 Minuten in der
Gegenrichtung braucht ein Reisender im OV nur noch ca. 15 Minuten fiir die Fahrt durch den
Oberalp. Effektiv ist mit einer Reisezeitersparnis von rund 30 Minuten zu rechnen. Dadurch
ricken die Surselva und das Urserntal naher aneinander.

Vergleich mit dem Vereina-, Furka- und Lotschbergtunnel

Die letzten grossen Tunnelprojekte der Schweiz, der Vereinatunnel zwischen Klosters und
Sagliains, der Furkatunnel von Realp nach Oberwald und der Lotschbergtunnel, wurden auf
ihre Auswirkungen untersucht. In diesem Abschnitt wird diskutiert, welche Ergebnisse auf
einen Oberalptunnel und die Region am Oberalp tbertragbar wéren, und welche Vorausset-
zungen fur eine durch den Tunnel induzierte wirtschaftliche Entwicklung bestehen. Die fol-
gende Abbildung zeigt als Einflihrung einen Vergleich der Tunnelprojekte mit dem Oberalp-
tunnel.

Abbildung 9-1:  Die Tunnelprojekte im Vergleich

Verbindet...

Reisezeitverkiirzung

Lange Eroéffnung

Kosten (Preise
2010)

Vereinatunnel

Furkatunnel

Létschberg-
Basistunnel

Oberalptunnel

Klosters - Sagliains

Realp — Oberwald

Frutigen - Raron

Andermatt - Dieni

Verkirzung um 40%
bis 50% im Vergleich
zu damaligen Zufahrt-
moglichkeiten

Ganzjahrige Verbin-
dung und deutliche
Verkirzung

Um 25 bis 80 Minuten
schneller

Ganzjahrige Verbin-
dung und 30 Minuten
schneller

19.0 km 1999

15.4 km 1982

34.6 km 2007

11.8 km* 2030*

900 Mio. CHF

500 Mio. CHF

4'800 Mio. CHF

700 Mio. CHF*

* Annahmen im Rahmen dieser Untersuchung
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9.1.2

Auswirkungen des Vereinatunnels

Die Auswirkungen des Vereinatunnels wurden in einer ex-post Untersuchung des ARE vier
Jahre nach Inbetriebnahme der Verbindung ermittelt.*® Der Vereina brachte eine erhebliche
Verbesserung der Erreichbarkeit des Unterengadins mit sich. Dennoch wurde festgestellt,
dass der Vereinatunnel fir das Unterengadin keine Verbesserung als Wirtschafts- und
Wohnstandort gebracht hat. Auch im binnenorientierten Gewerbe wurden keine direkten posi-
tiven Auswirkungen festgestellt. Das Wegpendeln aus dem Unterengadin hat keinen Wachs-
tumsschub erfahren, da es auch als Wohnstandort nicht aufgewertet wurde. Trotz Erreich-
barkeitsverbesserungen ist das Unterengadin immer noch zu weit von den regionalen Wirt-
schafts- und Arbeitszentren im Kanton Graubiinden entfernt.

Gemass der Studie sind aber im Tourismus des Unterengadins positive Impulse spirbar, was
vor allem auf die Tatigkeiten einzelner wichtiger Akteure zurlickzufiihren ist. Ob die Impulse
in der Schliisselbranche Tourismus ausreichen, um Multiplikatoreffekte in anderen Bereichen
auszulésen, konnte in der Studie aufgrund des kurzen Beobachtungszeitraums jedoch nicht
festgestellt werden. In den Uberregionalen, exportorientierten und nicht-touristischen Wirt-
schaftsbereichen seien jedoch bisher keine relevanten Veranderungen feststellbar.

Die Studie halt insbesondere fest, dass ,Erreichbarkeitsverbesserungen alleine fiir nachhalti-
ge Impulse nicht ausreichen, wenn das nachste Zentrum mit den entsprechenden Wirt-
schaftstatigkeiten dadurch nicht merklich naher riickt“. Die Tunnelverbindung zwischen Klos-
ters und Sagliains habe aber die Akteure im Tourismus zu wirtschaftlichen Aktivitaten veran-
lasst.

Auswirkungen des Furkatunnels

Die Effekte des Furkatunnels wurden in einer Studie des FIF®’ untersucht. Im Hinblick auf die
Bewertung eines Oberalptunnels ist die Aussage, dass ,der Furkatunnel zwar notwendige,
aber nicht hinreichende Bedingung fur eine Steigerung der touristischen Nachfrage ist“ von
Bedeutung. Eine hinreichende Bedingung seien Angebote von tberregionaler Ausstrahlung,
welche im Goms und im Urserntal nur begrenzt vorhanden waren (sind). Ein positiver Effekt
des Furkatunnels ist, dass er vor allem im Goms und sehr begrenzt auch im Urserntal die
anhaltenden Schrumpfungsprozesse gebremst hat. Zwar sind die Hotellibernachtungen auch
mit dem Tunnel zuriickgegangen, aber ohne den Basistunnel am Furka wirde es den beiden
Regionen wahrscheinlich heute wirtschaftlich noch bedeutend schlechter gehen.

% vgl. ARE (2006), Raumliche Auswirkungen des Vereinatunnels — eine ex-post Analyse, Gesamtbericht, Bern.

87 vgl. Universitat Bern, Forschungsinstitut fur Freizeit und Tourismus FIF (2006), Wirtschaftliche Auswirkungen des

Furkatunnels, Kurzbericht aus Anlass des 25-jahrigen Jubildums. Bern.
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9.14

Auswirkungen des Létschbergtunnels

In einem von der SAB 2010 veréffentlichten Kurzbericht®® wurde festgestellt, dass die Passa-
gierfrequenzen (vor allem Touristen) zwischen Bern und dem Wallis deutlich zugenommen
haben. Gegenuber 7000 Personen, die 2007 taglich Uber die alte Létschberglinie fuhren,
sind es im Jahr 2009 mit dem Basistunnel insgesamt rund 10‘000 Personen téaglich. Grund
fir die markante Steigerung ist wohl, dass mit der Reisezeitverkiirzung von Bern nach Visp
von ca. 1.5 Stunden auf unter eine Stunde (54 Minuten) die beiden Regionen in Pendel- und
Einkaufsdistanz riicken. Pendeln aus dem Ober- oder Unterwallis in die Zentren Thun und
Bern und Ausflige aus der Wohnregion Bern ins touristische Wallis sind so attraktiver ge-
worden. Laut der Verdffentlichung haben sich auch Befiirchtungen der lokalen Wirtschaft
nicht bestéatigt, durch den Wegfall des Intercity-Halts in Goppenstein Einbussen im Tourismus
und als Wohnstandort zu erleiden.

Erkenntnisse fur den Oberalptunnel

Die Analyse der drei Tunnelprojekte zeigt, dass positive Entwicklungen dank einer Reisezeit-
verkiirzung zwar moglich sind, diese jedoch nicht alleine durch die beschleunigte Verbindung
erzeugt werden kénnen. Um in der Schliisselbranche Tourismus erfolgreich zu sein, braucht
es bereits eine entsprechende touristische Infrastruktur, Angebote, vorhandenes Poten-
zial und investitionswillige Akteure.

Die nachgelagerten und exportorientierten Branchen sind vor allem in Berggebieten und
Randregionen nur in geringem Ausmass vorhanden und kénnen nur dann einen Wachstums-
schub auslésen, wenn das Einzugsgebiet von Arbeitskraften, Arbeitsplatzen und/oder Ab-
satzmarkten wesentlich vergréssert wird. Hingegen kann eine gute Verkehrsinfrastruktur eine
Abwanderung aus den Randregionen verringern oder gar aufhalten, wie das Beispiel Fur-
katunnel fur das Wallis zeigt. Um grosse volkswirtschaftliche Effekte zu erzeugen, mussen
die betroffenen Orte dank der verbesserten Erschliessung in das Einzugsgebiet eines (regio-
nalen) Wirtschaftszentrums riuicken, vorzugsweise in Pendeldistanz (ca. eine Stunde). Zu-
sétzlich braucht es Akteure, die bereit sind in die Region zu investieren. Um einen Wachs-
tumsschub auszuldsen, missen also mindestens die folgenden Bedingungen erfllt sein:

e Verkiirzung der Reisezeit

¢ Anbindung an das Einzugsgebiet eines Wirtschaftszentrums in Pendlerdistanz (unter ca.
einer Stunde)

¢ Vorhandenes touristisches Potenzial (ausreichendes touristisches Angebot) fir Wachstum
im Tourismus und Akteure, die bereit sind in den Ausbau des Angebots zu investieren.

e Vorhandene, wertschopfungsintensive und exportorientierte Unternehmungen (ausserhalb
des Tourismus).

¥ vgl. SAB (2010), Volkswirtschaftliche und raumordnungspolitische Auswirkungen der NEAT. Bern.
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9.2

Wesentlicher Unterschied zwischen den besprochenen Tunnelprojekten und dem diskutierten
Oberalptunnel ist, dass am Oberalp bereits heute eine funktionierende, praktisch ganzjéhrig
befahrbare Verbindung besteht. Werden die Massnahmen der MGB bis in Jahr 2028 reali-
siert (Referenzzustand), so verbessert sich die Qualitat zuséatzlich. Trotz gewissen Ein-
schrankungen, wie zum Beispiel keine hundertprozentige Verfiigbarkeit im Winter, keine
Frih- und Spatverbindungen und eine Reisezeit von ca. 50 Minuten, kann das Angebot dann
je nach eingenommener Optik als gut bis knapp befriedigend bezeichnet werden.

