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Il Glossar

2030+: Mit 2030+ werden in dieser Studie die Szenarien bezeichnet, wel-
che die Veranderungen und Auswirkungen der jeweiligen Verkehrsprojekte
gegenuber dem Szenario 2030 abbilden.

Aufenthaltsgast:  Aufenthaltsgaste  verbringen  mindestens  eine
Ubernachtung im entsprechenden Urlaubsort. Aufenthaltsgaste kénnen von
ihrem  Ubernachtungsort aus auch Tagesausflige in andere
Destinationen/Regionen unternehmen

Binnenverkehr: Fahrten mit Herkunfts- und Zielort in der gleichen
Verkehrszelle (z.B. Kanton Graublinden).

Bruttowertschopfung (BWS): Bezeichnung fir den Bruttoproduktionswert
abzuglich Vorleistungen (= Nettoproduktionswert). Entspricht gesamtwirt-
schaftlich dem BIP.

Direkte Wertschépfung (direkter Effekt): Brutto- oder Netto-
Wertschopfung, die unmittelbar dort entsteht, wo der Gast seine Ausgabe
tatigt (z.B. als Nettowertschépfung die Einkommen bei der RhB: Léhne und
Gehalter des Personals, Gewinne des Unternehmers).

EBV: Abklrrzung fur Eisenbahnverbindung
DTV: Durchschnittlicher Tagesverkehr (Uibers ganze Jahr gerechnet)

Externe Kosten: Kosten, die weder direkt noch indirekt von den Verursa-
chern getragen werden. Externe Kosten des Verkehrs sind beispielsweise
nicht durch Versicherungen gedeckte Unfallkosten, Larm, Luftverschmut-
zung, Schmutz, Klimafolgen, Beeinflussung von Flora und Fauna.

Indirekte Wertschdpfung (indirekter Effekt): Brutto- oder Netto-
Wertschopfung, die durch Vorleistungen und Investitionen bei den Lieferan-
ten, deren Zulieferern etc. der Unternehmen entsteht.

Induzierte Wertschdpfung (induzierter Effekt): Brutto- oder Netto-
Wertschopfung, die in der Region entsteht, weil auf Grund der héheren
Kaufkraft durch direkte und indirekte Einkommen die Nachfrage in der Wirt-
schaft weiter steigt und aus diesen zusatzlichen Produktionsaktivitdten
wiederum Einkommen entsteht.

Internationaler Verkehr: Fahrten, welche die Schweizer Grenze Uber-
schreiten.

Langsamverkehr (LV): Langsamverkehr steht fir die Fortbewegung zu
Fuss, auf Radern oder Rollen, angetrieben durch menschliche Muskelkraft.
[Quelle: www.astra.admin.ch 2010]

MIV: Abkurzung fur Motorisierter Individualverkehr
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Modal Split: Als ,Modal Split“ wird in der Verkehrsstatistik die Aufteilung
der Mobilitat auf die verschiedenen Verkehrsmittel (Modi) bezeichnet, im
Personenverkehr auch ,Verkehrsmittelwahl“ genannt.

Nachfrage-Elastizitat: Veranderung der Nachfrage aufgrund Anderungen
des Angebots (z.B. Reisezeit, Takt). Elastizitat ist das Verhaltnis zwischen
der Veranderung einer Variablen in % (z.B. 5% geringere Reisezeit) und
deren Wirkung in % (z.B. 10% zusatzliche Fahrgaste).

Nettowertschopfung: Entspricht der Bruttowertschdpfung abziglich Ab-
schreibungen und indirekte Steuern, zuzlglich Subventionen oder Léhne
und Gehalter an Haushalte und Gewinne. Entspricht gesamtwirtschaftlich
dem Volkseinkommen.

OPNV: Abkiirzung fir Offentlicher Personen-Nah-Verkehr
OV: Abkirzung fur 6ffentlicher Verkehr.

Pendler: Als Pendler werden Personen bezeichnet, welche regelméassig
(taglich) von ihrem Wohnort zu ihrem Arbeitsort ausserhalb ihrer eigenen
Gemeinde fahren.

Skierday, Ersteintritt und Frequenzen: Wenn ein Gast im Winter
morgens durch das Drehkreuz geht und sich wéahrend des Tages elf Mal
hinaufbefordern Ilasst, generiert er dabei einen Skierday und elf
Frequenzen. Im Sommer spricht man von Ersteintritten. Haufig wird im
Sommer nicht zwischen Frequenzen und Ersteintritten unterschieden. In
diesem Bericht werden Skierdays und Ersteintritte als Synonym verwendet.

Tagesgast: Als Tagesgast werden Gaste bezeichnet, welche einen
Tagesausflug von ihrem angestammten Wohnort oder auch von ihrem
temporaren Aufenthaltsort in eine andere Region unternehmen.

Transitverkehr: Verkehr mit Start- und Zielpunkt ausserhalb des betrach-
teten Gebietes

Vollzeitaquivalent (VZA): Ist eine standardisierte Vergleichsgrosse, wel-
che den Zeitwert wiedergibt, den eine Arbeitskraft mit 100%igem Beschaf-
tigungsgrad innerhalb eines vergleichbaren Zeitraums erbringen muss.
Zwei Personen mit je 50% Beschaftigungsgrad ergeben somit die Arbeits-
leistung von 1 VZA.

Wegzeit und Unterwegszeit: Die Wegzeit umfasst die Dauer eines Weges
vom Startzeitpunkt am Ausgangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft am
Zielort. Die Unterwegszeit ist die Wegzeit abziglich den Warte- und
Umsteigezeiten.

Ziel-/Quellverkehr: Verkehr mit Start- oder Zielpunkt innerhalb des
betrachteten Gebietes
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Zu- und Wegpendler: Als Zupendler werden Erwerbstatige bzw. Schi-
ler/innen definiert, welche von einer anderen Wohngemeinde in die jeweili-
ge Arbeits-/Schulregion pendeln. Als Wegpendler werden Erwerbstétige
bzw. Schiler/innen definiert, welche in der betrachteten Gemeinde Wohn-
haft sind und in eine andere Gemeinde pendeln. Aus Sicht der
Wohnsitzgemeinde sind Wegpendler somit alle Personen, die ihren
Arbeitsplatz nicht in ihrer Wohnsitzgemeinde haben.

Schlussbericht S.8
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1 Management Summary

Die zunehmende Mobilitét, internationale Tendenzen, die steigenden Ener-
giekosten und die Bestrebungen, die externen Kosten des MIV zu internali-
sieren (Kyoto-Protokoll, CO2-Abgaben), lassen auf eine wachsende Be-
deutung des Schienenverkehrs schliessen. Beschleunigungen im euro-
paischen Schienennetz und insbesondere auf den Nord-Siid-Achsen Bren-
ner und Gotthard werden zu einer verstarkten Konkurrenzfahigkeit der Ei-
senbahn gegenuber MIV und Luftverkehr fihren. Gaste werden in Zukunft
vermehrt mit dem Zug anreisen und damit in die Zieldestinationen auch
weiterreisen wollen. Zudem wird die Alterung der Bevdlkerung in Europa
und der Schweiz zu einem Uberproportionalen Wachstum des Freizeitver-
kehrs mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln beitragen. Die anhaltende Bevdlke-
rungszunahme in Osterreich und insbesondere im Tirol sowie die kontinu-
ierliche Steigerung der Anzahl Logiernachte im Tirol im Wintertourismus
seit Mitte der 90er Jahre, kbnnen wichtige Impulse fur die Nachfrage nach
Bahnleistungen liefern.

In einer neuen Studie Uber Zusammenhénge zwischen Erreichbarkeit und
Wirtschaftswachstum deutet die statistische Evidenz darauf hin, dass die
Forderung der Schiene der wirtschaftlichen Prosperitat forderlicher ist,
als diejenige des MIV. Eine Zusatzliche Zubringerachse von Landeck ins
Engadin, resp. eine Anbindung des Engadins an Landeck/Innsbruck, er-
scheint aus diesen Perspektiven sinnvoll, ein Ausbau der Infrastruktur far
den offentlichen Verkehr ist zu begriissen. Eine verbesserte Verkehrser-
schliessung durch eine EBV kann auf der einen Seite die betroffenen Regi-
onen als Wohnort attraktiver machen, gleichzeitig kann dies auf der ande-
ren Seite jedoch auch zu einer weiteren Preissteigerung der Bodenpreise
fuhren.

Durch die bessere OV-Erreichbarkeit von Nordosten wird die Standortat-
traktivitat der Regionen generell positiv beeinflusst. Die touristische Attrak-
tivitat kann durch die OV-Beschleunigung und damit verbesserte Anbin-
dung an die nordgstlichen Quellregionen, insbesondere an den Grossraum
Munchen, gesteigert werden. Fast ein Viertel aller Gaste in Graubiinden
stammen heute aus Deutschland. Eine EBV kann als Impuls die Entwick-
lung des BIP in den Regionen stltzen. Insbesondere die Attraktivitat der
Wohnlage des Talbodens des Oberen Gerichts und das Pendeln bei einem
Arbeitsplatz im Engadin oder in Landeck werden durch die EBV erhoht.
Entscheidend fir die positiven Effekte sind die Erwartungen, welche
von einer solchen Infrastrukturverbesserung ausgehen. Vergleichsbeispiele
zeigen, dass eine verbesserte Verkehrserschliessung ohne zusatzliche
Entwicklungen nicht zwingend zu einem Bevdlkerungswachstum und zu
zunehmenden Logiern&chten fuhrt. Eine leistungsféahige und moderne Ver-
kehrsinfrastruktur ist eine wichtige, jedoch nicht hinreichende Vorausset-
zung fur Wirtschaftswachstum und Wohlstand. Der Aufenthaltsgast scheint,
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anders als der Tagesgast, wenig auf eine Zeiteinsparung bei der Anreise
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu reagieren.

An der mdglichen neuen Eisenbahnachse von Landeck bis St. Moritz leben
rund 50000 — 60000 Einwohner. Neu direkt an eine Eisenbahnlinie ange-
schlossen, weil im Talboden zwischen Landeck und Scuol wohnhaft, wir-
den rund 10°000 Einwohner.

Die gesamte Anzahl Logiernéchte in den Kreisen Suot Tasna und Sur Tas-
na betragt knapp 1 Mio., im Kreis Oberengadin rund 3.2 Mio. (Schatzun-
gen) und im Oberen Gericht rund 3.6 Mio. Von Landeck bis Maloja werden
somitinsgesamt 7.8 Mio. Logiernachte generiert.

Das Engadin ist vor allem aus Norden (Albula- und Vereinalinie) und Siden
(Berninalinie) bereits mit der Eisenbahn erschlossen. Das Obere Gericht
hingegen verflgt bisher nur Uber eine Erschliessung mit Postbussen. Mit
einer EBV Landeck-Scuol wirden das Engadin von einer verbesserten Ei-
senbahnerschliessung von und nach Osten und Nordosten und das Obere
Gericht von und nach allen Richtungen (Bernina, Vereina, Landeck) profi-
tieren. Der Bahnhof Landeck erhélt eine gréssere Bedeutung als Umstei-
gebahnhof in Richtung Oberes Gericht, Graublinden, Vinschgau und allen-
falls sogar ins Veltlin. Die Anspriche der Regionen an eine EBV sind ent-
sprechend unterschiedlich. Wéhrend im Oberen Gericht die EBV vor allem
als Lokal- und Zubringerbahn winschenswert ist, welche eine Anbindung
an die touristischen Bahnprodukte der RhB gewahrleistet, hat das Engadin
in erster Linie ein Interesse an einer moglichst schnellen Zubringerverbin-
dung aus Landeck.

Der Verkehr tiber den Reschenpass nimmt tendenziell ab, und es wird eine
weitere Abnahme erwartet. Die Verkehrsbeziehungen zwischen Pfunds und
Martina sind mit einem DTV von 1°444 gering, das Verkehrsaufkommen
nimmt von beiden Seiten bis zur Landesgrenze stark ab. Eine EBV
zwischen Landeck und Scuol wére heute in erster Linie im Oberen Gericht
mit dem dortigen Verkehrsaufkommen zu begriinden. Das heutige Ver-
kehrspotential (MIV und OV), welches fir eine EBV Landeck-Scuol relevant
sein konnte, wird im Raum Landeck-Scuol auf rund 5.8 Mio. Personenfahr-
ten pro Jahr geschatzt. Fir das Jahr 2030 (MIV und OV) kann das zukiinf-
tige Verkehrspotential im Raum Landeck-Scuol auf rund 7.4 Mio. Per-
sonenfahrten pro Jahr geschatzt werden.

Es werden insgesamt acht Varianten der Linienfihrung betrachtet. Die
Varianten unterscheiden sich dabei auf drei Streckenabschnitten: Mit oder
ohne eine zweite Haltestelle in Scuol Sot, mit oder ohne Haltestelle in Lan-
deck Stadt sowie mit oder ohne Nauders.

Die Varianten Uber Nauders fihren zu mehr als doppelt so hohen Investiti-
onskosten, welche sich aufgrund einer Kosten-Nutzen-Analyse schwer mit
dem zusatzlichen Nutzen begriinden lassen. Ein Anschluss von Nauders
an die EBV mit einem Seilbahnsystem wirde um ein vielfaches glnstiger.
Das beste Kosten-Nutzen-Verhéltnis weisen die Varianten auf, welche
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jeweils in Landeck Stadt und allenfalls noch zusatzlich in Scuol Sot eine
Haltestelle vorsehen.

Mit einem Halbstundentakt, mit sich abwechselnden Schnell- und Regio-
nalziigen, wirden die Anspriiche der Regionen an die EBV am besten ab-
decken lassen. Fur die Fahrzeit ist die Spurbreite weniger entscheidend. Je
nach Zielsetzung und Mdglichkeiten ist eine Normalspur (direkte Ziige von
Innsbruck nach Scuol) oder eine Meterspur (direkte Zige zwischen Lan-
deck und St. Moritz) zu bevorzugen. Die Wahl der Spurbreite kann auch
aufgrund der Optimierung von Umsteigevorgdngen erfolgen. Eine Variante
mit einer 3-Schienen-Spur von Landeck bis Prutz/Ried wirde die Umstei-
gevorgédnge am besten optimieren. Diese Variante fuhrt jedoch zu Mehrin-
vestitionen und macht nur mit direkten Zigen von Innsbruck nach
Prutz/Ried Sinn. Die folgenden Schatzungen basieren auf Normal- oder
Meterspur.

Bezogen auf die Charakteristik (Streckenlénge, Anzahl Logiernachte) der
verschiedenen Vergleichsbeispiele entspricht die geplante EBV Landeck-
Scuol am ehesten der Zillertalbahn mit 1.9 Mio. Bahnpassagieren pro Jahr.
Nimmt man die Verhaltniszahlen zum Strassenverkehr oder zu den Logier-
nachten, so kann eine Spannbreite der Nachfrage von 1 bis 3.4 Mio. Per-
sonenfrequenzen geschatzt werden. Der mit Abstand grdsste Effekt ist
durch die Umlagerung von heutigen Verkehrsbewegungen auf die Eisen-
bahn zu erwarten. Der zweitgrosste Effekt wird aus zusatzlichen Verkehrs-
bewegungen durch die zuséatzliche touristische Attraktivitat entstehen. Mit
umfangreichen Verkehrsschatzungen auf Basis heutiger Verkehrsstrome
kénnen fir die EBV Landeck-Scuol insgesamt rund 2.1 Mio. Fahrgaste
erwartet werden. Die Frequenzen werden auf den drei Streckenabschnitten
sehr unterschiedlich sein. Am meisten Fahrten werden zwischen Landeck
und Ried erwartet (1.6 Mio. Frequenzen), 4-mal weniger zwischen Pfunds
und Scuol (0.4 Mio. Frequenzen).

Den Erfolg der Bahnlinie beeinflussen verschiedene Faktoren, wie z.B.
Touristische Angebote, Vermarktung, Sehenswirdigkeiten und Bahnpack-
ages, die Wirtschafts-, Wechselkurs-, Konjunkturentwicklung, ein Seilbahn-
anschluss der Sonnenterasse an die EBV, eine zentrale Lage der Bahnho-
fe in den Dorfern, ein Halbstundentakt und der Betrieb durch eine private
oder halbprivate Gesellschaft (Vorbild: RhB). Eine optimale EBV zwischen
Landeck und Scuol bringt auch nur dann den gewiinschten Effekt fir anrei-
sende Gaste, wenn die Eisenbahnangebote in Deutschland und insbeson-
dere die Anreise mit dem Zug bis nach Landeck in &hnlicher Qualitat ange-
boten und die Fahrzeiten aufeinander abgestimmt werden kénnen (Zubrin-
gerfunktion). Durch eine Seilbahnverbindung vom Tal auf das Plateau (z.B.
an die Sonnenbahn Ladis-Fiss und/oder nach Serfaus) kdnnte das Skige-
biet direkt an das Bahnnetz angeschlossen werden. Zusétzlich kann die
Seilbahn eine Erschliessungsfunktion fur die Dorfer ibernehmen.

Die EBV wird einen geschétzten Selbstdeckungsgrad im Bereich von 34
bis 52% aufweisen.

Schlussbericht S. 11
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In Graublinden ist mit einer direkten und indirekten Wertschdpfung
aus touristischen Effekten von CHF 40 Mio. pro Jahr zu rechnen (ohne
Baukosten und Investitionen). Eine wesentlich héhere Wertschopfung fallt
durch die EBV im Tirol an. Insgesamt ist fur die EBV mit einer direkten und
indirekten Wertschopfung von bis zu CHF 97 Mio. pro Jahr zu rechnen.

Zuséatzlich kommt in Graublinden eine direkte und indirekte Wertschdpfung
von rund CHF 31 Mio. aus der Unternehmensleistung hinzu, wenn der
Betrieb durch ein Unternehmen aus Graubiinden erfolgt. Insgesamt ist
dann von einer Wertschdpfung fur Graubiinden von bis zu CHF 71 Mio. pro
Jahr auszugehen.

Die in diesem Bericht ausgewiesenen Schatzungen, Frequenzen, Ertrage
und Wertschopfungseffekte basieren auf einer ,Normalerwartung“ wie sie in
den Jahren 2010 und 2011 verninftigerweise aufgestellt werden konnte.
Angesichts der zunehmenden Schulden-, Finanz- und Wirtschaftskrise in
Europa, miussen die Prognosen und Rahmenbedingungen eher als ,opti-
mistisch® — zumindest was die nachsten Jahre betrifft — betrachtet werden.

Schlussbericht S. 12
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2 Einleitung
2.1 Geschichtliche Einleitung

Im Dreieck Scuol — Landeck — Mals bestehen schon seit 100 Jahren Plane
zum Bau von Bahnverbindungen. Bereits vor dem ersten Weltkrieg hatte
die RhB Plane fur eine Weiterfihrung der Unterengadiner Strecke von
Scuol nach Nauders (ca. 31 km). In Scuol wurde deshalb fir eine mdgliche
Weiterfuhrung der RhB-Linie bereits 1914 die rund 200 m lange , Tirolerkur-
ve“ gebaut. Die Vinschgaubahn hingegen wollte einen RhB-Anschluss in
Pfunds an die ebenfalls geplante Reschenbahn von Mals nach Landeck im
Osterreichischen Tirol. Ein Alternativprojekt schlug einen Anschlussbahnhof
in Martinsbruck vor. [Quelle: Wikipedia, 2011] Die Reschenbahn wurde
1918 bis KM 20 von Landeck in Angriff genommen, nahm den Betrieb je-
doch nie auf. Auch mit den Pionierbauten einer anderen ldee, einer Stand-
seilbahn mit den dafir noétigen Umladestellen von Eisenbahn zu Seilbahn
von Kajetansbriicke bis Nauders, wurde begonnen, die Bauarbeiten jedoch
Mitte April 1945 wieder eingestellt.

sis PROJEKT 1907
T 1918 - BAU BIS KM 20,0

WL BNy et
T ; [ AR
I F D Scfongpuat

/

Abbildung 1: Projekt 1907 der Reschenbahn [Quelle: www.bahnarchiv.net]
Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Durch verschiedene Projekte in der Vergangenheit ist die Idee einer
EBV Landeck-Scuol geschichtlich in der Region verwurzelt, allerdings
war der Anschluss an Scuol immer nur als eine Nebenlinie beim Bau
einer Bahn Uber den Reschenpasses geplant.
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2.2 Auftrag

Der Grosse Rat hat im Jahr 2006 10 Millionen Franken fir die Planung
neuer Verkehrsverbindungen (NVV), welche mindestens von regionaler
Bedeutung sein mussen, zur Verfligung gestellt. Drei politische Vorstésse
(Postulat Walther 1993, Postulat Plouda 1998 und Anfrage Parolini 2007)
zielten darauf ab, die Machbarkeit einer Eisenbahnverbindung zwischen
Scuol und Landeck abklaren zu lassen. Die Studien sollen bis 2012 auf ei-
nen vergleichbaren Bearbeitungsstand gebracht werden, damit sie dem
Grossen Rat vorgelegt werden kénnen und dieser in einer Gesamtbeurtei-
lung aufgrund eines einheitlichen Kriterienkatalogs die Projekte vergleichen
kann.

In diesem Zusammenhang soll fir die Studie die folgenden Fragen beant-
wortet bzw. bereits getéatigte Annahmen plausibilisiert werden:

= Welche Bedurfnisse haben die Regionen an eine solche Verbindung?

= Was wirde diese neue Eisenbahnverbindung auslésen beziglich
volkswirtschaftlicher Effekte?

= Welche neuen Angebotspotentiale im Tourismus kénnten dadurch ent-
stehen?

= Welche touristischen Effekte sind zu erwarten?

=  Welche Auswirkungen wird die Verbindung auf die tGbrigen Verkehrsmit-
tel haben?

=  Welche Beeinflussung der Frequenzen von Postauto, MIV, Bergbahnen
und Hotels in der Region ist zu erwarten?

= Gibt es nachteilige Auswirkungen einer solchen Verkehrsverbindung?

Schlussbericht S. 14
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2.3 Vorgehensweise

Fur die vorliegende Studie werden die lokalen touristischen Strukturen,
Systeme und Rahmenbedingungen sowie die Verkehrsflisse umfassend
analysiert, um die Auswirkungen der Angebotsverbesserungen in Entwick-
lungsszenarien abbilden zu kdnnen. In einem ersten Schritt werden aktuel-
le Daten und Informationen aus den betroffenen Regionen in der Schweiz
und in Osterreich untersucht. Mit Hilfe von Prognosen, Trendexplorationen
und eigenen Einschatzungen werden diese auf das Jahr 2030 hochgerech-
net. Basierend auf dem Szenario 2030 werden die Frequenzen fir den
Personenverkehr geschéatzt und die direkten sowie indirekten Wertschop-
fungswirkungen ab der Betriebsphase der EBV geschatzt. Die Vorgehens-
weise ist schematisch in Abbildung 2 dargestellt.

Vorgehensweise

i ) Wirtschaftliche und ’
IST-Situation Allgemeine Mobilitat Destinationen SUEI r?&ll(gllglﬁnmdséﬁhe V‘fgﬁg&gﬁgﬁﬁgﬁ”
. Wirtschaftliche und
2030 Allgemeine Mobilitat DS s Sogﬁﬁ'fgﬁﬁnmdgﬁhe Vtirgﬁgész:rﬁ_lgttlzggtlan
| I | T
I
Personenverkehr
EBV
2030+ |
| 1
Touristische Wertschopfung aus
Wertschopfung dem Betrieb

Abbildung 2: Vorgehensweise [grischconsulta 2011]

Die in diesem Bericht ausgewiesenen Schéatzungen, Frequenzen, Ertrage
und Wertschopfungseffekte basieren auf einer ,Normalerwartung“ wie sie in
den Jahren 2010 und 2011 verninftigerweise aufgestellt werden konnte.
Angesichts der zunehmenden Schulden-, Finanz- und Wirtschaftskrise in
Europa, mussen die Prognosen und Rahmenbedingungen eher als ,opti-
mistisch* — zumindest was die nachsten Jahre betrifft — betrachtet werden.
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3 Allgemeine Trends und Umfeldentwicklungen fur
eine EBV Landeck-Scuol

Eine neue Eisenbahnverbindung zwischen dem Engadin und dem oberen
Gericht muss in einem gesamthaften Kontext betrachtet werden. Im ersten
Teil dieser Studie sollen deshalb das Umfeld und damit die Ausgangslage
fir eine neue EBV grossflachig analysiert werden. Die Analyse der touristi-
schen Strukturen vor Ort, der Tourismussysteme und Rahmenbedingungen
sind Voraussetzung, um die Auswirkungen der Angebotsverbesserungen in
Entwicklungsszenarien abbilden zu kdnnen.

3.1 Entwicklungen in ausgewéhlten Landern

Fur eine EBV, welche das Engadin besser mit Regionen nérdlich und dst-
lich des Engadins verbindet, sind nicht nur die Entwicklungen in der
Schweiz und in Osterreich von Bedeutung, sondern auch die erwarteten
Entwicklungen in wichtigen Quellméarkten wie Deutschland und den Bene-
lux-Staaten. Abbildung 3 gibt einen Uberblick tiber ausgewéhlite Indikatoren
in diesen Landern.

D G K

Einwohner 2000 729 8219 26.54 8.07

!
IR 200020 Verand. in 014 004 033 -0.25

% pro Jahr

Einwohner 2000 Mio. 126 1345 482 1.42

-19 Jah
Sl 500020 verand. in 001 -106  0.26 -0.73

% pro Jahr

Beschaftigte ool Mio. 3.60 3875 11.68 4.02
Insgesamt

2000-20 Verand. in 0.33 0.03 0.75 0.45
% pro Jahr

RS ERE 2000 Mio. 3.54 42.42 11.49 4.10

2000-20 Verand. in 1.43 0.73 1.42 1.89
% pro Jahr

BIP Al 2000 Mrd. CHF 397 1970 613 196
Preisen von

1995 2000-20 Verand. in 1.16 1.82 1.96 1.94

% pro Jahr

Abbildung 3: Soziodkonomische Leitdaten ausgewdhlter Untersuchungslander
2000 und Entwicklung bis 2020 [ProgTrans und Rapp Trans 2004]
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In den betrachteten Landern stagnieren Bevolkerungs- und das Beschéfti-
gungswachstum und der Anteil alterer Menschen nimmt zu. Dennoch wird
ein leichtes jahrliches Wachstum des BIP und der PW-Bestéande ange-
nommen. In einer Studie zum alpenquerenden Verkehr 2020 wird ein
Wachstum der PW-Bestande in den umliegenden Landern von 2000 bis
2020 von 25% erwartet [ProgTrans und Rapp Trans 2004].

Insgesamt stagnierten die Personenkilometer auf der Schiene in den 27 EU
Staaten zwischen 1990 und 2007, in den EU15-Staaten und insbesondere
den Nachbarlandern stiegen hingegen die Personenkilometer mit der Ei-
senbahn stark an. [VCO 2010]

EU27 EU15 Neue Mitgliedstaaten* Deutschland
Frankreich e (sterreich Schweiz GroBbritannien

160
140
120 e ——
100 [ e —
8 &
60
40
20
0

Entwicklung der Bahn-Personenkilometer
(Jahr 1990 entspricht 100 Prozent)

1970 1990 1995 2000 2005 2007
* neue Mitgliedstaaten ab dem Jahr 2004

Abbildung 4: Entwicklung der Bahn-Personenkilometer in der EU (indexiert 1990)
[European Commission 2009, Grafik: VCO 2010]

In den meisten EU-Staaten wird der Ausbau der Hochgeschwindigkeitsnet-
ze vorangetrieben. Viele dieser Grossprojekte fiir Beschleunigungen im
Hochgeschwindigkeitsnetz sind bereits im Bau oder in konkreter Planung.
Abbildung 5 zeigt die erwarteten Zeiteinsparungen von vier bekannten Be-
schleunigungsmassnahmen rund um die geplante EBV Landeck-Scuol. Es
wird erwartet, dass bis 2025 die Nord-Sud-Eisenbahnverbindungen durch
den Brenner-Basistunnel und den Gotthard-Basis-Tunnel jeweils um rund
eine Stunde schneller werden. Auch auf den Zubringerachsen sind weitere
Beschleunigungen geplant. Im Zuge der Wirtschaftskrise ist gemass neus-
ten Medienberichten der Brennertunnel mit geschatzten Kosten von EUR
24 Milliarden in Osterreich wieder in Frage gestellt [Quelle: Siidostschweiz,
13. Januar 2012]. In dieser Studie wird davon ausgegangen, dass der
Brennertunnel mdglicherweise mit zeitlicher Verzégerung bis 2030, aber
dennoch realisiert werden wird.
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Abbildung 5: Bekannte Beschleunigungen im Hochgeschwindigkeitsnetz bis 2030
[grischconsulta 2011, Kartenquelle: Bernese Media]

Gleichzeitig ist mit dem Ausbau ist auch mit einem starken Wachstum des
Personenverkehrs auf der Schiene zu rechnen. Je nach Prognose wird von
einem massiven Wachstum ausgegangen. Eine Ubersicht (ber verschie-
dene Wachstumsprognosen im Personenverkehr der EU bis 2020 gibt Ab-
bildung 6.

Wachstumsprognosen Personenverkehr EU 1994-2020: Schiene, Pkm
(Prognosestudien EU)
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Abbildung 6: Wachstumsprognosen Personenverkehr EU 1994-2020: Schiene,
Pkm (Prognosestudien EU) [ARE 2002]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Es ist nicht mit einem starken Bevolkerungswachstum der Quell-
markte Deutschland, Osterreich und der Benelux-Staaten zu rech-
nen.

- Der Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes wird dazu fihren, dass
Gaste vermehrt mit dem Zug anreisen und damit innerhalb der Ziel-
destinationen auch weiterreisen wollen.
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3.2 Bevolkerung in Graubtinden und Tirol

Abbildung 7 zeigt eine Ubersicht (iber die Anzahl der im Untersuchungs-
raum wohnhaften Einwohner. Im direkten Einzugsgebiet Engadin und Obe-
res Gericht inkl. Landeck (orange eingeféarbt) sind dies rund 60000 Ein-
wohner (lokales Marktpotential), im erweiterten Einzugsgebiet Graubtinden
und Tirol (dunkelgelb eingefarbt) rund 0.9 Mio. Einwohner (Potential fur Ta-
gesgaste) und rund 40 Mio. Menschen leben in den Landern Schweiz und
Osterreich sowie den Deutschen Bundeslandern Bayern und Baden-
Wirttemberg zusammen (hellgelb eingeférbt).

enem S

Memmingel Grossraum Munchen 2 6 MIO

Graubiinden: 192°000 :

i LandIReglon Bevolkerung  Einwohnerdichte
(Pers./qkm)

* Schweiz 7'785'800 195

' Graubiinden 191'861 27

k Unterengadin 7'985 10
Oberengadin 16'973 24
Osterreich 8'430'558 100
Tirol 710'048 56

‘% Oberes Gericht 31'544 34
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Abbildung 7: Bevdlkerungspotentiale im Umfeld der geplanten EBV (weiss einge-
farbte Angaben sind in blauen und blaue in Rot eingeféarbten Angaben enthalten)
[grischconsulta 2011, Karte: Google Maps]

Je weiter Personen von der neuen EBV entfernt wohnen, desto geringer ist
der tatsachlich zu erwartende Marktanteil, welche die EBV aus dem Poten-
tial generieren konnte. Im Folgenden sollen in erster Linie die nahen Mark-
te, die lokalen und regionalen Bevdlkerungspotentiale, weiter untersucht
werden. Das direkte Einzugspotential im Inntal zeigt Abbildung 8. Die
grossten Bevolkerungspotentiale liegen dabei in Landeck (19°000 Einwoh-
ner) und im Oberengadin (17°‘000 Einwohner). Das Unterengadin (8‘000
Einwohner inkl. Samnaun und Val Mdistair) ist relativ dinn besiedelt. Im
Oberen Gericht leben rund 11‘800 Einwohner, davon jedoch nur 6700 im
Talboden.
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Abbildung 8: Einwohner im Inntal [grischconsulta 2011, Karte: Google Maps]

3.2.1 Bevdlkerung in Graubinden

In Graubiinden leben zurzeit ca. 192000 Personen. In den beiden Regio-
nen Unter- und Oberengadin ca. 25°000 Personen. Dies entspricht rund
13% der Gesamtbevolkerung Graubindens.

Land/Region Bevolkerung Einwohnerdichte
(Pers./gkm)
Schweiz 7'785'800 195
Graubtinden 191'861 27
Unterengadin 8078 10
Oberengadin 16'973 24

Abbildung 9: Bevdlkerung und Einwohnerdichte [GKB und AWT GR 2010]

Fur den Kanton Graubinden wird ein Bevolkerungswachstum von insge-
samt 2.3% von 2005 bis 2030 prognostiziert (fur regionale Entwicklungen
siehe Kapitel 4). Diese Prognose liegt damit unter dem schweizerischen
Durchschnitt. Fur die Bevolkerung der Schweiz wird bis 2030 ein durch-
schnittliches jahrliches Wachstum von ca. 0.25% vorhergesagt.
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Zu der standigen Wohnbevdlkerung kommt in touristischen Regionen ein
grosser Anteil an temporaren Einwohnern hinzu. Im Oberengadin kann der
Anteil temporéarer Einwohner bis zu 84% der gesamten Einwohner ausma-
chen (siehe Abbildung 10).