Eine Verbesserung der Schienenverbindung am Oberalp findet auf einer bereits bestehenden
Verbindung statt. Dementsprechend kdnnen von einer Attraktivitatssteigerung auch nicht die
gleich grossen Initialeffekte erwartet werden, wie sie sich méglicherweise einstellen, wenn
zuvor jegliche Verbindung gefehlt hatte. Die aktuelle Situation am Oberalp mit der bestehen-
den Verbindung im Sommer und Winter zeigt u.E. vielmehr auf, dass die innerregionale Ver-
kehrserschliessung allein noch keinen Entwicklungsimpuls auszulésen vermag, wenn die
Ubrigen Voraussetzungen in den Talschaften dazu nicht oder nur ungeniigend gegeben sind.

Erreichbarkeitsverdnderungen mit Oberalptunnel

Dank dem Oberalptunnel entstehen Reisezeitgewinne zwischen dem Urserntal und der Sur-
selva von ca. einer halben Stunde. Ist diese halbe Stunde entscheidend fiur die Entwicklung
der Surselva und des Urserntals? Riicken die Wirtschaftszentren naher oder gar in Pendler-
distanz? Die Beantwortung dieser Fragen ist wichtig, um allféllige Effekte auf die wirtschaftli-
che Entwicklung der Region zu begriinden.

Dazu werden in den folgenden Abbildungen die kiirzesten Reisewege aus Disentis (rote Pfei-
le) und Andermatt (griine Pfeile) mit und ohne Tunnel aufgezeigt.*® Wenn mehrere gleichfar-
bige Pfeile an denselben Ort fihren, so sind die Reisezeiten Uber beide Wege etwa gleich
lang.

¥ Die Reisezeiten wurden dem SBB Fahrplan 2010 entnommen.
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Abbildung 9-2:  Schnellster Weg mit dem OV von Disentis und Andermatt in die Wirtschafts-
zentren (Fahrplan 2010/2011, ohne Tunnel)
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Lesebeispiele: Der Weg von Andermatt nach Bern ist Gber Luzern, Zug/Zirich oder Brig gleich lang
(Unterschied von ca. 5 Minuten). Einzig von Andermatt nach Chur fiihrt der kirzeste Weg Uber den
Oberalppass (nach Osten). Die Reise von der Surselva nach Zug ist Uber die beiden Wege
Chur/Thalwil und Oberalp/Andermatt gleich lang, deshalb fiihren zwei rote Pfeile nach Zug.

Mit dem Bau des Oberalptunnels wird angenommen, dass sich die Reisezeit zwischen
Disentis und Andermatt gegeniiber dem Fahrplan 2010/11 um eine halbe Stunde verkirzt.
Dies setzt voraus, dass die Anschliisse in den Umsteigebahnhdofen jeweils an die kiirzeren
Reisezeiten angepasst werden kdnnen. Die folgende Abbildung enthalt die kirzesten Reise-
wege ab Disentis und Andermatt mit Oberalptunnel. Die hellroten, gepunkteten Pfeile be-
deuten eine Beschleunigung der Reise ab Disentis an die Zieldestination. Die dunkelgriinen,
gepunkteten Pfeile bedeuten eine Beschleunigung ab Andermatt.
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Abbildung 9-3:  Schnellster Weg mit dem OV von Disentis und Andermatt in die Wirtschafts-
zentren mit Oberalptunnel (2030)
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Lesebeispiel: Der schnellste Weg von Disentis nach Thalwil mit dem OV ist nun tiber Chur gleich lang
wie Uber die Innerschweiz. Ab Disentis ist man neu schneller in Zug, Luzern und Brig als ohne Tunnel.

Wie aus der Abbildung ersichtlich ist, riicken aus Sicht von Disentis nur die Innerschweiz
(Luzern, Kanton Uri und Zug), Thalwil und das Wallis ndher heran. Die Reise nach Zug ist
nicht wie bisher Gber beide Routen gleich weit weg, sondern Uber die Tunnelverbindung bes-
ser erreichbar. Zurich, Bern und naturlich Chur sind aus der Surselva nach wie vor tber die
Ostverbindung besser erreichbar. Trotz der halben Stunde Reisezeitgewinn auf der Route
durch die Innerschweiz (Luzern und Zug) und das Wallis betragt die Differenz zur kiirzeren
Route Uber Chur nach Zirich und Bern immer noch ca. eine halbe Stunde. Hinzu kommt,
dass kein neues Wirtschaftszentrum in Pendlerdistanz riickt. Luzern, Zug und Ztrich sind
nach wie vor deutliche (iber zwei Reisestunden mit dem OV entfernt. Die regionalen Zentren
im Wallis und im Urner Reusstal sind ebenfalls deutlich zu weit weg, um Pendelfahrten im
grossen Stil zu erzeugen.

Aus Sicht von Andermatt riickt mit dem Tunnel nur Graublinden, insbesondere Chur naher.
Die Bewohner des Urner Unterlandes (Altdorf, Erstfeld, Flielen, Schattdorf etc.) sind aber
nach wie vor tGber Zug/Thalwil schneller in Chur als durch den Oberalptunnel.

Eindeutig verbessert wird die Situation nur zwischen der Surselva und dem Urserntal. Beide
ricken in Pendlerdistanz zueinander. Die Reisezeit von Realp nach Disentis betragt nur noch
knapp eine Stunde. Sedrun ist gar von Oberwald (Obergoms) nur noch ca. eine Stunde ent-
fernt und liegt damit ebenfalls in OV-Pendlerdistanz. Mit dem Tunnel ist die OV-Verbindung
ausserdem ganzjahrig gewéhrleistet, so dass Pendeln (mit dem OV) zwischen den drei Regi-
onen ohne Einschrankungen mdéglich ist.
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9.3

Wirtschaftliche Entwicklung durch Erreichbarkeit

Die regionalwirtschaftliche Entwicklung wird in der Regel mit Reisezeitverkiirzungen und der
damit einhergehenden Verbesserung der Erreichbarkeit (erreichbares Wirtschafts- und Ar-
beitskraftepotenzial) erklart.

Verschiedene Studien zeigen, dass ein positiver Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit,
Bevolkerungsentwicklung und Arbeitsplatzentwicklung besteht.*° Die Wirkung einer Infra-
strukturmassnahme héngt demnach unter anderem von der Wirtschaftsstruktur der Region,
vom Arbeitsmarkt und vom bisherigen Niveau (beispielsweise der Erreichbarkeit) ab. Es zeigt
sich, dass die Steigerung der Erreichbarkeit vor allem in jenen Regionen positive Effekte
hervorruft, in denen exportorientierte und wertschépfungsintensive Branchen (Dienstleis-
tungsunternehmen, Industrie) stark vertreten sind und diese Unternehmen viele Beschéftigte
aufweisen.* Im Zusammenhang mit dem Standortwettbewerb von Wirtschaftsregionen spielt
die Uberregionale Erreichbarkeit eine gréssere Rolle als die innerregionale Erreichbarkeit.*”
Eine statistische Analyse fur die Schweiz zeigt ausserdem, dass Erreichbarkeitsverbesse-
rungen in ruralen Bergkantonen geringere Effekte auf die Entwicklung der Bevélkerung ha-
ben, als in stadtischen Gebieten.*®

Mit diesen Erkenntnissen im Hintergrund betrachten wir die Wirtschaftsstruktur der betroffe-
nen Gebiete. Die Surselva weist einen hohen Anteil an Beschéftigten in der Landwirtschaft,
im Gastgewerbe, in der Bauwirtschaft und in Handel- und Reparatur auf. Im Jahr 2001 waren
je ca. 2'000 Personen in der Landwirtschaft, im Gastgewerbe und im Baugewerbe tétig. Die-
se Branchen weisen eine geringe Bruttowertschépfung pro Beschaftigten auf und sind meist
nach innen gerichtet und von der Binnennachfrage abhangig. Sie sind daher nicht geeignet,
um einen vom Tourismus unabhangigen Aufschwung herbeizufiihren. Die wertschopfungsin-
tensivste Branche in der Surselva ist die Industrie und das verarbeitende Gewerbe, das aber
mit ca. 500 Beschéftigten nur einen kleinen Teil der Wirtschaft ausmacht. Ca. 1'500 Perso-
nen in der Surselva arbeiten im Handel und im Reparaturgeschéaft. Dieses Gewerbe ist stark
von der endogenen Nachfrage abhangig und reagiert demnach wohl schwécher auf Erreich-
barkeitsverdnderungen als exportorientierte Branchen. Bemerkenswert ist ausserdem, dass
in der Surselva (als einziger Einheit in der Gotthardregion) zwischen 2005 und 2008 der

4 Vgl. zum Beispiel Balz Bodenmann (2003), Zusammenhange zwischen Raumnutzung und Erreichbarkeit, am

Beispiel der Region St. Gallen zwischen 1950 und 2020. Zurich. Ecoplan (2006), Die Nutzen des Verkehrs: Teil-
projekt 3 — Erreichbarkeit und regionalwirtschaftliche Entwicklung, Bern und Altdorf; P. Jiwattanakulpaisarn
(2008), The impact of transport infrastructure investment on regional employment: An empirical investigation.
London.

“1 vgl. Andreas Bleisch (2005), Die Erreichbarkeit von Regionen — ein Benchmarking-Modell. Basel.

2 vgl. Andreas Bleisch (2005), Die Erreichbarkeit von Regionen — ein Benchmarking-Modell. Basel.

3 vgl. Axhausen et al. (2003), Erreichbarkeitsveranderungen in der Schweiz und ihre Wechselwirkungen mit der

Bevodlkerungsveranderung 1950-2000. Zirich.
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9.4

Dienstleistungssektor an Bedeutung verloren hat.** Beschrankt man den Blick auf die obere
Surselva, verringert sich das bereits geringe Ausgangspotenzial weiter.

Die geringere Bedeutung der Landwirtschaft fir Andermatt und der bereits heute hohe Anteil
an Arbeitsplatzen in Dienstleistungsunternehmen (Uber dem Schweizer Durchschnitt)* deu-
tet darauf hin, dass Andermatt starker von einer schnelleren Verbindung profitieren kénnte
als die Surselva. Allerdings ist auch hier nicht mit einem grossen Effekt zu rechnen, da sich
mit einem Oberalptunnel einzig die Verbindung nach Chur (immer noch ausserhalb der Pend-
lerdistanz) verbessert. Nach Zirich, Luzern und Zug werden die Verbindungen hingegen
nicht verbessert.

Anzuerkennen ist, dass fur die Surselva mit dem Tunnel die Verbindung nach Andermatt
zeitlich naher rickt und damit ein potenzieller Auftragsmarkt noch rascher erreichbar ist als
bisher. Umgekehrt gilt aber auch, dass dem Gewerbe in der Surselva mit dem zeitlichen Na-
herriicken auch zusétzliche Konkurrenz aus Andermatt und der Innerschweiz erwachsen
kann. Nur die konkurrenzfahigsten Unternehmen auf beiden Seiten des Oberalppasses kon-
nen davon profitieren.

Entwicklung im Tourismus

Fur eine Entwicklung im Tourismus bietet die schnelle Verbindung grésseres Potenzial. Ski-
fahrer, Tourenskifahrer oder Wanderer wollen mdéglichst schnell und ohne Umwege an ihre
gewinschte Destination gelangen, sei es aus dem Kanton Uri in die Surselva oder aus Grau-
binden nach Andermatt. Die schnelle Tunnelverbindung durfte daher vermehrt Tagestouris-
ten aus den angesprochenen Orten anlocken. Die Verbindung ist aber nur fur jene interes-
sant, welche auf die andere Seite des Oberalppasses wollen. Die anderen Géaste, welche ihre
geplanten Aktivitaten diesseits oder auf dem Oberalppass ausfiihren wollen, erfahren keine
Verbesserung in der Anreisezeit.

Abgeschwéacht wird der Effekt der Tunnelverbindung im Winter zudem durch die Skigebiets-
verbindung, die es erlaubt, bereits auf der Anreiseseite in das Skigebiet einzusteigen oder
Uber den Berg (per Sessellift und Gondelbahn) auf die andere Seite zu gelangen. Kénnen die
aus der Innerschweiz anreisenden Touristen mit der geplanten Gondelbahn ab Géschenen
direkt ins Skigebiet einsteigen, werden die Frequenzen im Oberalptunnel weiter reduziert.
Auch Innerschweizer Touristen, die auf den Gemsstock fahren, profitieren nicht von der Be-
schleunigung (hingegen profitieren Bindner Tagestouristen mit Ziel Gemsstock). Bleibt die
Bergstrecke bestehen, so wird der Effekt des Tunnels noch einmal abgeschwacht, da wohl
viele Alpintouristen die abendliche Fahrt ab Natschen oder Oberalppass mit der MGB einer
Gondel- oder Sesselliftfahrt vorziehen.

* vgl. Hochschule Luzern (2010), Begleitstudie BESTandermatt ,Soziokulturelle und soziotkonomische Auswir-

kungen des Tourismusresort Andermatt”, Schlussbericht der ersten Teilstudie. Luzern.

% vgl. Hochschule Luzern (2010), Begleitstudie BESTandermatt ,Soziokulturelle und soziotkonomische Auswir-

kungen des Tourismusresort Andermatt”, Schlussbericht der ersten Teilstudie. Luzern.
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Fur Ferientouristen, die eine Woche oder langer bleiben und eine héhere Wertschépfung
generieren und damit nachhaltiger fir die Entwicklung sind, ist die Geschwindigkeit mit der
sie von Andermatt nach Sedrun oder Disentis gelangen, nicht so wichtig. Sie wollen die Fahrt
und die Landschaft geniessen. Dies gilt insbesondere fir den Fall, dass sie bereits vor Ort
sind.

Destinationsbildung

In anderen Studien zu innovativen Schieneninfrastrukturprojekten im Kanton Graubiinden
wird festgestellt, dass die Realisierung einer schnellen Verbindung zwischen zwei Skiorten
bzw. Quertalern einen positiven Effekt auf die Logierndchte und die Anzahl Besucher in bei-
den Orten hat. Die Verbindung ermdglicht die Destinationsbildung und ist so Grundlage ftr
die touristische Weiterentwicklung dieser Orte.

Im Rahmen der vorliegenden Studie kann nicht auf alle Aspekte der Destinationsbildung im
Raum Gotthard oder Oberalp eingegangen werden. Daher beschranken wir uns hier auf die
Nennung der wichtigsten Punkte:

e Die angesprochene Studie betrifft Orte, zwischen denen bisher keine direkte Verbin-
dung besteht. Im Unterschied dazu besteht zwischen Andermatt und Sedrun bereits eine
Verbindung. Sie stellt die gegenseitige Erreichbarkeit im Winter sicher. Der Zusatzeffekt
eines Oberalptunnels ist daher als kleiner einzuschatzen.

e Durch die vorgesehene Skigebietsverbindung Uber den Oberalp wird die interne Er-
reichbarkeit bereits wesentlich verbessert und die Destinationsbildung stark geférdert.

e Im Sommer ist mit der Passstrasse bereits eine gute Verbindung vorhanden.

¢ Die ebenfalls wichtige externe Erreichbarkeit wird durch den Oberalptunnel nicht mar-
kant verbessert (vgl. Abbildung 9-3).

e Die aus touristischer Sicht wichtigen und einmaligen Produkte ,Oberalp-Bergstrecke
und ,Glacier Express* wirden durch einen Tunnel (ohne Bergstrecke) an Attraktivitat ver-
lieren.

¢ Die interne Erreichbarkeit (im erweiterten Sinn) kann auch mit anderen, wohl wesentlich
glnstigeren Massnahmen verbessert werden.

— Senkung der Fahrpreise mit Ticketkombinationen / organisatorischen Massnahmen.

— Verlangerung der Betriebszeiten der Bahnverbindung im Winter: so kénnten Veran-
staltungen auf der anderen Seite des Oberalps auch am spaten Abend besucht wer-
den.

— Einsatz komfortabler Sport-Zige (spezielle Waggons) oder spezielle Event-Ziige am
Abend. Im Sommer: Einsatz von Shuttle-Bussen von Andermatt nach Sedrun und in
die Gegenrichtung.
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Es ist nicht von der Hand zu weisen, dass eine Tunnelverbindung fiir die Destinationsbildung
~Surselva-Urserntal” einen Beitrag leisten wirde. Die Tunnelverbindung ist jedoch kein ent-
scheidender Erfolgsfaktor fur die Destinationsbildung. Wir gehen davon aus, dass bereits
durch den Bau des Tourismusresorts (mit Golfplatz, Schwimmbad, Events etc.) und durch die
Verbindung der beiden Skigebiete der grdsste Teil des touristischen Potenzials ausgeschopft
wird. Eine gute interne Erreichbarkeit (kurze Reisezeit innerhalb) ist nur eine der Vorausset-
zungen fir den Erfolg einer Tourismusdestination. Wichtiger sind ein starkes und einmaliges
Produkt, gute Nebenangebote, ein gutes Image und dessen professionelle Vermarktung.*®

Fazit

Die Surselva und das Urserntal verfigen dank dem TRA und der Skigebietsverbindung zwar
Uber das entsprechende touristische Potenzial, um mit einer verbesserten Erreichbarkeit
(durch den Tunnel) vermehrt Tages- und Ferientouristen anzulocken, doch ist in den tbrigen
Branchen nur mit einem kleinen Wachstum zu rechnen. Der touristische Aufschwung und die
positive Ausstrahlung auf die lokale Wirtschaft werden durch das TRA und die Skigebietsver-
bindung ausgeldst. Von einer weiteren Verbesserung der bereits im Referenzzustand — je
nach eingenommener Optik — guten bis knapp befriedigenden Schienenverbindung kann
(auch angesichts der guten Strassenverbindung im Sommer) kein markanter, zusatzlicher
Effekt auf den Tourismus erwartet werden.