100
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80 maximaler Anteil temporare Einwohner: 84 % (Februar)
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maximaler Anteil standige Einwohner: 76 % (November) §

Abbildung 10: Standige und temporare Einwohner 2006 am Beispiel Oberengadin
[ARE GR 2007]

Die Bevolkerungsstruktur verandert sich zudem stark. Im Lauf der n&chsten
Jahre wird der Anteil der Uber 65-jahrigen und alteren Personen stark zu-
nehmen und 2050 einen Anteil von 28% an der Gesamtbevolkerung der
Schweiz erreichen — gegenlber heute 16%. In der Schweiz werden dann
auf 100 Personen im erwerbsfahigen Alter 51 Personen im Pensionsalter
entfallen, gegenuiber 26 heute. [BfS 2009b] Altere Personen nutzen im
Vergleich zu jingeren Personen haufiger den o6ffentlichen Verkehr und ver-
flgen Uber mehr Freizeit. Sie nutzen die freie Zeit vor allem fir Tages- und
Kurzausflige. Zudem werden sie immer alter und bleiben langer gesund
und bewegen sich lieber erdgebunden als in der Luft, lieber in der Nahe als
in die Ferne. [RhB 2010 und Meier 2000]

3.2.2 Bevdlkerung im Tirol

Fast 10% der Bevolkerung Osterreichs sind im Bundesland Tirol beheima-
tet. In der Region oberes Gericht und Landeck leben rund 30000 Men-
schen. Die Stadt Landeck selber macht davon mit 7700 Einwohner unge-
fahr einen Viertel aus.
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Land/Region Bevdlkerung Einwohnerdichte
(Pers./gkm)

Osterreich 8430558 100.2

Tirol 710048 56

Landeck und 18‘868 71

Umgebung

Sonnenterrasse 2620 25

Oberes Gericht 9066 17

exkl. Sonnen-

terrasse

Abbildung 11: Bevolkerung und Einwohnerdichte 2010 [Quelle: Landesstatistik Ti-

rol]

Bis im Jahr 2030 wird dem Bundesland Tirol ein Wachstum der Bevdlke-
rung auf 758820 Einwohner prognostiziert. Dies entspricht einem Zuwachs
von knapp 7%. Im gleichen Zeitraum soll die Bevolkerung von ganz Oster-
reich ebenfalls um knapp 7% auf 8.99 Millionen ansteigen. [Statistik Austria
2011]

Der Anteil der tber 60jahrigen steigt im Bundesland Tirol bis 2030 von der-
zeitig 21.8% auf Gber 30% an. Im Jahr 2050 wird dieser Anteil auf ca. 32%
gewachsen sein. [Statistik Austria 2011]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

An der neuen Eisenbahnachse von Landeck bis St. Moritz leben rund
50000 — 60000 Einwohner

Neu direkt an eine Eisenbahnlinie angeschlossen werden jedoch nur
rund 10°‘000 Einwohner (im Talboden zwischen Landeck und Scuol
lebende Bevolkerung)

Die anhaltende Bevolkerungszunahme in Osterreich und insbeson-
dere im Tirol kann wichtige Impulse fir die Nachfrage nach Bahnleis-
tungen liefern.

Die Alterung der Bevdlkerung tragt in den europaischen Landern zu
einer Erhéhung der Fahrten mit der Eisenbahn, insbesondere beim
Freizeitverkehr, bei.
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3.3 Wirtschaftsentwicklung in Graubiinden

Die Konjunkturentwicklung in Graubiinden folgt in der Tendenz weitgehend
der nationalen Entwicklung, jedoch in der Regel leicht zeitversetzt, wie Ab-
bildung 12 zeigt. Dies hat mit der grésseren Abhangigkeit Graubindens
vom Tourismus zu tun.

Abbildung 3
Regionales Konjunkturbarometer
Synthetischer Indikator
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Quelle: Credit Suisse Economic Research

Abbildung 12: Regionales Konjunkturbarometer Schweiz und Graubiinden [Credit
Suisse 2007]

Die Entwicklung des realen Bruttoinlandproduktes hat sich zwischen 1990
und 2008 in Graublinden je nach Region sehr unterschiedlich entwickelt.
Wirtschaftsmotor in Graubiinden war in erster Linie das Bindner Rheintal.
Die Tourismusregionen Oberengadin, Unterengadin, Davos/Schanfigg und
Mittelblinden hatten in den betrachteten 19 Jahren eine stagnierende bis
negative Entwicklung des Bruttoinlandproduktes zu verzeichnen (siehe Ab-
bildung 13).
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Abbildung 13: Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts, 1990-2008, indexiert
1990 = 100 [BAKBASEL 2010b]

Trotz des grossen Gewichts des Tourismus in Graubiinden, hat der Tou-
rismus zwischen 2003 und 2008 nur unterdurchschnittlich zum Wachstum
des BIP beigetragen (siehe Abbildung 14). Die Prognosen des BAKBASEL
bis 2013 prognostizieren dem Tourismus in Graubiinden sogar einen nega-
tiven Wachstumsbeitrag fur die nachsten Jahre.
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Abbildung 14: Durchschnittliche jahrliche Veranderung (real) und durchschnittli-
cher Anteil am BIP (nominal), Periode 2003-2008 [BAKBASEL 2010b]

Das Wirtschaftswachstum hat einen direkten Einfluss auf das durchschnitt-
lich verfigbare Prim&reinkommen pro Kopf. Das Einkommen pro Kopf war
2008 nur im Oberengadin und in der Region Davos/Schanfigg Uber dem
schweizerischen Durchschnitt (siehe Abbildung 15).
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Abbildung 15: Primareinkommen pro Kopf der Bevdlkerung in CHF, Jahr 2008
[BAKBASEL 2010b, BFS 2008]

Das seco ging 2006 von einem langfristigen Wirtschaftswachstum von
durchschnittlich 1% pro Jahr bis 2030 aus [ARE 2006]. Die Wirtschaft der
Schweiz wirde damit bis in 20 Jahren rund 22% gewachsen sein. In der
aktuellen Wirtschaftslage ist eine langfristige Wachstumsprognose mit
grossten Unsicherheiten verbunden. Insbesondere die Wirtschaft in Grau-
biinden reagiert stark auf die Wechselkursentwicklung zwischen Euro und
Schweizer Franken. In dieser Studie wird davon ausgegangen, dass sich
die Lage langfristig wieder normalisiert und das Wirtschaftswachstum auf
den durchschnittlichen Wachstumspfad von 1% pro Jahr zurlick findet (fur
regionale Entwicklungen siehe Kapitel 4).

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Eine Eisenbahnverbindung kann als Impuls die Entwicklung des BIP
in den Regionen stitzen. Entscheidend dafir sind die durch die Er-
wartungen entstehenden Investitionen, welche von einer solchen
Infrastrukturverbesserung ausgehen.

- Mit einer EBV ricken die RGume Engadin und Oberes Gericht n&-
her zusammen, was sich fur das Wirtschaftswachstum beider Regi-
onen positiv auswirken kénnte.

3.3.1 Entwicklung des Tourismus in Graubiinden

Der Tourismus steht in starker Abhangigkeit von der weltweiten Wirt-
schaftsentwicklung und den gesellschaftlichen Trends. Als direkt messbare
Grossen werden als Indikatoren fur die Entwicklung des Tourismus oft die
Anzahl der touristischen Ankiinfte und der Logiernéchte betrachtet.

Graublinden hat seit den 90er-Jahren ricklaufige Logiernachte zu ver-
zeichnen. Vor der Finanzkrise war eine leichte Trendumkehr zu beobach-
ten (siehe Abbildung 16). Mit der Finanzkrise ist mit einer weiteren Abnah-
me der Logiernachte zu rechnen. So geht BAK Basel von einem Logier-
nachte-Rickgang im Jahr 2011 von -6.7% und im Jahr 2012 von -2.4%
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aus. Danach rechnet BAK Basel wieder mit einem Wachstum von tber 2%
pro Jahr. [SECO/BAKBASEL 2011] Mittelfristig ist davon auszugehen, dass
sich der Sommertourismus stérker entwickeln wird. Heute hat das Som-
mergeschéft, insbesondere bei den Bergbahnen mit einem Anteil am Ver-
kehrsumsatz von nur 5% (Durchschnitt Bindner Bergbahnen), immer noch
einen untergeordneten Stellenwert [SBS 2010].

Logiernachteentwicklung Graubtnden
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Abbildung 16: Entwicklung der Logiernachte in Graubiinden nach Saisons [BfS
und AWT, 2010b]

Betrachtet man die Herkunft der Gaste der Hotellerie in Graublinden stellt
man fest, dass Uber die Halfte der Gaste aus der Schweiz stammen. Es
wurden Uber eine Million Ankiinfte gezahlt. Den zweitgrossten Anteil an
Ankunften stellt Deutschland mit 22% (ca. 400°000 Ankunfte). Alle anderen
Nationen haben einen Anteil von unter 5%. Aus Osterreich verbringen jahr-
lich rund 25'000 Gaste (Anklnfte) ihren Urlaub in der Hotellerie Graubiin-
dens. Die Zusammensetzung der Gaste nach Herkunftslandern hat sich in
den letzten Jahren kaum verandert. Mit der Finanzkrise und dem starken
Franken ist jedoch mit einer Abnahme des Anteils aus dem Ausland zu
rechnen.
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Gasteherkunft Graublinden
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Abbildung 17: Ankinfte Hotellerie Graubiinden 2010 [Quelle: BfS und HESTA,
2010]

Langfristige Wachstumsannahmen von 0.5% - 1% der jahrlichen Ankinfte
fur die Jahre 2010 bis 2030 fir die Schweiz und Graubiinden schienen ge-
mass der WTO Prognosen der internationalen Ankinfte fir die Schweiz
und einem Abgleich mit der HESTA-Statistik (BfS) per 2009 realistisch. Wie
lang und stark sich die weltweite Finanzkrise seit 2008 auf die Tourismus-
entwicklung auswirkt, ist schwer abschatzbar.

Implikationen fir eine EBV Landeck-Scuol

- Fast ein Viertel aller Gaste in Graublinden stammen aus Deutsch-
land und Osterreich. Eine EBV verbessert die Voraussetzungen, den
Anteil der Deutschen Gaste weiter erh6hen zu kdnnen. Allerdings
haben viele weitere Faktoren einen Einfluss.

3.3.2 Immobilienpreise in Graubiinden

Der kantonale Durchschnitt der Preise fir Wohnimmobilien in Graubinden
hat sich in den letzten Jahren im schweizweiten Vergleich leicht unter-
durchschnittlich entwickelt, jedoch mit sehr grossen regionalen Unterschie-
den [Wiuest + Partner AG 2010]. Das Preisniveau wird durch die regionale
touristische Attraktivitdt und die damit einhergehende Nachfrage nach
Zweitwohnungen geprégt (siehe Abbildung 18). Deshalb liegt die Preisent-
wicklung der letzten 12 Jahre fur Immobilien in den Tourismuszentren weit
tber dem kantonalen Durchschnitt. Auffallend ist die Gberdurchschnittlich
starke Preissteigerung im gehobenen Preissegment. Dies entspricht jedoch
auch der gesamtschweizerischen Entwicklung. [Fahrlander Partner 2011]
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Preise flir Eigentumswohnungen 2007
Eigentumswohnungen mit 110 m? Wohnflache, Neubau, durchschnittlicher Ausbaustandard
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Abbildung 18: Preise fur Eigentumswohnungen im Kanton Graublinden 2007
[Credit Suisse 2007]

Im April 2011 lag der Preis fir einen Quadratmeter Bruttogeschossflache
fur ein typisches Einfamilienhaus in Scuol bei ca. 8‘000.- CHF. In den Zen-
tren im Oberengadin mussen 10'000.- bis 20°000.- CHF bezahlt werden.
[ARE GR 2011]

Hohe Immobilienpreise in touristischen Regionen fuhren haufig zu einer
Reduktion der ansassigen Wohnbevolkerung und zu einer Reduktion von
Arbeitsplatzen in anderen Branchen, da das Wohnen und die Ansiedlung
eines Unternehmens, welches nicht direkt vom Tourismus profitiert, in die-
sen Regionen durch die hohen Bodenpreise unattraktiv wird. Der Ausgleich
des Attraktivitatsverlustes tber die Bodenpreise wegen schwindender Ein-
wohnerzahlen und Arbeitsplatze erfolgt in touristischen Regionen nicht, da
dort andere Kriterien fur die Bodenpreise entscheidend sind.
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3.4 Wirtschaftsentwicklung in Tirol

In den Jahren 1995 bis 2006 ist das Bruttoregionalprodukt in Tirol im
Durchschnitt um 4.2% pro Jahr gewachsen. Dieses Wachstum wurde
ebenfalls im Tiroler Oberland erreicht. In den Jahren 2000 bis 2006 lag das
Wachstum im Tirol zwischen 2.6% und 6.9%. Im Tiroler Oberland wurde
das grosste Wachstum von jeweils 5.8% in den Jahren 2003 und 2004 ver-
zeichnet. Das geringste Wachstum mit 2.8% fand 2001 statt. Im Betrach-
tungszeitraum der Jahre 2000 bis 2006 hat das Tiroler Oberland zwischen
13% und 14% der Wirtschaftsleistung des Landes Tirols erbracht. [Landes-
statistik Tirol 2009]

Beim Bruttoregionalprodukt pro Kopf sind zwischen dem Land Tirol und
dem Tiroler Oberland keine grossen Differenzen auszumachen. In den letz-
ten Jahren ist das BRP pro Kopf stetig gestiegen und betrug im Jahr 2006
im Tirol EUR 32'500.- und im Tiroler Oberland EUR 30‘900.-. Im Jahr 2009
betrug das BRP pro Kopf im Tirol bereits EUR 34‘600.-. Der landesweite
Durchschnitt lag bei EUR 34‘120.-. [Landesstatistik Tirol 2009 & Statistik
Austria 2009]

Bruttoregionalprodukt 2000-2009
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e BRP pro Kopf Tiroler Oberland (linke Skala)

Abbildung 19: Bruttoregionalprodukt im Bundesland Tirol 2000-2006 absolut und
pro Kopf [Landesstatistik Tirol 2009, Statistik Austria 2011]

Die Wirtschaftskammer Osterreich geht fur Osterreich fiir das Jahr 2011
von einem Wachstum von 2.9% aus und prognostiziert fir das kommende
Jahr ein Wachstum von 0.8%. Fr die vorliegende Studie wird von einem
jahrlichen Wachstum in der Untersuchungsregion von rund 1.5% pro Jahr
ausgegangen.
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Abbildung 20: Wirtschaftswachstum international 1990-2012, Veranderung des
realen BIP (in %) [Statistik Austria, WIFO 2008]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die EBV Landeck-Scuol kann fir das prognostizierte Wirtschafts-
wachstum unterstiitzend wirken. Umgekehrt kénnen durch eine
wachsende Volkswirtschaft mehr Frequenzen auf der Bahnlinie ent-
stehen.

3.4.1 Entwicklung des Tourismus in Tirol

Im Bundesland Tirol wurden 2011 fast 43 Mio. Logiernachte registriert. Der
hochste Wert wurde 1992 mit 45.8 Mio. Nachtigungen erreicht. Nach einem
Ruckgang bis 1997 auf ,nur® noch 38 Mio. haben sich die Logiernachte
wieder erholt. Seit der Wirtschaftskrise 2008 sind die Ubernachtungen wie-
der leicht ruicklaufig. Bis 1992 haben sich die Logiernachte im Sommer und
im Winter immer in etwa die Waage gehalten. Seit 1992 haben sich die
Winterzahlen besser entwickelt, als diejenigen im Sommer und heute ma-
chen die Logiernachte im Winter rund 60% der totalen Logiernachte im Ti-
rol aus.
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Logiernachteentwicklung Tirol
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Abbildung 21: Entwicklung der Logiernachte im Tirol nach Saisons [eigene Dar-
stellung, Quelle Landesstatistik Tirol]

Anders als in Graubiinden stammt die grosste Gastegruppe in Osterreich
nicht aus dem Inland, sondern aus Deutschland. Gaste aus Deutschland
generieren Uber die Hélfte der Logiernachte in Tirol. Den zweitgrossten An-
teil mit 11% machen die Holl&nder aus. Die Schweiz folgt mit einem Anteil
von 5% noch vor Grossbritannien und Belgien. Der Anteil der heimischen
Bevdlkerung macht nur 9% aus.

Né&chtigungen nach den wichtigsten Herkunftslandern
Tirol 2011

Belgien 4

3%
Grossbritannien

0 Schweiz

5%

Osterreich
9%

Niederlande
11%

Abbildung 22: Nachtigungen nach den wichtigsten Herkunftslandern im Tirol 2011
[Landesstatistik Tirol 2011]
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Das Tirol ist wesentlich starker von auslandischen Gasten abhangig,
als Graubliinden. Schwankungen des Euro haben jedoch wenig Ein-
fluss auf die Nachfrage, da fast alle Gaste aus dem Euro-Raum
stammen.

- Entgegen dem Trend in vielen Schweizer Wintersportdestinationen,
insbesondere auch Graubtinden, konnte Tirol die Anzahl Logiernéch-
te im Wintertourismus seit Mitte der 90er Jahre kontinuierlich stei-
gern. Ein Wachstum im Tourismus fordert und férdert immer auch ei-
nen Ausbau von Verkehrserschliessungen.

3.4.2 Immobilienpreise Tirol

Der durchschnittliche Hauserkaufpreis pro Quadratmeter betragt im Bun-
desland Tirol ca. EUR 2°500.-. Am meisten muss in der Stadt Innsbruck be-
zahlt werden. Die Preise belaufen sich dort auf rund EUR 3‘400.-. Dies ist
auch landesweit der Spitzenwert. Die Preise im Bezirk Landeck sind im
Vergleich im Tirol unterdurchschnittlich. Die Preise belaufen sich hier auf
ca. EUR 2°000.-.

Tirol

4
“'.
g "

Preise in EUR pro m= = 1.860 1.860 - 2.280 2.280-2700 2.700-3.110 =3.110 @-Preis Tirol: 2.487,38
Abbildung 23: Immobilienpreise in Tirol [Quelle: Immopreisatlas Raiffeisen 2011]
Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Eine verbesserte Verkehrserschliessung durch eine EBV kann auf
der einen Seite die betroffenen Regionen als Wohnort attraktiver
machen, gleichzeitig kann dies auf der anderen Seite jedoch auch zu
einer weiteren Preissteigerung der Bodenpreise fuhren. Welcher Ef-
fekt starker ist, hangt von lokalen Begebenheiten ab.