Trotzt deutlicher Reisezeitverkiirzung von 30 Minuten durch den Oberalp riicken die Zentren
Zirich, Luzern, Zug und Chur nicht deutlich ndher. Auch mit Tunnel bleiben die Zentren aus
Sicht der oberen Surselva ausserhalb der Pendlerdistanz. Auch aufgrund der heutigen Wirt-
schaftsstruktur ist in der oberen Surselva nicht mit der Ansiedelung von exportorientierten
Unternehmungen zu rechnen, da die Zentren selbst mit der verbesserten Erschliessung zu
weit entfernt bleiben. Das lokale Gewerbe dirfte durch die neue Verbindung seitwarts, aber
nicht merklich vorwartsgetrieben werden. Andermatt hat dank dem Tourismusresort die et-
was bessere Wirtschaftsstruktur, um in den tourismusfremden Branchen durch die verbesser-
te Verbindung einen geringen Aufschwung zu erfahren. Relativiert wird dieser Umstand
dadurch, dass fiir Andermatt nur Graubiinden naher riickt, und dies aus Sicht des Tourismus-
resorts Andermatt kein wichtiger Markt ist.

Obwohl die Voraussetzung der Reisezeitverkiirzung erfillt und das touristische Potenzial
vorhanden ist, fehlt die Anbindung an die nahen Wirtschaftszentren. Aus diesem Grund kann
zwar in beiden Regionen mit eher kleinem zusatzlichem Wachstum in der Tourismusbranche
gerechnet werden®’, nicht aber mit einem grossen Aufschwung bei den tourismusfernen Un-
ternehmungen.

¢ vgl. auch Russo Antonio P. und Van der Borg Jan (2002), Planning considerations for cultural tourism: a case

study of four European cities. Tourism Management 23 (2002), Venedig (It).

" Inwiefern die zusatzlichen Touristen Wertschépfung in den einzelnen Regionen generieren bzw. wie sich die

Wertschopfung auf die Regionen verteilt, wurde im Rahmen dieser Grobbewertung nicht untersucht.
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10.1

Anhang C — Auswirkungen der Ausbauvarianten auf die
Umwelt

Die folgenden Ausfuhrungen zu den Umweltwirkungen der drei Ausbauvarianten bilden die
Grundlage fur die Bewertung der Indikatoren 41 und 42 der Grobbewertung. Folgende Vari-
anten werden gegeniber der Referenzvariante beurteilt und diskutiert:

e Variante 1 (Ausbau der Bergstrecke mit Galerien und Kreuzungsstelle Calmot)
e Variante 2 (Bau eines Tunnels sowie der Rickbau der Bergstrecke)

e Variante 3 (Bau eines Tunnels mit Beibehaltung der Bergstrecke)

Unterschieden wird zusétzlich zwischen den Auswirkungen in der Bauphase und in der Be-
triebsphase.

Bauphase

Der Referenzzustand enthélt geméss Definition keine Bauphase, da keine zusétzlichen Mas-
snahmen realisiert werden. Im Grundsatz ist daher jede Infrastrukturmassnahme in der Bau-
phase als schlechter zu beurteilen als der Referenzzustand. Relevant fir den Unterschied
zwischen den Varianten ist in der Bewertung vor allem die Ortlichkeit der geplanten Mass-
nahmen.

a) Platzbeanspruchung

Die Platzbeanspruchung des Baus ist vor allem in Andermatt und somit in den Varianten 2
und 3 ein Problem. Die Platzverhéaltnisse sind relativ knapp. Deshalb bedarf es eines guten
Konzepts, um den vorhandenen Platz optimal ausniitzen zu kénnen. In Sedrun / Dieni sind
die Platzverhéltnisse weniger eng, trotzdem bedarf es einiger Abklarungen, wo genau der
Bahnhof zu stehen kdme und welche Art von Gebieten vom Bau betroffen sind.

Die Platzbeanspruchung von Baustellen entlang der Bergstrecke fiihrt eine andere Problema-
tik mit sich. Auf dieser Hohe ist die Regeneration der Natur eingeschrankt und braucht sehr
viel Zeit. Arbeiten auf dem Berg flihren daher zu einer negativen Bewertung.

b) Larmbelastung durch den Bau

Die Varianten 1 und 2 fihren zu Baularm entlang der Bergstrecke. Dadurch werden relativ
unberlhrte Gebiete zusatzlich belarmt. Positiv zu werten ist, dass die Bauarbeiten vorwie-
gend im Sommer ausgefihrt werden, wenn die Tiere weniger stérungsempfindlich sind.

Die Varianten 2 und 3 fuhren zu Bauldarm in siedlungsnahen Gebieten in Andermatt und in
Dieni. Dies kénnte vor allem in Andermatt problematisch sein, da es voriibergehend die At-
traktivitéat des Orts vermindert. Aber auch in Dieni / Sedrun, wo der Tourismus ebenfalls eine
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nicht zu vernachlassigende Rolle spielt, wird durch Bauldrm die Attraktivitat des Orts vo-
ribergehend vermindert.

c) Gewasserschutz

Sowohl die Bergstrecke als auch die Tunnelvarianten fiihren zumindest teilweise durch ein
als gefahrdet eingestuftes Grundwassergebiet. Auf der Urner Seite liegt sowohl das potenzi-
elle Tunnelportal als auch die gesamte Bergstrecke im Gewasserschutzbereich Einige Stre-
ckenabschnitte der Bergstrecke liegen in der Grundwasserschutzzone.

Der Bau eines Tunnels geféhrdet das Grundwasser starker als der Ausbau der Bergstrecke.
Trotzdem muss bei allen Varianten mit besonderen Massnahmen zum Schutz des Grund-
wassers gerechnet werden.

d) Aushubverwertung

Beim Bau eines Tunnels ist mit mehr Aufwand fir die Materialentsorgung zu rechnen als
beim Ausbau der Bergstrecke. Die Materialentsorgung auf der Seite Andermatt ist ausser-
dem sehr schwierig. In Andermatt ist kein Platz vorhanden, und der Abtransport ist aufwéandig
und teuer. Auf der Seite Dieni / Sedrun besteht eher die Moglichkeit der Aushubdeponierung.
Allerdings mussen auch hier mégliche Lésungen noch vertieft gepruft werden.

e) Energiebedarfin der Bauphase

Der Bau eines Tunnels ist mit mehr Energiebedarf verbunden als der Ausbau der Bergstre-
cke. Zusatzliche Energie wird beim Ruckbau der Bergstrecke verbraucht.

f) Erhaltung der Landschaft

Durch den Rickbau der Bergstrecke in Variante 2 wirde die nattrliche Landschaft grossten-
teils wieder hergestellt. Variante 1 schneidet etwas schlechter ab als Variante 3, da Variante
1 noch zusétzliche Bauten (Kreuzungsstellen, Galerien) im Gebiet vorsieht. Der Bau eines
Tunnels beeintrachtigt die Landschaft nicht.

g) Ortshild Andermatt und Sedrun / Dieni

Bei Variante 2 und 3 mussten sowohl der Bahnhof Andermatt als auch der Bahnhof Dieni /
Sedrun der neuen Tunnelldsung angepasst werden. In Andermatt ist dieser Eingriff ins Orts-
bild wohl nicht unproblematisch. Genaue Abklarungen betreffend der Akzeptanz respektive
der Mdglichkeiten mussten auf jeden Fall friihzeitig gemacht werden.

Auf der Seite Surselva wirde der neue Bahnhof beim Tunnelportal in Dieni gebaut. Da es
sich hier um ein kleines Dorf handelt, ware ein Bahnhof dieser Dimension ebenfalls ein star-
ker Eingriff in das sonst eher landliche Ortshild.
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10.2

Bei der Variante 1 stehen keine grésseren Ausbauten an, die das Ortsbild relevant verandern
wirden.

Betriebsphase

Durch die Bergstrecke ist im Referenzzustand ein ansonsten relativ unberihrter, nattrlicher
Lebensraum zerschnitten. Zur Zerschneidung trégt auch die parallel zur Eisenbahn verlau-
fende Strasse bei, die jedoch im Winter nicht gerdumt wird. Die Bergstrecke fuihrt oberhalb
von Andermatt durch einen ansonsten gut zusammenhéangenden Trockenstandort und im
Bereich des Oberalppasses durch ein von Flachmooren gepragtes Gebiet. Sie liegt ausser-
dem nahe an einem BLN-Gebiet.

Abbildung 10-1: Schitzenswerte Naturgebiete im Oberalpgebiet

Orange: BLN; Grau: REN Trockenstandorte; Gelb: Flachmoore; Blau: Auengebiete (Karte von map.geo.admin.ch)

a) Lebensraumzerschneidung

Variante 1 hat den kleinen Vorteil, dass durch den zuséatzlichen Galeriebau Ubergange ge-
schaffen werden kénnen, die der Zerschneidung positiv entgegen wirken kénnen. Variante 2
mit dem Rickbau der Bergstrecke ware ideal, da momentan zerschnittene Gebiete wieder
zusammengefuhrt werden.
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b) Platzbeanspruchung

Ein Rickbau der Bergstrecke (Variante 2) ware hier positiv zu bewerten. Ein Ausbau der
Bergstrecke (Variante 1) wirde im Vergleich mit dem Referenzzustand hingegen zu einer
leicht erhdhten Platzbeanspruchung flhren.

Die beiden Tunnelvarianten (2 und 3) fihren zu einer erhéhten Platzbeanspruchung in An-
dermatt und in Dieni. In Andermatt ist der Platz bereits heute knapp, deshalb bedarf es eines
guten Konzepts, um den vorhandenen Platz optimal ausnitzen zu kdnnen. In Dieni ist eine
grossere landwirtschaftlich genutzte Flache vom Bahnhofbau betroffen. Inwiefern diese Wie-
se Okologisch wertvoll ist, musste noch abgeklart werden.

c) Stérung der Fauna

Die Stérung der Fauna ist von der Verkehrsfrequenz auf der Bergstrecke abhangig. Da Tiere
vor allem im Winter stérungsempfindlich sind, ist Variante 1 schlechter als der Referenzzu-
stand zu bewerten, da durch den Galeriebau die Strecke fast ganzjéhrig betrieben werden
kann. Variante 2 bringt hingegen mit dem Rickbau der Bergstrecke eine Verbesserung.

d) Larmbelastung im Betrieb

Der Larmpegel entlang der Bergstrecke wird gegeniber dem Referenzzustand durch die
Variante 1 gesteigert, da die Kapazitat erhtéht wird. Bei der Variante 2 und 3 fiihren die neuen
Verladebahnhdofe in Andermatt und Dieni zu zusatzlichem Larm. Variante 2 schneidet insge-
samt jedoch am besten ab, da die Bergstrecke zuriickgebaut wird und das gesamte Gebiet
ausserhalb der Siedlungsraume nicht mehr durch Bahnlarm gestort wird.

e) Luftverschmutzung durch MIV

Die Luftverschmutzung durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) ist einer der komple-
xesten Punkte. Einerseits kann davon ausgegangen werden, dass eine erhdhte Kapazitat
und Qualitat der Personenziige grundsétzlich zu einer Verschiebung des Modal-Splits hin zu
mehr OV-Reisenden fiihrt. Andererseits fiihrt ein ausgebautes und preiswertes Verladeange-
bot, vor allem im Winter zu mehr MIV auf den Zubringern sowie in den Dorfern Andermatt,
Sedrun und Dieni.

Variante 2 und Variante 3 haben daher zumindest im Winter mehr Autoverlad und somit mehr
MIV auf den Zubringern zur Folge. Im Sommer ist hingegen gegeniber dem Referenzzu-
stand mit weniger MIV Uber den Oberalppass und mit Mehrverkehr am Autoverlad zu rech-
nen.

Die Variante 1 hat eher weniger Einfluss auf die MIV-Verkehrssituation. Im Winter misste mit
etwas mehr Verkehr auf den Zubringern gerechnet werden, da die Kapazitaten des Verlads
leicht ansteigen. Im Sommer hat die neue Verkehrssituation wenig Einfluss auf den MIV.
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f) Konkurrenzfahigkeit OV gegeniiber MIV

Eine hohe Konkurrenzfahigkeit der Eisenbahn gegeniiber dem MIV fuhrt zu weniger Schad-
stoff und CO,-Ausstoss bei gleich bleibender Transportleistung.

Gegeniber dem MIV ist die Schiene im Referenzzustand nur bedingt konkurrenzfahig. Im
Winter, wenn die Strasse gespertrt ist, bietet sie jedoch die einzige Alternative.

Durch den Bau eines Tunnels wird die Bahn konkurrenzfahiger. Die Kapazitat kann stark
erhoht und die Fahrtdauer klar verkirzt werden. Auch Variante 1 wird konkurrenzféahiger als
im Referenzzustand (durch Kapazitatserhéhung und héhere Sicherheit), aber nicht im glei-
chen Masse wie die beiden Tunnelvarianten (2 und 3).

g) Energiebedarf: Unterhalt der Strecke

Fur uns ist nicht beurteilbar, ob der Unterhalt der Bergstrecke oder eines Tunnels beziglich
des Energiebedarfs aufwandiger ist. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass der
Unterhalt bei Variante 3 sicher hdher ist als im Referenzzustand, da beide Strecken unterhal-
ten werden missen. Ausserdem gehen wir in Variante 1 von einer Abnahme des Energiebe-
darfs aus, da weniger Schneerdumungsarbeiten anstehen.

h) Energiebedarf: Uberwindung der Strecke

Je weniger Zuge Uber den Oberalp und je mehr Ziige durch den Tunnel verkehren, desto
weniger Energie verbraucht der Verkehr. Gegenlber dem Referenzzustand schneidet Vari-
ante 2 besser ab und Variante 1 gleich gut. Nicht beurteilbar ist momentan, wie viel Energie
eine Fahrt durch einen Tunnel tatséchlich braucht.
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11

111

Anhang D - Investitions- und Unterhaltskosten der Ausbauva-

rianten

In diesem Anhang sind die Investitions- und Unterhaltskosten der Infrastrukturmassnahmen

in den drei Varianten aufgelistet. Bei den Kostenangaben handelt es sich um Gréssenord-
nungen mit einer Bandbreite von + 30% (Preisbasis: Dezember 2010).

Variante 1 — Ausbau der Bergstrecke

Abbildung 11-1:

Preisstand

Genauigkeit

Kreuzungsstelle Calmot
Gleisbau
Bahntechnik
Ubriges

Lawinenschutz
Galerien nur Bahn
Galerien kombiniert (Bahn + Strasse)
Total Investitionen
Lebensdauer ca.
Zinssatz
Jahrliche Kapitalkosten fir

Amortisation und Verzinsung
verwendeter Wert (gerundet)
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Investitionskosten der Variante 1 — Ausbau der Bergstrecke

Dez. 2010

+/- 30%
20.0 Mio. CHF

4.5

7.5

8.0
72.5 Mio. CHF

30.0

42.5
92.5 Mio. CHF

60 Jahre

2.0%

2.66 Mio. CHF

2.70 Mio. CHF pro Jahr
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Abbildung 11-2: Unterhaltskosten auf der Bergstrecke

Preisstand Dez 10

Genauigkeit +/- 30%

Total Investitionskosten 92.5 Mio. CHF

Anteil der Unterhaltskosten an Investitionskosten 1.0%

Total Betrieblicher Unterhalt 0.93 Mio. CHF pro Jahr

Bisheriger Unterhalt Bergstrecke (Referenz) 1.20 Mio. CHF pro Jahr  (Schatzung)

Betriebssichernde Massnahmen (Delta) 0 Mio. CHF pro Jahr

Total Betrieblicher Unterhalt 2.13 Mio. CHF pro Jahr

Mehrkosten von 0.93 Mio. CHF proJahr gegenlber Referenz
verwendeter Wert (gerundet) 0.9 Mio. CHF pro Jahr

11.2 Variante 2 — Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke

Abbildung 11-3: Kosten fir den Riickbau der Bergstrecke

Preisstand Dez. 2010
Genauigkeit +/- 30%
Annahme Kosten pro Laufmeter 800 CHF /' m
Riuckbau der Bergstrecke 13.6 Mio. CHF
Andermatt - Natschen 3.58
Nétschen - Oberalppass 4.19
Oberalppass - Tschamut 3.09
Tschamut - Dieni 2.78
Total Investitionen 13.6 Mio. CHF
Lebensdauer ca. 60 Jahre
Zinssatz 2.0%
Jahrliche Kapitalkosten fir 0.39 Mio. CHF

Amortisation und Verzinsung
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Abbildung 11-4: Investitionskosten der Variante 2 — Tunnel mit Einstellung der Bergstrecke

Preisstand Dez. 2010
Genauigkeit +/- 30%
Tunnel Andermatt Dieni 489.0 Mio. CHF
Ausbruch 432.0
Gleisanlage Tunnel 32.0
Bahntechnik Tunnel 25.0
Kreuzungsstelle im Tunnel (2x) 84.0 Mio. CHF
Ausbruch 36.0 x2
Gleisbau, Weichen 35 x2
Bahntechnik, Kreuzungsstelle 25 x2
Anpassung (ausgebauter) Bahnhof Andermatt 16.0 Mio. CHF
bahnseitig 5.0
Publikumsanlage 1.0
Autoverlad 10.0
Anpassung des Bahnhofs Dieni 20.0 Mio. CHF
bahnseitig 12.0
Publikumsanlage 2.0
Autoverlad 6.0
Total Investitionen 609.0 Mio. CHF
Lebensdauer ca. 60 Jahre
Zinssatz 2.0%
Jahrliche Kapitalkosten fir 17.52 Mio. CHF
Amortisation und Verzinsung
Riuckbau der Bergstrecke 0.39
Tunnel + Ruckbau 17.91 Mio. CHF
verwendeter Wert (gerundet) 17.9 Mio. CHF pro Jahr