- Eine Wohnsitznahme im Oberen Gericht mit Arbeitsplatz im Engadin
wird durch die grossen Unterschiede bei den Bodenpreisen und eine
regelmassige Eisenbahnverbindung attraktiver.
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3.5 Mobilitat und Reiseverhalten

3.5.1 Allgemeine Trends in der Mobilitat und im Reiseverhalten

Um zukiinftiges Reiseverhalten abschéatzen zu kénnen, missen die Trends
in der Mobilitat betrachtet werden.

Die World Tourism Organization (UNWTO) rechnet bis 2030 mit einer Ver-
doppelung der Anzahl Reisen mit mindestens einer Ubernachtung auf 1.8
Mrd. pro Jahr gegentber 980 Mio. Reisen heute [UNWTO 2012]. Wobei
das grosste Wachstumspotential im Asiatischen Markt geortet wird.

Entscheidend fur die zukinftige Mobilitat, und insbesondere den MIV, wird
die Energieversorgung sein. Bis heute wurde keine vollwertige Ersatzmdg-
lichkeit fur fossile Brennstoffe fir den MIV gefunden, welche nicht auch mit
grossen Nachteilen verbunden sind. Mit den steigenden Energiepreisen
wird der offentliche Verkehr in Zukunft konkurrenzfahiger, da pro Perso-
nenkilometer weniger Energie aufgewendet werden muss und entsprechen
die Kosten unterproportional wachsen.

Prognosen deuten darauf hin, dass Strom- und Benzinpreise bis 2030 um
50-100% steigen werden [IEA (2009), PWC (2009), accenture und Univer-
sitdt St. Gallen (2007)]. Somit ist davon auszugehen, dass energiesparen-
de Verkehrssysteme in Zukunft Gberproportional an Bedeutung gewinnen.

Auch in der Schweiz wird Uber eine Internalisierung der externen Kosten
z.B. mit einer CO2-Abgabe diskutiert. Der Verkehr in der Schweiz verur-
sachte im Jahr 2007 externe Kosten von rund 9 Mrd. CHF. Rund 95% der
gesamten externen Kosten werden durch den Strassenverkehr verursacht,
nur 5% entfallen auf den Schienenverkehr [ARE 2010]. Der Anteil des
Schienenguterverkehrs an der gesamten Transportleistung betragt in der
Schweiz rund 40%, der Anteil des Schienenpersonenverkehrs rund 20%
(Messgrosse: Personenkilometer) [BFS 2010]. Mit der Verlagerung des
Strassenverkehrs auf die Schiene lassen sich externe Kosten vermindern.

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die erwartete Steigerung der Energiekosten spricht fir Bestrebun-
gen, das Angebot des offentlichen Verkehrs auszubauen.

- Die Bestrebungen, externe Kosten zu internalisieren, lassen auf eine
Bedeutungszunahme des offentlichen Verkehrs in der Zukunft
schliessen.
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3.5.2 Personenverkehr in der Schweiz

Die Mobilitat ist von 1984 bis 2000 stark gewachsen. Die pro Tag zurtickge-
legten Distanzen sind jedoch zwischen 2000 und 2005 konstant geblieben,
der Anteil der OV-km hat weiterhin leicht zugenommen [BfS, ARE 2007].

1984 20,1
1989 22,2
1994 23,7
2000 26,4
2005 26,2
0 5 10 15 20

km

motorisierter Individualverkehr
offentlicher Verkehr

25 30 35 40

P zu Fuss/Velo
B andere

Abbildung 24: Distanzen pro Person (ab 10 Jahre) und Tag seit 1984 [BfS, ARE

2007]

Die erbrachte Verkehrsleistung der SBB in Personenkilometern (pkm) ist
von 2000 bis 2009 um insgesamt 53% (von 10.88 Mia. pkm auf 16.14 Mia.
pkm) gewachsen (siehe Abbildung 25). Der erhebliche Teil des Wachstums
findet bei den SBB auf den stark frequentierten Verbindungen zwischen
den grosseren Agglomerationen statt. Im Vergleich dazu ist die Verkehrs-
leistung der RhB im gleichen Zeitraum um 30% (von 294 Mio. pkm auf 383
Mio. pkm) gewachsen. Dabei betragt die pro Fahrt zuriickgelegte Strecke
bei der SBB im Durchschnitt rund 50km und bei den RhB-Fahrgasten rund

35km.
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SBB: Entwicklung Personen-km / km/Fahrt

Personen-km in Mio.
Personen-km p/Fahrt
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| I Personen-km in Mio. ——km pro Personenfahrt |

Abbildung 25: Entwicklung der Personenkilometer und Reisedistanz pro Fahrt bei
den SBB [Quelle: SBB 2010]

Bereits heute fahren die Einwohner der Schweiz mit Abstand am haufigsten
und am weitesten mit der Eisenbahn, wie Abbildung 26 zeigt. Die helveti-
sche Bevolkerung absolviert im Schnitt 50 Bahnfahrten pro Jahr. Das sind
rund doppelt so viele Fahrten wie in Deutschland oder Osterreich. Am we-
nigsten Bahnfahrten werden in Italien unternommen.

Bahnfahrten 2010 Bahnkilometer 2010
pro Einwohner und Jahr pro Einwohner und Jahr

0 10 20 30 40 50 60 0 500 1000 1500 2000 2500
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Osterreich Osterreich
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Niederlande Niederlande

Fankreich Italien
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Abbildung 26: Bahnfahrten und Bahnkilometer ausgewahlter Lander pro Einwoh-
ner und Jahr im Jahr 2010 [LITRA 2011]

Der offentliche Verkehr wird geméss den Prognosen des Bundesamtes fur
Raumentwicklung bis 2030 starker wachsen als der motorisierte Individual-
verkehr. In einem Basisszenario wird von einer jahrlichen Wachstumsrate
von knapp 1.3% bis 2030 ausgegangen, dies entspricht einem Zuwachs
gegeniuber 2010 von rund 30%. Mit dem Uberdurchschnittlichen Wachstum
steigert der OV seinen Anteil am Modalsplit um 3 Prozentpunkte, von
17.3% in 2000 auf 20.3% in 2030. Positiv auf die Entwicklung des OV wir-
ken auch demografische Effekte, insbesondere bei der Verschiebung der
Altersstruktur und das damit verbundene spezifische Verkehrsmittelwahl-
verhalten [ARE 2006]. Der Verband 6ffentlicher Verkehr (VGV) rechnet zwi-
schen 2007-2030 mit einer weiteren Mobilitatszunahme beim Personenver-
kehr von 2.5%. Zudem werden die zurlickgelegten Personenkilometer
wachsen: 11% beim MIV, 30% beim OV.
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Verkehrsart | Entwick- 2007 Prognose | Bemerkungen
lung 1997- 2007-2030
2007
Personenki- | +15% 93 Mrd. +11% Netzsattigung,
lometer MIV Treibstoffknappheit
Personenki- | +27% 23 Mrd. +30% BAHN 2000,
lometer OV NEAT, ZEB, Preis-
entwicklung MIV,
Modal Split
Modalsplit +2% 20% +2.5%
Personen-
verkehr

Abbildung 27: Mobilitatsentwicklung (grob geschatzte Werte, 2030 sind Mittelwer-
te unterschiedlicher Prognoseszenarien) [V6V 2010]

Fir die Jahre 2010 bis 2030 rechnen die SBB mit einem Zuwachs der Ver-
kehrsleistung von 8 Mia. pkm auf insgesamt rund 25 Mia. Pkm (ungeféahr
50%, durchschnittlich 2.05% jahrlich). Die gréssten Zunahmen sind bei be-
reits heute stark belasteten Strecken auf der Stdwest-Nordost-Achse zu
erwarten. Die RhB rechnet mit einem Wachstum von rund 47% bis 2030.

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

Die Mobilitét, insbesondere mit offentlichen Verkehrsmitteln, nimmt
weiter zu, ein Ausbau der Infrastruktur fir den 6ffentlichen Verkehr ist
daher notwendig. Der Bedarf fur einen Ausbau der Infrastruktur be-
steht jedoch in erster Linie in den Ballungsrdumen und weniger in pe-
ripheren Regionen.

Die Bevolkerung der Schweiz ist stark OV-affin. Die Bevolkerung von
Osterreich und Deutschland waren nur halb so oft mit der Eisenbahn
unterwegs. Eine optimale EBV zwischen Landeck und Scuol bringt
nur dann den gewtiinschten Effekt flr anreisende Gaste, wenn die Ei-
senbahnverbindungen in Deutschland und insbesondere die Anreise
mit dem Zug bis nach Landeck in ahnlicher Qualitat angeboten und
die Fahrzeiten aufeinander abgestimmt werden kénnen (Zubringer-
funktion).
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3.5.3 Reiseverhalten in der Schweiz

Das Reiseverhalten der Schweizerischen Wohnbevolkerung wurde fir drei
Stichjahre erhoben: 1998, 2003 und 2008. Im Durchschnitt unternahm eine
in der Schweiz wohnhafte Person 2008 rund 80 geschéftliche und private
Tagesreisen und 20 geschéftliche und private Reisen mit Ubernachtungen.
Lediglich 11% der 2008 total 81 Mio. Reisen der Schweizer Bevoélkerung
beinhalteten dabei auch Ubernachtungen.

Bei der Verkehrsmittelwahl bei Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtun-
gen bestehen nur geringe Unterschiede. Der Anteil des MIV ist bei Tages-
reisen etwas geringer als bei Reisen mit Ubernachtungen (siehe Abbildung
28).

Schweizer Bevolkerung: Hauptverkehrsmittel ~ Schweizer Bevolkerung: Hauptverkehrsmittel

bei Reisen mit Ubernachtung (2008) bei Tagesreisen (2008)
andere andere
3% 9%

MIV
MIV 63%

70%

Abbildung 28: Schweizer Bevdlkerung: Hauptverkehrsmittel bei Reisen mit (links)
und ohne (rechts) Ubernachtung 2008 [BfS 2010b]

Nur auf den Freizeitverkehr bezogen werden geméass Meier rund 5% der
Personenkilometer von Aufenthaltsgasten, 30% von Ausflugstourismus
(Tagesausflug von mehr als 5 Stunden) und 65% von der Freizeitmobilitat
Uber geringere Distanzen und von weniger als 5 Stunden Dauer verursacht.
[Meier 2000b]

Milliarden | Anteil in
Pkm %
Ubernachtungstourismus (1 Ubernachtung | ca. 2 5%
und mehr)
Ausflugstourismus (Tagesausflug langer als | ca. 12 30%
5 Stunden)
Freizeitmobilitat von weniger als 5 Stunden | ca. 25 65%
Dauer — kurze Distanzen
Total ca. 40 100%

Abbildung 29: Anteil Ubernachtungstourismus am gesamten Schweizer Freizeit-
verkehr [Meier 2000b]

Insbesondere die Beschaftigungsentwicklung und das verfiigbare Einkom-
men haben einen Einfluss auf den Freizeitverkehr und die Mobilitét. In einer
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Umfrage zu den Freizeitaktivititen 1998 gaben 76% an, mehr Reisen und
Ausfliige machen zu wollen, 63% wirden ofters Bekannte/Verwandte be-
suchen oder einladen und 61% wuirden 6fters Ausgehen bzw. auswarts es-
sen gehen, wenn sie Uber mehr Einkommen verfigen wirden. Die Zeit,
welche fir die Erwerbsarbeit eingesetzt wird, wird sich voraussichtlich in
den nachsten Jahrzehnten um 10-15% verkirzen und die verflgbare Frei-
zeit weiter ansteigen. Bis zu diesem Zeitpunkt wird auch die steigende Le-
benserwartung das Freizeitkonto weiter &ufnen. [Meier 2000]

Der Tourismus- und Freizeitverkehr wird sich in allen Szenarien des ARE
weiter erhdéhen und flir den weiteren Zuwachs der Personenverkehrsleis-
tung verantwortlich sein. Hingegen wird prognostiziert, dass sich der Pend-
ler-, der Einkaufs- und der Nutzverkehr nur noch unwesentlich steigern
(siehe Abbildung 30 mit dem Basisszenario).

u Pendler = Einkauf Nutzv. Tourismus u Freizeit

1} IR

140 —

=
)
o

=

o

o
I

=]
o

£
o

Personenverkehrsleistung in Milliarden Pkm
[=-]
(=]

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Abbildung 30: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzweck 1990 bis 2030 (in Milli-
arden Pkm) im Basisszenario [ARE 2006]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Der Freizeitverkehr wird in Zukunft am meisten wachsen. Attraktive
Eisenbahnverbindungen als Zubringer zu Ferien- und Tagesaus-
flugsorten und Erlebnisbahnen werden in Zukunft auf eine weiter
wachsende Nachfrage stossen.

- Die Freizeitmobilitat wird mit Abstand der wichtigste Verkehrszweck,
welche die EBV befriedigen muss. Es gilt die EBV entsprechend zu
konzipieren.
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3.5.4 Mobilitat in Graubtinden

Auch in Graubiinden hat die Mobilitdt und damit der Verkehr stark zuge-
nommen. Dies zeigen die Frequenzentwicklungen verschiedener automati-
scher Strassenverkehrszéhlungen (siehe Abbildung 31) und die Entwick-
lung der Personenkilometer bei der RhB (siehe Abbildung 32).

Frequenzentwicklung einzelner Strassen in Graubiinden
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Abbildung 31: Vergleich Entwicklung Strassenfrequenzen in Graubiinden [grisch-
consulta 2010]

RhB: Entwicklung Personen-km / km/Fahrt
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Abbildung 32: Entwicklung der Personenkilometer und Reisedistanz pro Fahrt bei
der RhB [grischconsulta 2011 auf Basis von Daten GKB, AWT 2010]

Die Haushalte in Graubinden verfiigen durchschnittlich etwas haufiger
Uber ein Auto, als der Schweizer Durchschnitt. Er betrégt in Graubiinden
519 Personenwagen auf 1‘000 Einwohner, in der Schweiz 517. 18% der
Bundner Haushalte verfiigen nicht Uber ein Auto. Der Autobesitz von
Haushalten im stadtischen Chur unterscheidet sich vom tbrigen Graubtin-
den. [ARE GR 2005]
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Auf der einen Seite scheint fur die Bevélkerung in Graubiinden aufgrund
der geografischen Verhéltnisse die Bahn weniger attraktiv zu sein und sie
verfigen deshalb im Durchschnitt Gber mehr PKWs als der Rest der
Schweiz. Auf der anderen Seite ist eine hohe Halbtaxs- und (BU)GA-Dichte
festzustellen. In Graubinden verfugten 2005 34% (CH: 30.5%) Uber ein
Halbtax-, weitere 7.2% (CH: 7%) Uber ein Generalabonnement. In der Stadt
Chur ist der Anteil der Halbtaxbesitzer mit 46.4% wesentlich hdher. Die
Verkdufe des Bundner Generalabonnements, welches fur Postauto und
Bahn im Kanton Graubinden gilt, konnten in den letzten vier Jahren von
7’363 auf 13'097 um 78% gesteigert werden. [RhB 2010]

Bei der Verkehrsmittelwahl wurden offentliche Verkehrsmittel 2005 in
Graubunden mit 7-8% nur halb so h&ufig fir den Arbeitsweg verwendet,
wie in der Ubrigen Schweiz (15%). Es wird daflur haufiger das Auto verwen-
det. Beim Freizeitverkehr wird der Offentliche Verkehr mit lediglich 5% ge-
genuber dem schweizerischen Durchschnitt von 9% unterdurchschnittlich
genutzt. Die Besucher in Graubiinden nutzen das Auto etwa gleich oft wie
die Einheimischen. Sie nutzen jedoch die Angebote des o6ffentlichen Ver-
kehrs haufiger (24% statt 19%) und sind daflr seltener zu Fuss oder mit
dem Velo unterwegs. Beim Freizeitverkehr ist der Anteil des OV und insbe-
sondere der Bahn wesentlich hoher. Die Gaste in Graubinden nutzen da-
bei die Bahn haufiger (20%) als die Einheimischen (15%). [ARE GR 2007]

Verkehrsmittel Besucher Graubiinden Blindner

Distanz (km)  Distanz (%) [Zeitimin) Zeit (3%) [Digtanz (km)  Distanz (%) [Zait (min)  Zeit (%)
zu Fuss i3 2.0% 818 24 8% 27 7.3% 455 48.8%
\Velo 03 0.2% 24 1.0% 08 2.0% 43 4.5%
LV a8 2.2% 639 25 8% 34 9.4% 458 51.3%
hafa 0.0 0.0% 0.0 0.0% 0.4 0.0% 0.1 0.1%
Klainmotorrad, Motarad 6.9 4.7% 37 3.5% 0.4 1.0% 0.8 0.8%
Auto als Fahrer 58.1 35.7% 582 23.5% 16.3 44.4% 2249 23.6%
Auto als Mitfahrer 45.9 28.2% 44.9 18.2% 8.0 21.8% 949 10.2%
I 111.0 68.1% 111.9 45.2% 24.7 67.2% 338 34.T%
Bahin 24 18.8% 281 11.3% 5.4 14.6% 47 49%
Postauto 20 1.2% 3.2 1.3% 0.8 1.5% 1.0 1.1%
Tram und Bus 4.1 2.5% 5.5 2.2% 08 2.4% 24 2.5%
ov 385 23.6% 36.7 14 8% 6.8 18.6% 8.2 B.4%
Ubrige Verkahrsmittel 8.9 6.1% 350 14.1% 1.8 4.8% 5.4 5.6%
Total Inland 163.0 100% 247.5 100% 36.8 100% 97.3 100%

Abbildung 33: Verkehrsmittelwahl, Distanz und Wegzeit der Besucher Graubln-
dens [ARE GR 2005]

Die durchschnittlich zurtickgelegte Tagesdistanz pro Person und Tag in
Graublinden ist mit 37 km nur unwesentlich kleiner als in der Ubrigen
Schweiz. Die durchschnittliche Unterwegszeit (= Wegzeit ohne Warte- und
Umsteigezeit) ist jedoch, vermutlich bedingt durch die geografischen Unter-
schiede, mit 97 statt 88 Minuten deutlich langer als im schweizerischen
Durchschnitt. Der Hauptanteil der Mobilitat in Graubinden, 40% der Ta-
gesdistanzen und mehr als 50% der Wegzeit, wird durch Freizeitwege ver-
ursacht. Die Distanz (+6%) und die Wegzeit (+31%) wurden bei den Frei-
zeitwegen langer. [ARE GR 2007]
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Freizeitverkehr in Graubiinden
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Abbildung 34: Freizeitverkehr in Graubunden [RhB 2010]

Als wichtigste Massnahmen fir eine Attraktivitatssteigerung des offentli-
chen Verkehrs werden von den im Jahr 2005 befragten Personen tiefere
Preise (GR: 84%, CH: 77%), umsteigefreies Fahren (GR und CH: 70%),
mehr bzw. schnellere Verkehrsverbindungen (GR: 53%, CH: 58%), bessere
Dienstleistungen an Bahnhéfen (GR: 43%, CH: 40%) und ein besserer Ge-
packtransport (GR: 39%, CH: 41%) genannt.

Bei der RhB steht der Fahrzweck Freizeitverkehr inkl. touristischer Verkehr
und Charter / Historic mit einem Anteil von rund 85% der gesamten Perso-
nenverkehrsumsatze oder CHF 112.5 Mio. im Vordergrund, wie nachfol-
gende Grafik zeigt. Rund 15% der Personenverkehr-Umséatze werden
durch Pendler beigetragen.

Touristischer Verkehr
(Glacier und Bernina Express) 18.3%

Charter / Historic 1.0%
Pendlerverkehr 14.8%
Freizeitverkehr 65.9%

Abbildung 35: Aufteilung des Ertrages aus dem Personenverkehr [RhB 2010]
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die Gaste Graubiindens sind haufige OV-Benutzer. Die Bevilkerung
Graubiindens hingegen ist u.a. aus topographischen Griinden weni-
ger oft mit dem OV unterwegs und Graubiinden weist eine hohere
PW-Dichte auf, als der schweizerische Durchschnitt.

- Die Mobilitéat eines Aufenthaltsgastes wéhrend seines Aufenthaltes
wird weiter zunehmen. Die Ausflige gehen priméar in andere Ferien-
destinationen in der Umgebung. Ein Aufenthaltsgast im Sommer hat
dabei einen wesentlich grosseren Aktions- bzw. Mobilitatsradius
wahrend seines Aufenthalts, als ein Aufenthaltsgast im Winter.

- Die EBV wird in erster Linie den Tourismus- und Freizeitverkehr un-
terstitzen bzw. zu dessen Verlagerung auf die Schiene beitragen.

- Bei der EBV sollten in erster Linie die Umsteigevorgdnge sowie die
Anzahl und die Geschwindigkeit der Verkehrsverbindung optimiert
werden.

3.5.5 Personenverkehr in Osterreich

Jeder sechste Weg im Alltag wird in Osterreich mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zurlickgelegt. Pro Person werden dabei im Durchschnitt 2°910 km
pro Jahr mit OV zuriickgelegt. Dabei ist auch in Osterreich in den Stadten
die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit ca. 20% aller Alltagswege
am hochsten, im landlichen Raum sind es nur rund 10%.

Im Pendlerverkehr wurden 2001 60% der Wege zwischen Wohnort und Ar-
beitsplatz mit dem Auto zuriickgelegt. Dieser Wert hat sich von 1971 bis
2001 fast verdoppelt, die durchschnittliche Lange des Arbeitsweges ist von
11 auf 20 km gewachsen. Der Modalsplit hat sich zu Ungunsten von OV
und Fahrrad entwickelt. [bmvit 2007]

Der Motorisierungsgrad ist in Osterreich hoher als in der Schweiz, im Tirol
hingegen deutlich tiefer als in Graubinden (siehe Abbildung 36).

Motorisierungsgrad
Schweiz 517
Graublnden 519
Osterreich 530
Tirol 507
Deutschland 510

Abbildung 36: Motorisierungsgrad im Vergleich [Quellen: Statistik Austria 2011,
bmvit 2007, Umweltbundesamt, GKB und AWT GR 2010]

10% des Quell-Zielverkehrs von Osterreich fiihrte resp. kam im Jahr 2005
in die resp. aus der Schweiz, 42% nach resp. aus Deutschland. Damit hat
der Quell-Zielverkehr zwischen Schweiz und Osterreich eine zur Lange der
gemeinsamen Landesgrenze Uberproportionale Intensitat. [bmvit 2009]
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In Abbildung 37 ist das Hauptschienennetz in Osterreich aufgefiihrt. Die
Hauptachsen sind die Ost-West-Verbindung Bregenz-Innsbruck-Salzburg-
Lienz-Wien, die Siudwest-Nordost-Verbindung Klagenfurt-Wien und die
Nord-Sud-Verbindungen tber den Brenner. Viele der Nebenlinien sind nicht
elektrifiziert oder Privatbahnen.

OBB - elektrifiziert
== - Zwei- oder mehrgleisig
— - eingleisig

OBB - nicht elektrifiziert

Privatbahnen

-~ Grenzen der Bundeslander

N
0 50 100 Kilometer
——- ]

HERRY

Bearbeitung: Kimbauer (BMVIT)
Quelle: BMVIT Schienennetz: 2005
Anmerkung: Nur zum Betrieb Netz, at 1 Straen- und Museumsbahnen Kartengrundlage: BMVIT

Abbildung 37: Hauptschienennetz in Osterreich 2005 [bmvit 2007]

Seit 1980 ist die Anzahl mit der Eisenbahn zuriick gelegten Personenkilo-
meter pro Jahr in Osterreich wesentlich weniger stark gewachsen als in der
Schweiz. Heute werden in der Schweiz fast doppelt so viele Personenkilo-
meter generiert wie in Osterreich. Im Jahr 2009 wurden in Osterreich 240
Mio. Personen auf der Schiene befdrdert [Statistik Austria 2011].

— (JSl0ITGICH = SChWVEIZ
§2 , Jahr 2004, Scheiz:
'é‘ Jahr 1983, Schweiz: Einfiihirung Bahn 2000
a / Einfihrung Taktiahrlan
E 15
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Abbildung 38: Entwicklung Personenkilometer mit der Bahn in Osterreich und der
Schweiz [VCO 2011]

Es ist eine Abschwadchung der prognostizierten Wachstumstrends mit Aus-
nahme des Bahnpersonenverkehrs festzustellen. Dennoch und trotz Wirt-
schaftskrise wird sowohl beim Strassen- als auch beim Schienenverkehr
von weiter wachsenden Personenverkehrsleistungen in Osterreich ausge-
gangen.
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In Abbildung 39 sind zwei Szenarien flr die Prognose bis 2025 fur den
Schienenverkehr aufgefiihrt. Es wird davon ausgegangen, dass es zu einer
signifikanten Zunahme der Verkehrsleistung auf den Hauptachsen kommen
wird, ausgeldst auch durch die grossen Investitionen in die Hauptachsen,
wahrend die Nebenachsen geringere Anteile am gesamten Wachstum bei-
tragen. [bmvit 2009]

Entwicklung Personenverkehrsleistung Schiene %
unter Beriicksichtigung der Wirtschaftskrise 2028+

15.000

10.000

Mio. Pkm

5.000

0 |
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

Abbildung 39: Prognose Verkehrsleistung Personenverkehr Schiene [bmvit 2009]

3.5.6 Mobilitat in Tirol
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Abbildung 40: Strassenverkehr im Tirol [Amt der Tiroler Landesregierung, Abt.
Verkehrsplanung 2011]

Im Bundesland Tirol gab es 2001 rund 167000 Ein-, 172300 Aus- und
108700 Binnenpendler. Der Index des Pendlersaldos lag bei 98.3%, d.h.
es gab weniger Arbeitsplatze als Erwerbstatige in Tirol wohnen. Die Ta-
gespendler im Berufsverkehr in Tirol benutzten zu 14% den OV als Ver-
kehrsmittel. Das Verhaltnis zwischen MIV und OV betrug in Tirol 1995 4:1
[bmvit 2007]
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Zwischen 2005 und 2010 hat sich die Anzahl gezahlter Fahrzeuge bei den
automatischen Zahistellen im Oberen Gericht und im Unterengadin nur
leicht erhoht. Die grosste Verkehrszunahme wurde auf der Strasse von
Ried nach Serfaus verzeichnet. Die grosste Verkehrsabnahme auf der
Strasse von Vinadi Samnaun.

Verkehrsentwicklung 2005-2010
indexiert (2005=100%)
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Scuol Vinadi 2007 Pfunds-Engadin: Mit Durchschnittswert karrigiert

Abbildung 41: Verkehrsentwicklung im Oberen Gericht und im Unterengadin auf
verschiedenen Strassen [grischconsulta 2011 auf Basis von Daten von der Abtei-
lung Verkehrsplanung Tirol und dem Tiefbauamt Graubiinden]

In einer Prognose wird davon ausgegangen, dass der Reschenpass kinftig
nicht an Bedeutung gewinnt, sondern dass die Anzahl Reisendenden von
rund 5000 pro Tag bis im Jahr 2025 auf 4‘000 zuriick gehen wird. [bmvit
2009]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Gute Fernverbindungen von und nach Landeck im Taktverkehr star-
ken auch eine mogliche EBV Landeck-Scuol. Umgekehrt fuhrt ein
Abbau von Fernverkehrsverbindungen auch zu einer Schwéchung
von Regionalbahnen.

- Werden die Fernverbindungen nach Landeck verbessert, wére folge-
richtig eine EBV ins Obere Gericht und nach Engadin eine sinnvolle
Weiterfuhrung der Verkehrsmodalitat.

- Eine leistungsfahige und moderne Verkehrsinfrastruktur ist eine wich-
tige, jedoch nicht hinreichende Voraussetzung fur Wirtschafts-
wachstum und Wohlstand. [bmvit 2007]
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3.6 Verkehrsinfrastruktur und Auswirkungen

In der Schweiz ist die verkehrstechnische Erreichbarkeit im berlcksichtig-
ten Zeitraum zwischen 1980 und 2000 flachendeckend verbessert worden.
Absolut gesehen gilt dies fur nahezu alle Gemeinden der Schweiz. In Rela-
tion zur Gesamtverbesserung haben sich jedoch einzelne Gemeinden auch
verschlechtert, indem sie mit dem allgemeinen Niveauanstieg nicht mithal-
ten konnten. Im europaischen Vergleich sind die peripheren Regionen der
Schweiz sehr gut erschlossen, bei der Erschliessung mit Eisenbahnen lie-
gen sie sogar an der Spitze. Es ist mit den heutigen Ausbauvorhaben da-
von auszugehen, dass die peripheren Regionen in Zukunft noch besser
versorgt werden. [BAKBASEL 2004]

Mit zunehmender Verbesserung der Erreichbarkeit via OV nimmt die Be-
volkerungsdynamik tendenziell zu, wie Abbildung 42 zeigt. Dabei wird die
Erreichbarkeit der einzelnen Orte relativ an der durchschnittlichen Gesamt-
verbesserung der OV-Erreichbarkeit gemessen.

Erreichbarkeitsanderung OV und Bevélkerungsent-
wicklung

Entwicklung der Bevélkerungsdichte, Schweizer Gemeinden pro Jahr in Prozent;
Erreichbarkeit: synthetischer Indikator
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Quelle: Institut fir Verkehreplanung und Transportsysteme ETH Zirich, Bundesamt fir
Statistik

Abbildung 42: Erreichbarkeitsanderungen OV und Bevélkerungsentwicklung
[Credit Suisse 2007]

Im Gegensatz zur Entwicklung der Bevolkerungszahlen ist bei der Darstel-
lung der Erreichbarkeitsanderung OV auf die Beschéftigungszahlen keine
eindeutige Richtung der Punktwolke erkennbar (Abbildung 43). Der Einfluss
der OV-Erreichbarkeit auf das Beschaftigungsniveau ist tendenziell vor-
handen, aber gering.
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Erreichbarkeitsanderung OV und Beschéftigungs-
entwicklung

Entwicklung der Bevélkerungsdichte, Schweizer Gemeinden pro Jahr in Prozent;

Erreichbarkeit: synthetischer Indikator

30%

20%

5

200!

10%

5

0%

-10%

aschiftigungsdichie 195

B

-20%

-30%

-15 -1 05 o 0.5 1 1.5 2
Errsichbarkeitssntwickung GV 1380-2000

Quelle: Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme ETH Zirich, Bundesamt fir
Statistik

Abbildung 43: Erreichbarkeitsanderungen OV und Beschéftigungsentwicklung
[Credit Suisse 2007]

Es ist somit davon auszugehen, dass verbesserte OV-Verbindungen per se
einen tendenziell leicht positiven Einfluss auf Beschaftigungs- und Bevolke-
rungsentwicklung haben. Wird dadurch auch die Erreichbarkeit von touristi-
schen Angeboten in einer Destination verbessert und/oder entstehen neue
Angebote, kann der Tourismus als Multiplikator die Wirkung dieser Erreich-
barkeitsanderungen auf die Beschaftigung und Bevolkerung indirekt ver-
starken. Die Fallstudie Vereinatunnel bestatigt diese Schlussfolgerung und
regt an, dass neue Verkehrsinfrastrukturen immer im Kontext vorhandener
Potentiale und handlungsfahiger Akteure analysiert werden mussen. [Mul-
ler, Habermacher, Ritter 2007]

Kandersteg, Spligen, Mesocco, Géschenen und Airolo sind Orte mit touris-
tischer Komponente, welche durch ihre Lage an einer der Nord-Sud-
Achsen eine der besten Verkehrsanbindungen der Alpen haben. Wie Ab-
bildung 44 zeigt, konnte in diesen Orten eine gute Verkehrsanbindung al-
leine eine Abwanderung der Bevolkerung nicht stoppen. Seit den 90er Jah-
re verzeichnen ausser Kandersteg alle Orte stagnierende bis stark ruicklau-
fige Bevolkerungszahlen. In einer neuen Studie Uber Zusammenhange
zwischen Erreichbarkeit und Wirtschaftswachstum deutet die statistische
Evidenz darauf hin, dass die Férderung der Schiene der wirtschaftlichen
Prosperitat forderlicher ist, als diejenige des MIV [BAK Basel 2011]. Diese
Aussage wird beziglich den Beispielen unterstitzt, da Kandersteg als ein-
ziger Ort eine Zunahme der Bevolkerung verzeichnen konnte und gleichzei-
tig eine Verbesserung der OV-Anbindung erfuhr.
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Abbildung 44: Entwicklung der Bevdlkerung ausgewahlter Tourismusorte an der
Nord-Siud-Achse (indexiert) [grischconsulta 2011]

Implikationen fir eine EBV Landeck-Scuol

- Eine verbesserte Verkehrserschliessung allein bewirkt noch kein Be-
volkerungswachstum und zunehmende Logiernachte, denn eine gute
Erreichbarkeit ist auch eine gute Entleerbarkeit.

- Eine verbesserte OV-Anbindung ist einer verbesserten MIV-
Anbindung vorzuziehen.

- Verkehr bringt nur dort Wertschopfung, wo er zum Stillstand kommt.
Dort wo der Verkehr durchféahrt, schafft er Belastungen.

Schlussbericht S. 48



Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol GRISCHCONSULTA

3.7 Sensitivitaten und Verkehrsmittelwahl

Verschiedene Studien machen Angaben Uber Zeitsensitivitdten im Schie-
nenverkehr:

e In einer alteren Studie zur Elastizitit des Personenverkehrs in der
Schweiz fuhrte eine Geschwindigkeitserhthung von 10% langfristig zu
einer OV-Nachfragesteigerung von rund 20% in Haushalten mit und
rund 30% in Haushalten ohne Personenwagen. [Basys / Brains 1990]

e Die Pendler in der Agglomeration Zurich (Elastizitat aus Regression:
-0.52) scheinen starker zeitsensibel zu sein, als in der Agglomeration
Lausanne (Elastizitat aus Regression: -0.28). [Abay&Meier 1990]

e Um 1990 wurde auf der Strecke Basel-Zirich eine Fahrzeitverkirzung
von ca. 10% realisiert, dies hatte bei einer Elastizitat von -0.6 eine Er-
héhung der Nachfrage von 6% zur Folge [Prognos 2000].

e Im OV-Fernverkehr wird beziglich der OV-Fahrzeit die Verwendung
von Elastizitaten von -0.6 / -1.0 empfohlen [Prognos 2000].

e Die SBB rechnet mit Sensitivitditen zwischen -0.96 und -1.3, je nach
Fahrtzweck.