Abbildung 11-5: Unterhaltskosten in Variante 2

Preisstand Dez. 2010

Genauigkeit +/- 30%

Anteil der Unterhaltskosten an Investitionskosten 1.0%

Unterhaltskosten (Tunnel) 6.09 Mio. CHF pro Jahr

Bisheriger Unterhalt Bergstrecke (Referenz) 1.20 Mio. CHF pro Jahr (Schatzung)

Total Betrieblicher Unterhalt 4.89 Mio. CHF pro Jahr

Mehrkosten von 3.69 Mio. CHF pro Jahr gegenuber Referenz
verwendeter Wert ( gerundet) 3.7 Mio. CHF pro Jahr

145



11. Anhang D - Investitions- und Unterhaltskosten der AusbauvariantenECOPLAN / Wild Ingenieure AG / Projekta AG

Die Unterhaltskosten der Bergstrecke von 1.2 Mio. CHF sind in Variante 2 zweimal abzuzie-
hen:

¢ Die Bergstrecke muss nicht mehr unterhalten werden (1.2 Mio. CHF fallen weg)

e Berechnung der Mehrkosten gegeniber dem Referenzzustand (4.9 Mio. CHF gegentiber
1.2 Mio. CHF ergibt Mehrkosten von 3.7 Mio. CHF)

11.3 Variante 3 — Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Abbildung 11-6: Investitionskosten fur Variante 3 — Tunnel mit Beibehaltung der Bergstrecke

Preisstand Dez. 2010
Genauigkeit +/- 30%
Tunnel Andermatt Dieni 489.0 Mio. CHF
Ausbruch 432.0
Gleisanlage Tunnel 32.0
Bahntechnik Tunnel 25.0
Kreuzungsstelle im Tunnel 42.0 Mio. CHF
Ausbruch 36.0
Gleisbau, Weichen 35
Bahntechnik, Kreuzungsstelle 25
Anpassung (ausgebauter) Bahnhof Andermatt 16.0 Mio. CHF
bahnseitig 5.0
Publikumsanlage 1.0
Autoverlad 10.0
Anpassung des Bahnhofs Dieni 20.0 Mio. CHF
bahnseitig 12.0
Publikumsanlage 2.0
Autoverlad 6.0
Total Investitionen 567.0 Mio. CHF
Lebensdauer ca. 60 Jahre
Zinssatz 2.0%
Jahrliche Kapitalkosten fir 16.31 Mio. CHF
Amortisation und Verzinsung
verwendeter Wert (gerundet) 16.3 Mio. CHF  pro Jahr
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Abbildung 11-7: Betriebliche Unterhaltskosten in Variante 3

Preisstand Dez. 2010

Genauigkeit +/- 30%

Total Investitionskosten 567.0 Mio. CHF

Anteil der Unterhaltskosten an Investitionskosten 1.0%

Total Betrieblicher Unterhalt 5.67 Mio. CHF  pro Jahr

Unterhalt Bergstrecke (Referenz) 1.20 Mio. CHF  pro Jahr  (Schatzung)

Mehrkosten von 5.67 Mio.CHF proJahr gegenlber Referenz
verwendeter Wert (gerundet) 5.5 Mio. CHF  pro Jahr
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1. EINLEITUNG

Die Kantone Graubiinden und Uri beauftragten im Rahmen der Planung ,Neue Ver-
kehrsverbindungen*® die Ingenieurgemeinschaft ECOPLAN/Wild Ingenieure und Pro-
jekta AG mit der Untersuchung einer verbesserten Schienenverbindung zwischen
Sedrun und Andermatt. Dabei sollte auch die Méglichkeit einer direkten Verbindung
mit einem Tunnel geprift werden. Die Ingenieurgemeinschaft beauftragte das Buiro
Dr. M. Kobel und Partner AG zu beurteilen wie eine solche Tunnelverbindung am
besten machbar sei und welche geologisch-geotechnischen Verhaltnisse zu erwar-
ten sind.

1.1. Verwendete Grundlagen
Die Studie beruht im Wesentlichen auf den folgenden Grundlagen:

o Geologischer Atlas der Schweiz 1 : 25'000; Blatt 1232 Oberalppass; Atlasblatt
126, swisstopo 2008

e Keller, F. und Schneider T.R. (1982): Der Furka-Basistunnel, Geologie und Ge-
otechnik; Schweizer Ingenieur und Architekt, 24/1982

o Keller, F. et al (1987): Geologischer Schlussbericht Gotthard-Strassentunnel;
Beitrage zur Geologie der Schweiz, Geotechnische Serie, Lieferung 70

o Wyss, R. (1986): Die Ursern-Zone; Eclogae Geologicae Helvetiae, Vol 79/3

Miteinbezogen in die Beurteilung wurden auch eigene Unterlagen, sowie die Erfah-
rungen die in geotechnischer Hinsicht beim Bau des Gotthard-Basistunnels gemacht
wurden.

1.2. Durchgefuhrte Arbeiten, vorliegender Bericht

Als Erstes wurde ein geologischer Horizontalschnitt entworfen (siehe Anhang 1) um
zu prufen, welche Varianten einer Linienfuhrung moglich sind. Dabei zeigte es sich
rasch, dass auf der Seite des Bundner Oberlandes nur eine Portalzone bei Dieni
sinnvoll ist.

Im Gelande wurden die beiden mdglichen Portallagen, sowie das Gebiet Schoni re-
kognosziert.

Der Tiefgang des Berichtes entspricht der Stufe einer Machbarkeitsstudie. Nach ei-
ner kurzen geologischen Ubersicht werden die wesentlichen geologisch-geotech-
nischen Probleme bei einem Tunnelbau zwischen Urserntal und Tavetsch kurz be-
schrieben.

Dr. M. Kobel + Partner AG
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2. GEOLOGISCHE UBERSICHT

Der Anhang 1 zeigt, dass im Bereich einer méglichen Linienfihrung fur einen Tun-
nel zwischen Andermatt und Tavetsch von Norden nach Siden die folgenden geo-
logischen Einheiten aufeinander folgen:

— Aare-Granit und sudlicher Granitgneis

— Sddliche Gneiszone des Aar-Massivs

— Mesozoikum der Ursern-Garvera-Zone mit jurassischen Kalken und Schiefern im
Norden und Trias mit Schiefern, Gips und Dolomit im Stiden

— Tektonisierte Zone im Grenzbereich Mesozoikum/Permokarbon respektive an der
Siudgrenze zum Aar-Massiv

— Permokarbon der Ursern-Garvera-Zone mit vorwiegend phyllitischen Schiefern
und schiefrigen Gneisen

— Gneise des Tavetscher Zwischenmassivs die sich im 6stlichen Teil des Unter-
suchungsgebietes einschieben

— Paragneise des Gotthard-Massivs

Wie das Befundprofil des Gotthard-Bahntunnels zeigt (Bild 1) verlaufen die Grenzen
zwischen den geologischen Einheiten nahezu senkrecht, respektive fallen steil ge-
gen Siiden ein. Auf die davon abweichenden Verhéltnisse im Ubergang vom Per-
mokarbon ins Tavetscher Zwischenmassiv wird im Kapitel 3.3 eingegangen.

Urnerloch Andermatt

m . M. /

1400

1000

2 km D 3km
Aare-Granit Sudliche Gneiszone

Permokarbon

Aar-Massiv Urseren-Zone

Bild 1. Geologisches Profil langs dem Gotthard-Bahntunnel (rev. nach W. Brickner
und E. Niggli 1954) mit den &stlich von Andermatt auftretenden geologischen
und tektonischen Einheiten und der rot markierten Druckstrecke (D).
B = Sondierbohrungen, Lockergestein: 1 = Flussschotter, 2 = Seeboden-
sedimente (,Schlamm®), 3 = Morane, 4 = Gehénge- und Runsenschutt.
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Eine wichtige Rolle bei der Wahl mdglicher Linienfihrungen spielt die geotechnisch
sehr unginstige tektonisierte Zone im Bereich siuidlich des Aar-Massivs (im Bild 1 rot
markiert), die auf Blatt Oberalp des geologischen Atlasses als Grenzzone zum Aar-
Massiv bezeichnet ist. Sie zieht von Altmatt bei Andermatt nach Osten und nérdlich
des Oberalppasses durch. Sie wurde im Gotthard-Basistunnel als Clavaniev-Zone
bezeichnet und dirfte weiter im Osten der mesozoischen Disentiser Zone entspre-
chen (Wyss 1986).

GEOLOGISCH-GEOTECHNISCHE VERHALTNISSE IM BEREICH
EINES TUNNELS ANDERMATT — DIENI

Geotechnisch optimale Linienfiihrung

Der Furkapass, das Urserental und der Oberalppass verdanken ihre Entstehung
dem Umstand, dass stdlich der harten und erosionsresistenten Gneise und Granite
des Aar-Massivs die ,weichen” leicht verwitterbaren Gesteine der Ursern-Garvera-
Zone folgen, die im Stiden wiederum von harteren Gneisen des Gotthard-Massivs
abgel6st werden. Da auch in den Massiven die Schieferung in West-Ost Richtung
verlauft, wird jede ins Auge gefasste Tunnelverbindung mindestens streckenweise
schieferungsparallel verlaufen.