Der Wert der Zeit (auch als Zeitwert bezeichnet) ist je nach Fahrtzwecken
unterschiedlich. Der Zeitwert im touristischen Verkehr ist wesentlich gerin-
ger, als bei anderen Fahrtzwecken (siehe Abbildung 45 und Abbildung 46)
[Kbnig, Axhausen, Abay 2004].
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Abbildung 45: Geschétzte Zeitkosten Tourismus in Abhangigkeit von Jahresein-
kommen und Reisedistanz [Konig, Axhausen, Abay 2004]
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Abbildung 46: Geschatzte Zeitkosten Pendler in Abhé&ngigkeit von Jahresein-
kommen und Reisedistanz [Konig, Axhausen, Abay 2004]

Die Ergebnisse zeigen, dass die Nachfrageelastizitat beziiglich einer Ver-
kurzung der Fahrzeit je nach Region und Untersuchungszeitraum sehr un-
terschiedlich sein kann.

Es ist festzustellen, dass mit einer Beschleunigung eines Verkehrssystems
grundséatzlich entferntere Ziele gewahlt werden. Sind zwei Ziele qualitativ
vergleichbar, so wird das schneller und bequemer erreichbare Ziel gewahlt.
Umsteigen wird im offentlichen Verkehr als zusétzliche Reisezeit wahrge-
nommen (siehe Abbildung 47). [Weidmann 2011]

Stadtischer Nahverkehr 5 Minuten
Agglomerations- und Fernverkehr 10 — 12 Minuten
Freizeitverkehr Gber mittlere Distanzen 25 Minuten
Lange Urlaubsreisen 120 Minuten

Abbildung 47: Empfundener Zeitaufwand pro Umsteigevorgang [Weidmann 2011]

Nachstehende Tabelle zeigt die Resultate einer Befragung in Graubinden
zu den Grunden fur die Wahl des jeweiligen Verkehrsmittels, aufgeteilt
nach Langsamverkehr (LV), MIV und OV. Die Resultate zeigen klar, dass
neben der vorteilhaften Reisezeit meist auch der Reisegenuss, also die
Reise selbst, dafir ausschlaggebend ist. Eine Fahrt mit der Eisenbahn ist
nicht immer nur ein Mittel zum Zweck, sondern haufig auch ein Erlebnis.
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e AR

mangelnde Alternativen

Reisezeit 49,6 69,2 55,0
Kosten 10,9 1552 19,5
Sicherheitsempfinden 13,0 18,3 27,4
Reisegenuss 62,9 38,8 45,8
Zuverlassigkeit 22.1 34 1 344
Gepick, sperrige Sachen 5,0 24,5 8,5

Abbildung 48: Griunde fir die Wahl der Bahn (Angaben in %, Mehrfachnennungen
moglich) [RhB 2010]

Insbesondere in den Zentren von Ballungsraumen ist eine Zunahme der
OV-Affinitat festzustellen. Zum Beispiel in der Stadt Bern ist eine Abnahme
des Stadtinternen MIV und eine Zunahme des OV zu beobachten, wahrend
der MIV von und nach den Agglomerationen und auf Autobahnen und
Schnellstrassen weiter zunimmt [Ebinger, Howald, Blattner 2008].

Auch die Nahe des gewlinschten Verkehrsmittels zum Wohnort ist fir die
Wahl des Verkehrsmittels entscheidend. Die Wege zu den Haltestellen des
OV sind ublicherweise wesentlich weiter als zum geparkten PKW, wie Ab-
bildung 49 zur Erhebung an einem Stichtag 2005 im Vinschgau darstellt.
Fur 73% der Befragten war der PKW in einer Distanz von weniger als 25 m
vom Wohnort geparkt, wahrend nur rund 9% der Befragten in weniger als
25 m eine Haltestelle des OV erreichen kénnen.

= abs. % % O“% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
=10 171 5% 5% %I
10-25 "7 4% 9% i
25.50 315 10% 19%
50-100 377 12% 31% B ]
100-250 555 17% 48%
250-500 1033 32% 80% ]
500-750 153 5% 85% |
750-1000 336 10% 95%
~1000 156 5% 100% = |

n= 3213 100%

Mittelwert 360,6

m abs. % $%
<10 9066 55% 55% ]
10-25 3097 19% 73%
25-50 2427 15% 88%
50-100 912 6% 94%
100-250 548 3% 97%
250-500 396 2% 99%
500-750 29 0% 100%
750-1000 50 0% 100%
>1000 31 0% 100%

n= 16556 100%
Mittelwert 37,0

Abbildung 49: OPNV-Wege der Entfernung zur Haltestelle (oben) und MIV-Wege
nach der Entfernung zum geparkten PKW [Knoflacher 2005]
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die RhB gilt heute primar als Ausflugs- und Freizeitbahn und ist da-
mit Teil des Ferien- bzw. Ausflugserlebnisses (bspw. Bernina-
Strecke, Fahrt durch die Ruinaulta, Glacier-Express, Arosa-Strecke).
Die durchschnittliche Zeitsensitivitat ist daher substantiell anders und
geringer als bei der vorwiegend auf Pendler und Berufsverkehr aus-
gerichteten SBB.

- Die Optimierung des Reisegenusses ist nach der Reisezeit das
zweitwichtigste Kriterium bei der Wahl der Bahn bei RhB-
Passagieren und damit ein nicht zu unterschatzendes Kriterium bei
einer EBV in, von und nach Graubiinden. Insbesondere fiir einen
Aufenthaltsgast ist der Reisekomfort einer Verkehrsverbindung (mehr
und direktere Zige und ein unkomplizierter Gepackservice bis ins
Hotel) wichtiger, als ein im Verhdltnis zur Gesamtstrecke geringer
Zeitgewinn.

- In einem Radius von 500 m um eine Haltestelle wohnen ublicher-
weise 80% der OV-Benutzer der entsprechenden Verkehrsverbin-
dung.
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4 Entwicklungen der Regionen
4.1 Unterengadin

Im Unterengadin (Kreise Ramosch, Suot und Sur Tasna) hat sich die An-
zahl Hotel-Logiernachte nach einem Rickgang zu Beginn des neuen Jahr-
tausends bis zur Saison 07/08 erholt und das urspringliche Niveau Uber-
troffen. Seit der Finanzkrise sind die Hotel-Logiernachte jedoch wieder
ricklaufig und standen 09/10 bei ca. 587‘000. Nicht mehr erfasst werden
heute die Logiernachte in der Parahotellerie. 2002/03 betrug die Gesamt-
zahl der Logiernachte in den Kreisen Suot Tasna und Sur Tasna rund 1
Mio., davon wurden rund 57% der gesamten Logiernachte in der Parahotel-
lerie generiert [AWT 2005]. Mit dem Ruickgang der Hotel-Logiernachte sind
auch die Ersteintritte bei den Bergbahnen Motta Naluns zuriickgegangen.
Trotz einer Erholung seit dem Winter 06/07 wurde das Niveau von 00/01
nicht wieder erreicht. 09/10 konnten 385'000 Ersteintritte registriert werden.
Trotz der stagnierenden bzw. ricklaufigen Kennzahlen im Tourismus ist die
standige Wohnbevélkerung im Betrachtungszeitraum um 6.5% auf rund
8‘000 gewachsen. [Quelle: Engiadina Scuol Pendicularas 2011]

Unterengadin: Entwicklung Indikatoren 00/01 - 09/10
115
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Abbildung 50: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren im Unterengadin 2000 bis
2009 (2000/01 =100) [grischconsulta 2011 auf Basis von diversen Quellen]

Fur das ganze Unterengadin sind keine einheitlichen Daten zur Herkunft
der Gaste verflugbar. Im Jahr 2002/03 betrug der Anteil der Schweizer Géas-
te in den Kreisen Suot Tasna und Sur Tasnha rund 65% [AWT 2005]. Stell-
vertretend fur die ganze Region Unterengadin kann die Zusammensetzung
der Gasteherkunft von Scuol betrachtet werden. Der weitaus grosste Teil
der Scuoler Gaste kommt aus der Schweiz. Die rund 54‘000 Anklnfte ma-
chen 80% aus. Aus Deutschland kommen 10% der Gaste (6600 AnkUinfte)
und aus lItalien 2.5% (1700 Ankinfte). Aus Osterreich wurden 09/10 777
Ankinfte notiert. Dies entspricht 1.1% der Gesamtnachfrage [Engadin
Scuol 2011].
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Gasteherkunft Scuol
(Ankunfte Hotellerie 2009/10)

Andere
7%

Osterreich

Italien
2%
Deutschland
10%

1%

Abbildung 51: Ankinfte Hotellerie Scuol 2010 [grischconsulta 2011 auf Basis En-
gadin Scuol 2011]

Die Pendlerstrome von und nach dem Bezirk Inn sind verhéltnismassig
klein und einseitig. Der Bezirk Inn ist eine Zupendler-Region: Es pendeln
wesentlich mehr Personen in die Region, als Einwohner auspendeln. Aus
Osterreich pendelten laut der Volkszahlung 2000 432 Personen in den Be-
zirk Inn, 299 Zupendler davon nach Samnaun. Im Bezirk Maloja werden
keine Zupendler aus Osterreich ausgewiesen. [BfS 2005]

. -

*\\, L) Pendlerstréome von und nach Bezirk Inn (Jahr: 2000)

Abbildung 52: Pendlerstrome von und nach Bezirk Inn im Jahr 2000 [grischcon-
sulta 2011 auf Basis der Quelle von BfS Pendlerbilanz 2005]
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die gesamte Anzahl Logiernéachte in den Kreisen Suot Tasna und
Sur Tasna betragt knapp 1 Mio pro Jahr.

- Rund 11% der Gaste stammen aus Deutschland und Osterreich.

- Das Unterengadin ist aus Norden (Vereinalinie) und Siden (Berni-
nalinie) bereits mit der Eisenbahn erschlossen. Mit einer EBV Lan-
deck-Scuol wirde eine verbesserte Erschliessung aus Osten und
Nordosten mit dffentlichem Verkehr ermdglicht.

- Eine EBV verbessert die Voraussetzungen, den Anteil der Deutschen
(insbesondere Bundesland Bayern) und Osterreichischen Gaste er-
hohen zu kdnnen.

- Viele weitere Faktoren wie z.B. der Wechselkurs, die touristischen

Angebote und die OV-Nutzungshaufigkeit haben einen wesentlich

grosseren Einfluss auf den Géasteanteil aus Deutschland und Oster-

reich als eine verbesserte Verkehrsverbindung.

Aufgrund der Stagnation bei vielen touristischen Indikatoren kénnte

eine neue EBV als mdglicher Impuls fiir die Region wirken.
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4.2 Oberengadin

Die Hotel-Logiernachte sind in den letzten Jahren gesunken. Nach einer
schwachen Erholung bis zur Saison 07/08 sind die Hotel-Logiernachte im
09/10 mit 1.75 Mio. Ubernachtungen auf den tiefsten Wert wahrend des
Betrachtungszeitraums gesunken. Nicht mehr erfasst werden heute die Lo-
giernachte in der Parahotellerie. 2002/03 betrug die Gesamtzahl der Lo-
giernédchte im Kreis Oberengadin rund 3.2 Mio., davon wurden rund 42%
der gesamten Logiernachte in der Parahotellerie generiert [AWT 2005]. Die
negative Entwicklung der Ersteintritte bei den Bergbahnen Engadin St. Mo-
ritz AG (BEST) bis 06/07 konnte gestoppt werden. Im Jahr 09/10 konnten
Uber 1.2 Mio. Ersteintritte erreicht werden. Die 1.58 Mio. Ersteintritte vom
00/01 konnten allerdings noch nicht wieder erreicht werden. Auffallig ist die
weitestgehend parallele Entwicklung der Logiernachte in der Hotellerie und
der Skierdays. Auch im Oberengadin hat die Bevolkerung seit 00/01 zuge-
nommen, obwohl die touristischen Indikatoren auf einen Rickgang im Tou-
rismus, der mit Abstand wichtigsten Branche im Engadin, hindeuten. Der
Zuwachs betragt rund 7%, und es leben heute 17‘'000 Einwohner im
Oberengadin.

Oberengadin: Entwicklung Indikatoren 00/01 - 09/10
— —4— Logiernachte
110 Hotellerie
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90 \ — —— Wohnbevolkerung
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Abbildung 53: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren im Oberengadin 00/01-08/09
[grischconsulta 2011, diverse Quellen)

In der Oberengadiner Hotellerie stammt die Halfte der Gaste aus dem In-
land. Im Tourismusjahr 2010/2011 waren dies rund 550000 Ankunfte.
Deutschland mit 90°000 und Italien mit 50°000 Ankunften stellen nach der
Schweiz die meisten Hotelgéaste fir das Oberengadin. Die Géaste aus Os-
terreich machen mit knapp 8'000 Ankilinften 1.4% der Nachfrage aus. Die
Niederlande und Belgien zusammen, stellen 2.3% der Géasteankinfte (Nie-
derlande 4°420 Ankunfte, Belgien 8554 Ankilnfte).
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GRISCHCONSULTA

Abbildung 54: Gasteherkunft Hotellerie Oberengadin 2010 [grischconsulta 2011

Gasteherkunft Oberengadin
(Ankunfte Hotellerie 2010/11)

Osterreich
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Deutschland
16%

auf Basis einer Auskunft ESTM 2011]

Die Herkunft der Gaste in der Parahotellerie wird heute nicht mehr erfasst.
Im Jahr 2002/03 wurden im ganzen Kanton Graubiinden 35453 Ubernach-
tungen von Gsterreichischen Géasten in der Parahotellerie und 61515 Uber-
nachtungen in der Hotellerie gezahlt. Somit stellten Gaste aus Osterreich

weniger als 1% der Gesamtnachfrage.

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

Schlussbericht

Die gesamte Anzahl Logiernachte im Kreis Oberengadin betrégt rund
3.2 Mio. (Schatzung)
Das Oberengadin ist aus Richtung Norden (Albula- und Vereinalinie)
und Siuden (Berninalinie) bereits mit der Eisenbahn erschlossen. Mit
einer EBV Landeck-Scuol wirde eine verbesserte Erschliessung aus
Osten und Nordosten mit 6ffentlichem Verkehr ermoglicht.
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4.3 Oberes Gericht und Landeck

Wegen der touristischen Bedeutung der Ortschaften Serfaus, Fiss und La-
dis auf der Sonnenterrasse und Nauders werden diese im Folgenden nicht
zusammen mit den anderen Ortschaften im Oberen Gericht, sondern je-
weils einzeln betrachtet. Somit umfasst das Obere Gericht in den folgenden
Betrachtungen die Orte Faggen, Fendels, Kaunerberg, Kaunertal, Kauns,
Pfunds, Prutz, Ried, Spiss und Tdsens. Unter Landeck und Umgebung
werden die Ortschaften Fliess, Grins, Landeck, Pians, Schonwies, Stanz,
Tobadill und Zams verstanden.

Landeck generiert trotz seiner grossen regionalen Bedeutung nur einen
kleinen Anteil an Logiernachten. Mit Uber 2 Mio. werden Uber die Halfte der
Nachtigungen auf der Sonnenterrasse und ca. 0.5 Mio. Logiernachte in
Nauders registriert. Im restlichen Oberen Gericht werden rund 1 Mio.
Ubernachtungen verzeichnet. Wahrend in Landeck und Umgebung im
Betrachtungszeitraum die Logiernachte rucklaufig waren, konnte die
Sonnenterasse, das Obere Gericht und Nauders stark zulegen. Die
Sonnenterrasse kommt dank einem stetigen Wachstum wéhrend den
letzten zehn Jahren auf ein Plus von 36%.

Logiernachteentwicklung Landeck und
Oberes Gericht
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Abbildung 55: Entwicklung der Logiernachte im Oberen Gericht und im Raum
Landeck [grischconsulta 2011 auf Basis von Daten Tirol Statistik]

Im Sommer 2009 und der Wintersaison 09/10 wurden im gesamten Oberen
Gericht ca. 600°000 Ankunfte verzeichnet. Die Inlandnachfrage macht auf
der Sonnenterrasse wie auch im restlichen Oberen Gericht lediglich 4%
aus. In der gesamten Region finden 31% der Ankinfte im Sommer statt.
Dieser Anteil ist im Tal mit 40% hoher als auf dem Plateau mit nur 22%.

Abbildung 56 zeigt die ungefahre Gréssenordnung des touristischen Anrei-
severkehres auf. Die Zahlen wurden mittels einer geschétzten durchschnitt-
lichen Aufenthaltsdauer ermittelt.
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Sonnenterrasse
Ankunfte total:

Sommer. 65'012
Winter: 229'864

Oberes und Oberstes Gericht
ohne Sonnenterasse
Ankiinfte total:

Ankinfte
Sonnenterrassa

ommer 097
Winter 09/10

Ankinfte Oberes
und Oberstes

Gericht
312 .

Abbildung 56: Gasteankiinfte im oberen Gericht [grischconsulta auf Basis von Da-
ten Tirol Statistik 2011]

Im Abbildung 57 sind die MIV-Pendlerstréme innerhalb des oberen Gerich-
tes dargestellt. Die Angaben basieren auf der Volkszahlung aus dem Jahr
2001. Es ist ersichtlich, dass sich der Grossteil der Pendlerstrome im unte-
ren Teil des Tales abspielt. Von und nach dem Grossraum Landeck (Fliess,
Grins, Landeck, Pians, Schonwies, Stanz bei Landeck, Tobadill und Zams)
wurden 1244 Pendler gezahlt. Die Strome nehmen talaufwérts standig ab,
in Pfunds sind es total nur noch 164 Ein- und Auspendler. Von und nach
der Sonnenterrasse (Serfaus, Fiss und Ladis) pendeln 471 Personen, Kau-
nertal 437 Personen, Prutz 553 Personen und Ried 553 Personen. Mehr
Einpendler als Auspendler hatte es in Landeck, auf der Sonnenterasse und
in Ried. Mit den offentlichen Verkehrsmitteln sind ca. sieben bis achtmal
weniger Pendler im Untersuchungsraum unterwegs als mit dem MIV.
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T

1)  Grossraum Landeck
2) Serfaus, Fiss, Ladis
3)  Kauneral®

4)  Nauders

5) Pfunds

6) Pruiz

7) Riedim Qberinntal
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Abbildung 57: Pendlerstrome innerhalb des oberen Gerichts [grischconsulta 2011
auf Basis von Daten Tirol Statistik, regioL — Regionalmanagement Bezirk Landeck]

Entwicklung Auspendler 1971 - 2001

Pendlersaldo

Abbildung 58: Auspendler Bezirk Landeck [Hilpold, Réck]
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Das Obere Gericht ist bisher nicht mit einer Eisenbahn erschlossen.
Der offentliche Verkehr besteht aus Postbusverbindungen. Mit einer
EBV Landeck-Scuol wirde das ganze Obere Gericht aus allen Rich-
tungen (Bernina, Vereina, Landeck) wesentlich besser mit 6ffentli-
chem Verkehr erreichbar.

4.3.1 Landeck und Umgebung

Wie bereits erwahnt konnten Landeck und seine umliegenden Doérfer die
Logiernachtezahlen in den vergangen Jahren nicht halten. Diese sind von
leicht Uber 300°000 im Jahr 2000 auf 282000 im 2010 zuruckgegangen.
Anders sieht die Entwicklung bei den Einwohnern aus. Bis im 2009 sind die
Zahlen stetig gestiegen. In 2010 folgte ein kleiner Einbruch, und das
Wachstum von 2000 bis 2010 belauft sich auf 2%. 2010 waren in Landeck
und den umliegenden Gemeinden knapp 19°‘000 Einwohner registriert. Seit
der Inbetriebnahme der Z&histelle Fliess-Gasthof Gigele 2005 ist der Ver-
kehr praktisch konstant geblieben und weist einen DTV zwischen 6300 und
6700 Fahrzeugen auf. Die Zahistelle liegt siidlich von Landeck und misst
den Verkehr Richtung Reschenpass (ohne Landecker Tunnel).

Entwicklung Indikatoren Landeck und
Umgebung
110
105
A
100 - - = Bevolkerung
’
95 -
= | ogiernachte
90
Strasse Zahlstelle
85 Fliess-Gasthof Gigele
80 T T T T T T T T T 1
O O OV & X O L & & O O
" O O L7 " L O O 7 L
AT AT AT AT AT AT AT AR AT AT D

Abbildung 59: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren In Landeck und Umgebung
2000 bis 2009 (2000/01 =100) [grischconsulta 2011 auf Basis von diversen Quel-
len]
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Ried und Umgebung
Serfaus, Fiss, Ladis
Kaunertal
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Unterengadin
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Abbildung 60: Logiernachte im Inntal in Tsd. (Logiernachte im Engadin Schéatzung
gc) [grischconsulta 2011, Karte: GoogleMaps]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Das regionale Zentrum Landeck wird durch die neue Bahnlinie aus
dem Oberen Gericht schneller und leichter erreichbar (Einkauf, Ar-
beit, Freizeit usw.).

- Der Bahnhof Landeck erhalt eine grossere Bedeutung als Umsteige-
bahnhof in Richtung Oberes Gericht, Graubiinden, Vinschgau und
Veltlin.

4.3.2 Sonnenterrasse

Ausser den Einwohnerzahlen weisen auf der Sonnenterrasse samtliche be-
trachteten Indikatoren nach oben. Von 2000 bis 2010 hat die Zahl der Orts-
ansassigen von 2700 auf 2'600 abgenommen. Die Zahistelle zwischen
Ried und Serfaus misst sdmtlichen Verkehr, welcher in die drei Dorfer Ser-
faus, Fiss und Ladis fuhrt. Seit der Inbetriebnahme 2005 hat der Verkehr
um dber 13% zugenommen (DTV 2010: 4638 Fahrzeuge). Bei den Logier-
nachten und den Ersteintritten der Bergbahnen konnte ein grosses Wachs-
tum verzeichnet werden. Die Logiernachte konnten seit 2000 um tber 40%
gesteigert werden und belaufen sich auf mehr als 2 Mio. Dieses Wachstum
wird von den Zuwachsraten bei den Bergbahnen gar noch tbertroffen. Die
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rund 1.5 Mio. Ersteintritte im Jahre 2010 entsprechen einem Wachstum von
53% seit 2000.

Entwicklung Indikatoren Serfaus, Fiss uns Ladis
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Abbildung 61: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren der Sonnenterrasse 2000 bis
2009 (2000/01 =100) [grischconsulta 2011 auf Basis von verschiedenen Quellen]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Mit dem starken Anstieg des Tourismus auf der Sonnenterrasse stieg
auch das Verkehrsaufkommen.

- Die Sonnenterrasse ist das wichtigste touristische Zentrum der Regi-
on. Mit einem entsprechenden Betriebskonzept kann die Anreise
Uber die neue Bahnlinie optimiert werden.

- Durch eine Seilbahnverbindung vom Tal auf das Plateau (z.B. an die
Sonnenbahn Ladis-Fiss und/oder nach Serfaus) konnte das Skige-
biet direkt an das Bahnnetz angeschlossen werden. Zusatzlich kann
die Seilbahn eine Erschliessungsfunktion fur die Dorfer ibernehmen.

4.3.3 Oberes Gericht (ohne Nauders und Sonnenterasse)

Bei den Ersteintritten der Bergbahnen von Fendels und im Kaunertal sind in
den vergangenen zehn Jahren grosse Schwankungen festzustellen. Nach
einem grossen Wachstum zu Beginn des Jahrtausends auf dem Gletscher
sind die Zahlen wieder stark zuriickgegangen und standen 2008 noch bei
150°000. Seither ist wieder eine Erholung zu erkennen. Im Skigebiet Fen-
dels sind zwei grosse Ausreisser mit Gber 20% nach unten in den Jahren
2002 und 2007 erkennbar. Auch im Jahr 2010 gab es einen Riickgang von
ca. 10% und es wurden noch 92000 Ersteintritte erfasst. Die Bevdlkerung
verzeichnet ein konstantes Wachstum und belief sich 2010 auf ca. 8500
Einwohner. Bei den Logiernachten konnte, mit zwischenzeitlichen Rick-
géngen, ein Wachstum von 13% erzielt werden. Nach dem Rekord von
rund 970000 Logiernachten im 2009 konnten im 2010 noch rund 930°000
verzeichnet werden.
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Abbildung 62: Entwicklung ausgewahlter Indikatoren im Oberen Gericht ohne
Nauders, Serfaus, Fiss, Ladis 2001 bis 2009 (2001/02 =100) [grischconsulta 2011
auf Basis von diversen Quellen]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Im Gefolge der touristischen Zentren hat auch der Talboden im Obe-
ren Gericht ein beachtliches touristisches Logiernachtepotential, wel-
ches mit der EBV direkt erschlossen wuirde.

- Die bereits hohe Verkehrsbelastung aufgrund des Reschenpasses
kénnte durch die Umlagerung eines Teils des Uubrigen Verkehrs
durch eine EBV vermindert werden.

4.3.4 Nauders

Bis auf die Ersteintritte der Bergbahnen belaufen sich samtliche betrachte-
ten Indikatoren auf einem ahnlichen Niveau wie im Jahr 2000. Die heutige
Zahl der Einwohner entspricht 97% derjenigen zu Beginn des Betrach-
tungszeitraumes. Der negative Trend konnte gestoppt werden. Die Logier-
nachte haben sich nach einem Rickgang von 2001 bis 2006 wieder auf
knapp 500000 erholt. Nachdem die Ersteintritte der Bergbahnen Nauders
bis 2007 wieder auf das Niveau vom Jahr 2000 gefallen sind, konnte inner-
halb von zwei Jahren ein Plus von 25% erreicht werden. Nach einem leich-
ten Ruckgang im 2010 konnten noch rund 320000 Ersteintritte ausgewie-
sen werden.
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Abbildung 63: Entwicklung ausgewabhlter Indikatoren in Nauders 2001 bis 2009
(2001/02 =100) [grischconsulta 2011 auf Basis von diversen Quellen]

Implikationen fir eine EBV Landeck-Scuol

Mit der Anbindung von Nauders an die EBV kénnten eine halbe Milli-
on Logiernéchte und ein Skigebiet direkt mit der Eisenbahn erschlos-
sen werden. Es gilt jedoch eine grosse Hohendifferenz zwei Mal zu
tberwinden.

Schlussbericht S. 65



Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol GRISCHCONSULTA

5 Verkehrsrelationen zwischen Landeck und Scuol

Auf der Verkehrsrelation zwischen Landeck und Scuol bestehen verschie-
dene automatische Zahlistellen. Diese werden in Abbildung 64 aufgefuhrt.

Landeck
= Automatische Zahistellen

Samnaun Serfaus/Fiss/Ladis

\ /

: N .
Scuc7Martina = =—— Pfunds = = Ried/Prutz Pitztal
Grenzquerender
Personenverkehr 2007 I

Nauders Kaunertal

Abbildung 64: Zahlstellen und Erhebungen im Untersuchungsraum [grischconsul-
ta 2011]

In Abbildung 65 sind die MIV Verkehrsstréme zwischen Landeck und Scuol
schematisch dargestellt. Der Anteil an Schwerverkehr ist bei allen Zahlstel-
len gering. Er ist ersichtlich, dass der grosste Teil des Verkehrs aus Lan-
deck und dem Oberinntal in Richtung Nauders resp. Reschenpass fliesst.
Die Abzweigung Richtung Sonnenplateau wird nach der Reschenpass-
strasse am zweitmeisten befahren. Der Verkehr zwischen der Schweiz und
Osterreich findet in erster Linie zwischen Samnaun und Pfunds statt. Der
DTV der Engadinerstrasse ist mit 1444 Fahrzeugen im Vergleich zu den
anderen Achsen gering. Auf der Schweizer Seite nimmt der Verkehr im En-
gadin anschliessend wieder zu.

DTV (Anzahl Fahrzeuge) Landeck

Samnaun Serfaus/Fiss/Ladis

Knoten
Oberinntal

Pfunds [ Ried/Prutz

Nauders Kaunertal

2623
Scuol =m===== M artina

Pitztal

Abbildung 65: Schematische Darstellung der tatséchlichen Verkehrsstréme zwi-
schen dem Oberen Gericht und Engadin im Jahr 2010 [grischconsulta 2011]

Die Erhebungen 2007 an den Grenzibergangen wurden zu Gruppen zu-
sammengefasst und fir den Grenziibergang in Martina liegen keine Einzel-
daten vor. Fiur die Anzahl einreisender PW nach Immatrikulationsland wur-
de vom BfS fir das Jahr 2007 eine grobe Schéatzung vorgenommen. Diese
ist ein Abbildung 66 dargestellt. Lediglich 6% der Fahrzeuge trugen ein 6s-
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terreichisches Kennzeichen. Hingegen machen die Grenzibertritte von Ita-
liener rund 17% aus. Der Anteil der deutschen Fahrzeuge betragt fast ei-
nen Viertel. Dieser Anteil ist vorwiegend dem Tourismus zuzusprechen.
Der Anteil Fahrzeuge mit Osterreichischem Kennzeichen scheint zu tief,
mdglicherweise hat dies mit dem Zeitpunkt der Erhebung oder der Daten-
basis fur die Hochrechnung zu tun.

Anteile grenzquerender Personenverkehr
Grenziibergang Martina 2007

REST
4%

Abbildung 66: Grenzquerender Personenverkehr am Grenzibergang Martina
[grischconsulta auf Basis einer Auskunft des BfS 2011]

Im 2004 wurde letztmals von Scuol bis Landeck eine durchgehende
Postautolinie betrieben. Wie auf Abbildung 67 ersichtlich, wurden die Fre-
guenzen zum gréssten Teil innerhalb der beiden durchquerten Nationen
generiert. Von beiden Seiten haben sich die Busse jeweils bis zur Grenze
fast entleert.
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Belegung Postautolinie 960.75
Scuol - Landeck 2004

W Regulare Kurse

B Direkte Kurse

200

100|
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Abbildung 67: Belegung der Postautolinien Landeck-Scuol [grischconsulta auf
Basis von Zahlen von Postauto Graubiinden 2004]

Ausgewahlte Belegungen der Postautolinie 921 im Jahr 2010 sind in Abbil-
dung 68 ersichtlich.

Streckenabschnitt Belegung 2010
(DTV; beide Richtungen)

Ramosch - Seraplana 314

Sclamischot - Martina 229

Vinadi — Alcla da Fans 89

Martina — Nauders, Norbertshdhe 51

Vinadi - Kajetansbriicke 24

Abbildung 68: Belegung Streckenabschnitte Postautolinie 921 im Jahr 2010 [Zah-
len von Postauto Graubiinden 2011]

Die Belegung der Osterreichischen Postbuslinien im oberen Gericht sind in
Abbildung 69 ersichtlich. Die tiefsten Frequenzen werden zwischen Pfunds
und Samnaun mit lediglich 4‘000 Fahrgasten pro Jahr gemessen. Diese
Strecke wird jedoch zusatzlich noch vom Postauto Graubiinde bedient.
Dort wurden im Jahr 2010 auf der Strecke Pfunds-Spiss-Samnaun zuséatz-
lich rund 8760 Fahrgaste (2010: DTV 24) gezahlt. Ebenfalls tiefe Frequen-
zen werden auf der Postbus-Strecke ins Kaunertal mit 55‘000 Fahrgasten
pro Jahr registriert. Der Bus auf der Linie 4232 (Landeck-Weissseeferner)
verkehrt wahrend den Hauptstosszeiten regelméassig. Hier kommen im Win-
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ter noch ca. 25000 Personen hinzu, welche mit dem Skibus unterwegs
sind. Die mit Abstand am meisten benutzten Postbuslinien im Oberen Ge-
richt sind Landeck-Nauders und Landeck-Serfaus. Beide Linien kommen
auf hohe Frequenzen von um die 300°‘000 Fahrgaste pro Jahr. Diese hohen
Frequenzen kommen aufgrund des Lokalverkehrs innerhalb des Tales,
durch Arbeitspendler und vor allem auch durch den Tourismus zustande.
Leider fehlen detailliertere Aufzeichnungen zu der Belegung der Linien
nach den einzelnen Stationen, welche genauere Aussagen zulassen wiir-
den.

Linie Strecke Fahrgaste pro Jahr
4216 Pfunds-Spiss- 4‘000
(Samnaun)
4218 Landeck-Nauders 280000
4232 Landeck-Feichten i. | 55°000
Kaunertal-
Weissseeferner
4236 Landeck-Serfaus 320000

Abbildung 69: Belegung Postbus im Oberen Gericht [Auskunft OBB-Postbus
GmbH]

Von den gesamten Ankinften im Oberen Gericht sind ca. 53% in Serfaus,
Fiss und Ladis. Dies fuihrt zu einem Uber das ganze Jahr betrachteten ge-
schatzten DTV von ca. 1'500 Fahrzeugen pro Tag auf der Strasse auf das
Sonnenplateau. Diese Schatzung basiert nur auf der An- und der Abreise
der Gaste und ohne Ausflige wahrend des Aufenthaltes. Wahrend der
Hauptsaison durfte der DTV um ein vielfaches hoher liegen.

Der grosste Teil der Gaste reist aus dem Norden an. Der mit Abstand
grosste Quellmarkt der Region ist Deutschland. Uber die Halfte der Gaste
der Region kommen aus Deutschland. Der Anteil italienscher Gaste macht
nicht einmal 1% aller Gaste aus. Der Anteil der Schweizer Géste betragt
zwischen 10-15% und belauft sich auf ca. 75‘000 Ankunfte. Je nach Woh-
nort reisen die Schweizer liber Landeck oder tber Scuol an. Mit den dritt-
meisten Gasten folgen die Niederlander welche ebenfalls ausschliesslich,
wie die Deutschen, Uber die nérdliche Route anreisen.

Am Reschenpass wird an der Nord- und an der Stidseite der Verkehr erho-
ben. An beiden Zahlstellen betragt der DTV ca. 5000 Fahrzeuge (Nord:
4930 (2010), Sud: 5028(2010)). Somit wird der Reschenpass im Jahr von
tber 1.8 Mio. Fahrzeugen befahren, dies entspricht ca. der dreifachen
Menge des Verkehrs Uber den Ofenpass. Die Schwankungen des Jahres-
verkehrs auf dem Reschenpass waren in den vergangenen Jahren gering.
Auf der Sudseite betrug der DTV bereits im Jahr 2002 5029 Fahrzeuge,
auf der Nordseite im Jahr 2005 4'980 Fahrzeuge.
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Abbildung 70: Verkehrsentwicklung auf dem Reschenpass [grischconsulta auf
Basis von Daten der Abteilung Verkehrsplanung Tirol und ASTAT 2011]

Aufgrund einer Verkehrserhebung im Rahmen des INTERREG-III-A-
Projektes kann fir den Reschenpass die Verteilung des Verkehrs nach sei-
ner Charakteristik geschatzt werden. Beim Reschenpass sind rund 2/3 des
Verkehrs transitbedingt. Der Anteil des Regionalverkehrs ist kleiner als
10%.