Die vorwiegend schiefrigen teilweise auch phyllitischen Gesteine der Ursern-
Garvera-Zone sind geotechnisch unglnstiger als die Gneise und Granite der Massi-
ve. An und fir sich liegt deshalb der Gedanke nahe mit einer Trassierung gegen
Norden auszuweichen, um in die ginstigen granitischen Gesteine des Aar-Massivs
zu gelangen, d.h. ein Konzept analog jenem des Furka-Basistunnels zu wéhlen, wo
aus den gleichen Uberlegungen gegen Suden in das Gotthard-Massiv ausgewichen
wurde.

Geotechnisch sehr schwierig zu bewadltigen ist jedoch die tektonisierte Zone am
Sidrand des Aar-Massivs. Diese Zone wurde im Horizontalschnitt Anhang 1 rot
schraffiert. Die Gesteine in dieser Zone erwiesen sich bei allen Tunnelbauten, wel-
che sie zu durchértern hatten, als stark druckhaft. Im Gotthard-Bahntunnel (siehe
Bild 1, rot markiert) erforderten die Verhaltnisse in dieser Zone einen schweren Ein-
bau und eine zweimalige Rekonstruktion der zerstérten Mauerung. Im Strassentun-
nel wurde die sogenannte ,Mesozoikumsstrecke" mit hohem zeitlichem und materi-
ellem Aufwand mit der deutschen Bauweise Uberwunden. Auch im Gotthard-
Basistunnel erforderten die Verhdltnisse in der sogenannten Clavaniev-Zone und im
sudlich anschliessenden Abschnitt des Tavetscher Zwischenmassivs infolge des
druckhaften Gebirges einen sehr hohen Sicherungsaufwand.

Bei einem Ausweichen nach Norden in die festeren und geotechnisch giinstigeren
Gesteine des Aar-Massivs, misste diese druckhafte Zone zweimal durchdrtert wer-
den. Wirde ein Tunnel bis in den Raum Sedrun fortgefihrt, so verliefe er Gber weite
Strecken in dieser ausserordentlich unglinstigen Zone, die gegen Osten Richtung
Gotthard-Basistunnel zusehends méchtiger wird.
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3.2.1.

Da die Paragneise des Gotthard-Massivs in diesem Gebirgsabschnitt dhnliche Ei-
genschaften aufweisen wie jene des Tavetscher Zwischenmassivs, macht auch eine
sudliche Linienfihrung keinen Sinn.

Aus diesen Griinden und weil sich ein weitgehend schieferungsparalleler Verlauf ei-
nes Tunnels so oder so nicht vermeiden lasst, ist aus geologisch-geotechnischer
Sicht eine relativ gestreckte Linienflhrung optimal, die von Andermatt Richtung
Schoni — Calmut verlauft und dann ab Tschamutt der Felsflanke unter dem Fels-
ricken von Ual Tschuppina durchfiihrt. Das Ostportal wirde stdlich Dieni liegen.

Petrographie der zu erwartenden geologischen Einheiten

Bei der vorgeschlagenen Linienfiihrung sind lediglich zwei geologische Einheiten zu
durchortern, wie der Anhang 1 zeigt: das Permokarbon der Ursern-Garvera-Zone
und die Gneise des Tavetscher Zwischenmassivs. Die mesozoischen Sedimente
des Jura und der Trias fehlen aufgrund der sparlichen Aufschliisse norddstlich von
Schoni und das schiefrige Permokarbon grenzt direkt an die Gneise des Tavetscher
Zwischenmassivs.

Permokarbon

Das Permokarbon umfasst vorwiegend stratigraphisch nicht genauer datierte detriti-
sche Sedimente, sowie untergeordnet Gesteine vulkanischen Ursprungs. Die Ge-
steine des Permokarbons sind monometamorph. Sie wurden von einer alpinen Re-
gionalmetamorphose erfasst, die in den héheren Bereich der Grinschieferfazies
fallt.

Petrographisch handelt es sich vorwiegend um kalzit-, chlorit- und biotitfUhrende Se-
rizitschiefer bis Gneise, sowie um epidotfihrende Chloritschiefer. Untergeordnet
kommen helle bis weisse, gut gebankte, serizitflihrende Gneise vor, die vulkani-
schen Ursprung haben durften (Quarzporphyre, Porphyrite) evtl. auch aus quarzrei-
chen Sandsteinen entstanden. Untergeordnet sind feinschiefrige Phyllite eingeschal-
tet.

a)
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Bild 2: Aufschliisse von Permokarbon in Felsanschnitten entlang der Oberalpstrasse.
a) hellgraue Schiefer mit phyllitischen Schieferungsflachen; (ca. 1520 m.t.M.)

b) heller dinn gebankter quarzreicher Gneis mit glatten phyllitischen Schiefe-
rungsflachen. Klufte mit mittlerem bis kleinen Durchtrennungsgrad quer zur
Schieferung; (ca. 1620 m.u.M. bei Obergadmen).
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3.3.

Tavetscher Zwischenmassiv

Die Gneise des Tavetscher Zwischenmassivs sind polymetamorph. Es handelt sich
um gebankte Paragneise bei denen als Glimmer der Muskovit vorherrscht und der
Biotit zurlcktritt. Teilweise sind die Gneise relativ glimmerarm und fest (siehe Bild
3). Sie entstanden wahrend einer voralpinen Metamorphose und wurden durch die
alpine Gebirgsbildung nur wenig und selektiv Uberpragt z.B. in Form von chloriti-
sierten schiefrigen Zonen.

Bild 3: Wenig durchtrennter fester Gneis des Tavetscher Zwischenmassivs auf dem
Oberalppass. Schieferung mit 58° gegen SSE einfallend.

Ortlich kommen Talk/Serpentinitlinsen vor, die teilweise ausgebeutet wurden (Stein-
grube auf der Sudseite des Calmut). Untergeordnet treten Amphibolite in Form von
Linsen oder schmalen Ziigen auf.

Geotechnische Beurteilung des Grenzbereichs Permokarbon — Tavet-
scher Zwischenmassiv im Bereich Schoni - Pazzola

Wie einleitend erwahnt waren die geotechnischen Schwierigkeiten bei der Uberwin-
dung des phyllitischen, stark verlehmten Permokarbons und des nérdlich anschlies-
senden Mesozoikums beim Bau des Gotthard-Bahntunnels und des Gotthard-
Strassentunnels ausserordentlich gross.

Bei der vorgeschlagenen Linienfilhrung eines Tunnels von Andermatt nach Dieni
fehlt an der Oberflache Uber dem Tunnel das Mesozoikum. Das Permokarbon ist in
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den Aufschliissen zwar stark verschiefert, aber nicht verlehmt. Die Schiefer sind
wellig geféltelt (Bild 4). Im Unterschied zu den erwéhnten Tunnelbauten muss des-
halb beim Ubergang vom Permokarbon ins Tavetscher Zwischenmassiv nicht mit
grossen geotechnischen Schwierigkeiten gerechnet werden.

Bild 4. Wellig geféltelte Schiefer des Permokarbons. Aufschluss an der Oberal-
preuss (ca. Kote 1920 m.0.M.) unmittelbar westlich der Grenze zum Tavet-
scher Zwischenmassiv.

Gunstig wirkt sich zudem der Verlauf der Schieferung aus. Wahrend auf der ganzen
restlichen Strecke die Schieferung mehr oder weniger tunnelparallel verlauft, was
als geotechnisch eher ungtinstig zu beurteilen ist, streicht sie im Bereich Schéni —
Pazola quer bis stumpfwinklig zum Tunnel und fallt steil mit 60 — 80° gegen S bis
SW ein (siehe Bild 5).
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Siv T Hauptschieferung  {sp}

Gotthard — Mas

.{ Fatenachsen (FAz )

Bild 5: Kartenskizze des Gebietes Schoéni-Pazola mit der ,Umbiegung” des Permo-
karbons, mit der Lage der alpinen Hauptschieferung und der Faltenachsen.
Aus R. Wyss (1986).

Allgemeine geotechnische Verhaltnisse, Standfestigkeit

Geotechnisch wichtigstes Geflige-Element ist die Schieferung. Vor allem im schie-
frigen bis diinn gebankten Permokarbon sind die Schieferungsflachen oft phyllitisch,
glatt und eben und weisen eine entsprechend niedrige Scherfestigkeit auf. Sie fallen
ausserhalb des erwahnten Ubergangsbereichs bei Schoni steil mit 70-85° gegen S
bis SSE ein. Die Gneise des Tavetscher Zwischenmassivs haben rauere Schiefe-
rungsflachen und sind vorwiegend gebankt. Die Schieferungsflachen fallen ebenfalls
steil mit vorwiegend 55 — 80° gegen SSE ein. Sie sind geotechnisch etwas guinstiger
zu beurteilen als die Gesteine des Permokarbons.

Ein Tunnel von Andermatt nach Dieni verlauft gezwungenermassen uber weite
Strecken schieferungsparallel und damit relativ ungtinstig. Der schieferungsparallele
Verlauf wirkt sich vor allem auf die Standfestigkeit der Paramente aus. Einerseits
kénnen sich Gesteinsplatten Iésen und ausbrechen, andrerseits kbnnen die Gneis-
platten ausknicken, wie der Vortrieb des Furkatunnels in analoger Situation ein-
driicklich gezeigt hat (Bild 6). Es ist deshalb damit zu rechnen, dass die Vortriebs-
sicherung auf der ganzen Tunnellange nicht auf die Kalotte beschrankt sein wird,
sondern auch den Bereich der Paramente erfassen wird. Bei einem konventionellen
Vortrieb ist deshalb zu erwarten, dass im ganzen Profil mit Ankern, Netzen und
Spritzbeton, lokal auch mit Einbau, gesichert werden muss. Bei einem maschinellen
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3.6.

Vortrieb wird die Ankerung ebenfalls die Paramente erfassen missen und der Anteil
an Stahleinbau eher hoher sein als im konventionellen Vortrieb (Sicherungsklassen
3 und 4). Aus geologischer Sicht sind aber beide Vortriebsmethoden maéglich.

Bild 6: Ausknicken von Gneisplatten in den Paramenten bei schieferungsparallelem
Tunnelverlauf im Furkatunnel (aus Keller u. Schneider 1982).

Etwas glinstiger sind, wie erwahnt, die Verhaltnisse beim Ubergang vom Permo-
karbon ins Tavetscher Zwischenmassiv, da der Tunnel die Schieferung stumpfwink-
lig schneidet.

Grossere Stérungen sind bei der gewahlten Linienfihrung aufgrund der vorliegen-
den Daten nicht zu erwarten. Eine Niederbruchgefahr besteht vor allem beim An-
treffen von Talk/Serpentinitlinsen.

Zusammenfassend ergibt sich, dass zwar nicht mit standfestem Gestein aber mit re-
lativ gleichartigen Gebirgsverhaltnissen gerechnet werden kann.

Hydrogeologische Situation, Bergwasseranfall

Im Permokarbon ist mit einem geringen Wasseranfall vorwiegend in Form von Tropf
und Nasse, sowie untergeordnet kleinen Quellen zu rechnen. Daneben sind in die-
ser Einheit auch trockene Abschnitte zu erwarten. Auch in den Gneisen des Tavet-
scher Zwischenmassivs ist Bergwasser vor allem in Form von Tropf und kleinen
Quellen bei einem Wasseranfall von schatzungsweise 2 — 5 I/s*km zu erwarten. Die
Gefahr von Wassereinbriichen ist minimal. Der Gesamtwasseranfall wird auf 10 —
50 I/s mit einer oberen Streubreite von 100 I/s geschétzt.

Beim Sulfatgehalt wurden beim Strassentunnel im Permokarbon hohe betonaggres-
sive Werte von 350 — 3500 mg/l bestimmt, d.h. es muss ein sulfatresistenter Zement
verwendet werden. In den Gneisen ist ein weiches bis sehr weiches Wasser zu er-
warten.

Fels- und Wassertemperaturen
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3.7.

3.8.

3.8.1.

Im Bereich der Portale ist aufgrund ihrer Hohenlage mit einer Bodentemperatur von
rund 6°C zu rechnen. Die Uberlagerung ubersteigt im Raum Oberalppass — Calmut
900 m nicht. Auch unter Beriicksichtigung der seitlich ansteigenden Flanken durften
die Temperaturen den Bereich von 25 — 30°C nicht Uberschreiten. Beim Strassen-
tunnel betrug die gemessene Maximaltemperatur 32°C, bei Uberlagerungen von bis
zu 1200 m.

Wiederverwendbarkeit des Ausbruchmaterials

Die Gesteine des Permokarbons sind fiir eine Aufbereitung zu Betonzuschlagstoffen
nicht geeignet. Auch bei den Paragneisen des Tavetscher Zwischenmassivs ist die
Situation vor allem bezuglich des Glimmergehaltes in der Sandfraktion eher ungtins-
tig. Schatzungsweise die Halite des Ausbruchsmaterials aus dieser geologischen
Einheit konnte vermutlich aufbereitet werden.

Portalzonen

Portal Andermatt

Bei Andermatt steigt das Gelande ab Kantonsstrasse flach an, sodass mit einem
rund 160 m langen offenen Einschnitt zu rechnen ist (siehe Bild 7a). Nach dem Er-
reichen des Steilhangs wird der Fels rasch erreicht werden, denn bei der berg-
seitigen Bdschung entlang des bestehenden Bahnlinie steht der Fels an (Bild 7b).
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Bilder 7a und b: Situation beim Portal Andermatt. a) Uberblick; b) Felsaufschliisse
entlang der bestehenden Linie (Pfeile).

3.8.2. Portal Dieni

Bild 8: Ubersicht tiber die Situation bei Dieni. Das bergméannische Portal wird unge-
fahr an der Grenze zum Schatten liegen.
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Bei Dieni steht der Fels beim Bahnhof, sowie fleckenweise entlang der Forststrasse
am Nordostende des Ual Tschuppina an. Nach einer offenen Linienfihrung ab
Bahnhof und einem Voreinschnitt am Hangfuss muss je nach gewahlter Linien-
fuhrung allenfalls mit einem kurzen Tunnelabschnitt in Lockergestein gerechnet

3.9.

werden (Sondierungen mit Baggerschlitzen und/oder Kernbohrungen notwendig).

Wichtigste Gefahrdungsbilder

Nachstehend wird auf die wichtigsten Gefahrdungsbilder eingegangen, wobei die al-
lenfalls notwendigen moéglichen Massnahmen kursiv aufgefiihrt sind.

Tab. 1: Beurteilung der wichtigsten Gefahrdungsbilder (m6gliche Massnahmen kursiv)

Gefahrdungsbild

Grad der Gefahrdung, allféllige Massnahmen

Steinfall, Klufkdrperab-
[6sungen

Durchgehende Gefahrdung — Kopfschutz (Spritzbeton,
Kalottenbogen und Netze)

Bergschlag

Keine Geféahrdung

spannungsbedingte
Erscheinungen

Ausknicken von Gesteinsplatten in den Paramenten. —
Ankerung

Niederbruch

Generell geringes Risiko, moglich bei Antreffen von
Talk/Serpentinitlinsen

Druckhaftes Gebirge

Nicht zu erwarten

Wassereinbruch, Karst

Nicht zu erwarten

Sulfatangriff des Berg-
wassers

Im Bereich des Permokarbons — Bergwasseranalysen,
sulfatresistenter Beton

Asbest (Asbestose)

Bei Antreffen von Talk/Serpentinitlinsen sonst keine
Gefahrdung — Messung Asbestfasern in Tunnelluft,
Massnahmeplan

Quarzgehalt (Silikose)

20 — 60%, — nass bohren, benetzen Haufwerk, Staub-
filter bei TBM-Vortrieb

Gasfuhrung, Schlagen-
de Wetter

Keine Gefahr

Schwefelwasserstoff Keine gesundheitsgefahrdenden Konzentrationen zu
erwarten

Kohlendioxyd Keine Gefahrdung

Radon Bei funktionierender Belluftung keine Gefahrdung, —
allenfalls Messung und Verstarkung der Liftung

Radioaktivitat Aufgrund der bisherigen Tunnelbauten keine Gefahr-

dung durch Strahlenbelastung

Felstemperatur

Bleibt unterhalb 30°— evtl. Kiihlung

Beeinflussung
Oberflachenquellen

Risiko gering — Quellenkataster; vorsorgliche Beweis-
aufnahme

Kleine Staumauer
Schoni
(Fassungsbauwerk)

Risiko eines Schadens in Folge von Setzungen sehr
gering — Uberwachung
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4. ZUSAMMENFASSUNG

Bei einer optimalen Linienfihrung, welche die geotechnisch ausserordentlich
schwierige Zone am Sudrand des Aar-Massivs vermeidet, sind zwei geologische
Einheiten zu durchortern. Auf dem ersten Drittel ab Andermatt Permokarbon mit
vorwiegend Serizitschiefern und Gneisen mit phyllitischen Schieferungsflachen, an-
schliessend bis Dieni Paragneise des Tavetscher Zwischenmassivs mit vorherr-
schend gebankten biotitfihrenden Muskovitgneisen in die vereinzelt Linsen und ZU-
ge von Amphibolit und Talk/Serpentinit eingeschaltet sind.

Geotechnisch eher ungunstig zu bewerten ist, dass der Tunnel parallel zur steil-
stehenden Schieferung verlauft. In den Paramenten wird daher eine laufende Vor-
triebssicherung notwendig sein, um der Gefahr von ausbrechenden oder ausknick-
enden Gesteinsplatten zu begegnen. Bei den tbrigen Gefahrdungsbildern sind ein-
zig der hohe Sulfatgehalt des Bergwassers im Permokarbon und die nicht auszu-
schliessende Moglichkeit von Asbest beim Antreffen von Talk/Serpentinitlinsen er-
wéahnenswert. Der Bergwasseranfall wird eher gering sein und die Felstemperatur
30° kaum Ubersteigen. Ausserordentliche Risiken sind nicht zu erkennen.

Bei den Portalen Andermatt und Dieni werden Voreinschnitte und bei Dieni mog-
licherweise eine kurze Lockergesteinsstrecke notwendig sein.

Sargans, 10. November 2010 Dr. M. Kobel + Partner AG
Buro fur Technische Geologie
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