Regionalverkehr 8 % 1008 DTV Personen
Quell- /| Vinschgau 26 % 28 % 3'294 DTV Personen
Zielverkehr
Oberes 2% 268 DTV Personen
Gericht
Transitverkehr 64 % 8'060 DTV Personen

Abbildung 71: Verkehrstypen auf dem Reschenpass 2005 (Zahlen gerundet) [Ab-
geleitet aus der Verkehrserhebung INTERREG-III-A-Projekt]

Auf Basis der Verkehrsdaten kann ein heutiges Verkehrspotential, welches
fur eine EBV Landeck-Scuol relevant sein kdnnte, aus dem MIV und dem
OV von rund 5.8 Mio. Personenfahrten geschatzt werden. Dabei wurden
die Transitfahrten von und nach Sudtirol, Lastentransporte und lokale Fahr-
ten, welche nicht auf der Linie der EBV verlaufen wirden (z.B. vom Kau-
nertal nach Ladis) geschéatzt und abgezogen.

Das heutige Verkehrspotential lasst sich mit allgemeinen Trends zum Ver-
kehrswachstum und den lokalen Entwicklungen im Oberen Gericht und im
Engadin auf das Jahr 2030 hochrechnen. Dadurch ergibt sich ein relevan-
tes Verkehrspotential von geschatzten 7.4 Mio. Personenfahrten im Raum
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zwischen Landeck und Scuol. In Abbildung 65 werden die dazu gehdrigen
geschatzten DTV flir das Jahr 2030 abgebildet. Nicht in der Grafik enthal-
ten sind Transitfahrten von und nach Sadtirol, Lastentransporte und lokale
Fahrten, welche nicht auf der Linie der EBV verlaufen wirden (z.B. vom
Kaunertal nach Ladis).

DTV (Anzahl Fahrzeuge) Landeck

Samnaun Serfaus/Fiss/Ladis

Knoten

Oberinntal
-3'400 1800
Scuol ; Martina Pfunds I Ried/Prutz Pitztal
Nauders Kaunertal

Abbildung 72: Schematische Darstellung der relevanten Verkehrsstréome zwi-
schen dem Oberen Gericht und Engadin im Jahr 2030 [grischconsulta 2011]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

Die Verkehrsbeziehungen per MIV zwischen Pfunds und Martina
sind mit einem DTV von 1444 (Anzahl Fahrzeuge) gering, der Ver-
kehr nimmt jeweils bis zur Landesgrenze stark ab. Die Hauptzugan-
ge zu den beiden Raumen erfolgen Uber andere Wege.

Eine EBV zwischen Landeck und Scuol wére heute in erster Linie im
Oberen Gericht mit dem dortigen Verkehrsautfkommen zu begriin-
den.

Der Verkehr Uber den Reschenpass nimmt tendenziell ab und es
wird eine weitere Abnahme erwartet.

Das heutige Verkehrspotential (MIV und OV), welches fiir eine EBV
Landeck-Scuol relevant sein kdnnte, kann im Raum Landeck-Scuol
auf rund 5.8 Mio. Personenfahrten pro Jahr geschatzt werden.

Das zukiinftige Verkehrspotential im Jahr 2030 (MIV und OV), wel-
ches fur eine EBV Landeck-Scuol relevant sein kdnnte, kann im
Raum Landeck-Scuol auf rund 7.4 Mio. Personenfahrten pro Jahr
geschatzt werden.
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6 Zusammenfassung der allgemeinen Prognosen
2030

Basierend auf den Prognosen zu den allgemeinen Rahmenbedingungen
und der Analyse der Entwicklung der vergangenen Jahre treffen wir folgen-
de Annahmen zur Entwicklung als Grundlage fur das Jahr 2030; ohne Be-
racksichtigung der EBV-Projekte:

Entwicklungsannahmen bis 2030 Verweis
Schweiz | Engadin | Osterreich | Oberes Ge- | Kapitel-Nr.
richt
Wirtschafts- +1% pro > 4 > 7 3.2
entwicklung Jahr
Bevdlkerungs- +0.25% > 4 +0.35% pro ” 3.1;3.2
entwicklung pro Jahr Jahr
Anzahl Personen N N N N 3.2
tber 64 Jahre CH
Logiernachteent- ? > > ? 3.2
wicklung
Allgemeine Mobi- | +0.7% 7 7 7 3.5
litat pro Jahr
Pendlerverkehr +0.5% ” 7 7 3.5
pro Jahr
Tourismus- +1% pro ? 7 ? 3.5
verkehr Jahr
Freizeitverkehr +0.8 pro 7 ? 7 3.5
Jahr
Binnenverkehr +0.7 pro 4 > > 3.5
Jahr
Strompreis +50% bis N N N 3.2
100%
Olpreis +50% bis N +50% bis ) 3.2
100% 100%
Modalsplit OV +0.4% > => &Y 35
pro Jahr

Abbildung 73: Zusammenfassung der Umfeld-Prognosen 2030 [grischconsulta
2011, Quellen: Siehe angegebene Kapitel]
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7 Anspruche der Regionen an eine EBV Landeck-

Scuol

In Scuol und Pfunds wurde am 20. April 2011 resp. 26. Juli 2011 je ein
Workshop mit verschiedenen regionalen Leistungstragern aus Politik und
Tourismus durchgefuhrt, um die Anspriuche der Regionen an eine EBV
Landeck-Scuol zu erfassen.

Aus dem Workshop in Scuol kénnen aus Engadiner Sicht folgende
Schlussfolgerungen gezogen werden:

Eine neue Eisenbahnverbindung Scuol-Landeck muss in erster Linie
eine Zubringerfunktion (z.B. vom Grossraum Minchen mit Flughafen)
erflllen, d.h. eine schnelle Linienfihrung mit moglichst wenigen Um-
steigevorgangen ist in diesem Fall wichtiger als eine schone Touristen-
bahn.

Der Anschluss einer Postauto-Linie nach Samnaun sollte am besten auf
der Osterreichischen Seite in Pfunds erfolgen.

Von allen Anwesenden besteht eine positive Grundhaltung zu der EBV
Scuol-Landeck. Sie wird grossmehrheitlich sogar als wichtiger erachtet,
als eine EBV Engadin-Vinschgau.

Durch die unterschiedliche Spurbreite des Osterreichischen Bahnnet-
zes und des RhB-Netzes ist ein Umsteigevorgang bei einer Reise wei-
ter als Scuol immer erforderlich. Dieser kann in Landeck (EBV als Me-
terspur) oder in Scuol (EBV als Normalspur) liegen.

Bei einer Kombination der beiden EBV-Projekte Landeck-Scuol und
Scuol-Mals wird eine normalspurige Verbindung (Innsbruck-)Landeck-
Scuol-Mals(-Meran) und ein Anschluss der RhB in Scuol als die beste
Variante betrachtet. Diese Variante wird auch als die politisch realisti-
sche betrachtet, da dadurch drei involvierte Lander Vorteile hatten.

Zusammenfassend konnen die folgenden Punkte fir das Stimmungsbild
des Workshops in Pfunds aus Tiroler Sicht aufgezahlt werden:

Grundsatzlich wird die Eisenbahnverbindung von den Teilnehmern als
sehr positiv beurteilt.

Die Verbindung sollte einen touristischen Charakter erhalten und mit
anderen Verkehrsarten kombiniert werden (Pendler-, Binnenverkehr).
Der Betrieb sollte mdglichst durch ein privates oder ein halbprivates Un-
ternehmen stattfinden (die Tiroler Vertreter nennen explizit die RhB als
Vorbild).

Ein Kombinationsprojekt EBV Landeck-Scuol-Mals wirde die Attraktivi-
tat und die politische Unterstlitzung des Projekts EBV Scuol-Mals stei-
gern. Zudem konnte durch die bessere Vernetzung der erstklassigen
touristischen Produkte des ,touristischen Mekkas“ (Tiroler Oberland,
Engadin und Vinschgau) die touristische Attraktivitat aller drei Regionen
gesteigert werden.
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die Anspriche der beiden Regionen an eine EBV sind unterschied-
lich. Wahrend im Oberen Gericht die EBV als Lokal- und Zubringer-
bahn gewiinscht wird, welche eine Anbindung an die touristischen
Bahnprodukte der RhB gewahrleistet, hat das Engadin in erster Linie
ein Interesse an einer moglichst schnellen Zubringerverbindung aus
Landeck/Innsbruck.

- Mit einem Halbstundentakt mit abwechselnd Schnell- und Regional-
zuigen wirden sich beide Anspriiche an die EBV befriedigen lassen.

Schlussbericht S.74



Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol GRISCHCONSULTA

8 Relationale Analyse der Varianten

Basler & Hofmann und grischconsulta haben am 11. Oktober 2011 eine
Besichtigung der Strecke zwischen Scuol und Landeck vorgenommen
zwecks Erorterung von denkbaren Linienfihrungen. Darauf aufbauend
haben Basler & Hofmann den Bericht ,Bahnverbindung Scuol-Landeck —
Denkbare Linienfihrung und Investitionsschatzung® vom 10. November
2011 erstellt. Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse aus
dem Bericht wiedergegeben, fir Details zur Linienfihrung wird auf den Be-
richt von Basler & Hofmann verwiesen.

8.1 Varianten Streckenfiihrung

Fur die Verbindung von Scuol und Landeck mit einer Eisenbahnlinie kom-
men an drei Streckenabschnitten unterschiedliche Streckenfiihrungen in
Frage. Durch die unterschiedliche Routenwahl an drei Punkten entstehen
durch Kombination der einzelnen Teilstlicke insgesamt acht Varianten. Zur
Unterscheidung der einzelnen Varianten sind in Abbildung 75 zwei Sche-
men zur Namensgebung aufgezeigt. Im oberen Teil werden die Varianten
nach der Routenwahl bezeichnet. So wird beispielsweise die Linienfihrung
via Scuol Sot, Martina und die Umfahrung in Landeck als ,SMU-Variante*
bezeichnet. In dieser Studie wird vorwiegend diese Nomenklatur verwen-
det.

Im Bericht Gber die denkbaren Linienfihrungen von Basler & Hofmann wird
nur zwischen zwei Varianten unterschieden, welche aber samtliche Stre-
ckenabschnitte umfassen. Zum Verstandnis ist im unteren Teil der Abbil-
dung 75 die Namensgebung von B&H auf die in diesem Bericht verwendete
angepasst. So kann die oben beschriebene Variante als ,AAA-Variante*
beschrieben werden.

Beschriftung der Varianten nach Routenwah:

Direkt Martina Umfahrung
.o}~ ~mf~ P ITEEN
Scuol- < N <« N oo < Landeck-
Taras ” - Zams
\ , \ , \ , ..........
Scuol-Sot Nauders Landeck-Stadt
Beschriftung der Varianten nach Basler & Hofmann AG .
Direkt Martina Umfahrung
IR ~(a)~ (8}~
Scuol- Pt SN « Ny o - Landeck-
Tarasp N ’ » N P - N P Zams
Scuol-Sot Nauders Landeck-Stadt

Abbildung 74: Beschriftungsnomenklatur der Varianten nach grischconsulta
(oben) und nach Basler & Hofmann AG (unten) [grischconsulta 2011]
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In Scuol besteht die Mdglichkeit, die EBV der heutigen Hauptstrasse ent-
lang in Richtung Ramosch zu fluhren oder direkt mittels eines Kehrtunnels
den Hohenunterschied zwischen dem heutigen Bahnhof und dem Inn zu
tberwinden. In diesem Fall bestiinde die Mdglichkeit in Scuol Sot eine zu-
satzliche Haltestelle einzubauen um anschliessend die Linie talwarts wei-
terzuziehen.

Die Mehrkosten, welche fir den Anschluss von Scuol Sot gegeniber der
direkten Variante anfallen, betragen CHF 132 Mio. Allerdings kénnen durch
die zentraler gelegene Haltestelle ein zusatzliches Bevdlkerungspotential
und zusatzliche Hotelbetten besser erschlossen werden. In Bezug auf eine
Aufwartskompatibilitat mit der Engadin-Vinschgau-Bahn, d.h. die Optimie-
rung des Anschlusses an eine allfdllige Engadin-Vinschgau-Bahn, ware
diese Linienflihrung zu bevorzugen.

Bei der Linienfihrung zwischen Ramosch und Pfunds bestehen ebenfalls
zwei Mdglichkeiten. Erstere sieht vor, nach Martina mit einem knapp sechs
Kilometer langen Tunnel im Tal nach Pfunds zu gelangen. Die zweite
schliesst mit ca. 30 km Kehrtunnels Nauders an die Bahnlinie an.

Durch den Anschluss von Nauders kénnten zusatzliche 1'500 Einwohner
und knapp 500°000 Logiernachte erreicht werden. Die Haltestelle direkt an
der Talstation der Bergbahnen ware auch als Verbindung zwischen Nau-
ders und der Talstation attraktiv. Allerdings fallen durch die zweifache
Uberwindung der grossen Hohendifferenz sehr hohe Kosten fiir den An-
schluss Nauders an. Diese belaufen sich auf rund CHF 960 Mio. Weiter
wirde sich die Fahrzeit zwischen Landeck und Scuol gegenuber der Lini-
enflihrung im Tal um elf Minuten verlangern.

Bis Landeck ist die Linienfihrung durch den Talverlauf und die Lage der
Besiedlung vorgegeben. In Landeck besteht die Moglichkeit mittels eines
Umfahrungstunnels die Innenstadt westlich zu umfahren und auf die beste-
hende OBB-Linie einzubiegen. Eine zweite Variante besteht darin, entlang
der historischen Linienfihrung die Strecke direkt zwischen Inn und Stadt-
kern zu fuhren und eine zusatzliche Haltestelle ,Landeck-Stadt“ zu errich-
ten.

Durch die zusatzliche Haltestelle im Zentrum von Landeck wird fiir Pendler,
Anwohner und Touristen ein sehr attraktives Angebot geschaffen. Die Lini-
enfihrung durch die Stadt ware ohne die zusatzlichen Kosten fur die Umla-
gerungen der Strasse um CHF 85 Mio. gunstiger als die Umfahrung. Aller-
dings muss angefligt werden, dass fur die Querung der Tirolerstrasse in
Landeck grosse bauliche Massnahmen nétig waren, welche voraussichtlich
die Kosteneinsparungen wieder tUbertreffen.

In Abbildung 75 sind die wichtigsten Grossen der einzelnen Varianten ge-
genubergestellt. In den von B&H errechneten Kosten sind keine Strassen-
bauten, Umsiedlungen oder andere Bauarbeiten enthalten, welche als Fol-
gen des Bahnbaus noch zusatzlich anfallen. Zudem wurden die Kurvenra-
dien und Tunnels als Normalspur berechnet und die Kostensatze entspre-
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chend kalkuliert. Beim Bau der Strecke als Meterspur kdnnte noch ein ge-
wisses Kosteneinsparpotential genutzt werden. Die Kosten wurden sowohl
mit rein schweizerischen Kostenansatzen, als auch mit lAnderspezifischen
Kostenansatzen berechnet. Die landerspezifischen Kostenansatze basie-
ren dabei auf dem Abschnitt Ramosch-Pfunds auf einem Kostensplit bei
der Landesgrenze.

Variante Einwohner- L ogiernachte, Fahrzeit Stlrgr?g:n- Inv?éﬁ\?vrgzkgf = EQnﬁeHrz)peziﬁsche
potenzial potenzial (min) A B
(km) Ansatze Ansatze

DML (BAB) 15'383 719'113 55 58.9 1'160'405'000 788'000'000
DMU (BAA) 10'241 682'579 53.7 60.2 1'246'025'000 908'000'000
SML (AAB) 16'967 843'386 59.4 62.5 1'292'645'000 920'000'000
SMU (AAA) 11'825 806'852 58.1 63.8 1'378'265'000 1'040'000'000
DNL (BBB) 16'720 1'204'578 66.2 77.1 2'119'070'000 1'588'000'000
DNU (BBA) 11'578 1'168'044 64.9 78.4 2'204'690'000 1'708'000'000
SNL (ABB) 18'304 1'328'851 70.6 80.7 2'251'310'000 1'720'000'000
SNU (ABA) 13'162 1'292'317 69.3 82.0 2'336'930'000 1'840'000'000

Abbildung 75: Variantenvergleich geordnet nach Investitionskosten [grischconsul-
ta und B&H 2011]
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8.2 Kosten-Nutzen-Analyse

Zum Vergleich der acht Varianten wurde der Nutzen jeder Variante basie-
rend auf dem Einwohner- und Logiernachtepotenzial, der Fahrzeit, des
Tunnelanteils, des Anschlusses an Skigebiete und der Aufwartskompatibili-
tat mit anderen Eisenbahnprojekten berechnet (siehe Abbildung 75 und
Anhang Abbildung 109). Zudem wurden die landschaftlichen Beeintrachti-
gungen der unterschiedlichen Varianten in die Beurteilung miteinbezogen.
Die EBV flhrt im Unterengadin nahe des Flusses durch teilweise unberihr-
te Landschaften. Fir die touristische Attraktivitat der Bahnstrecke ist dies
durchaus von Vorteil, die Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes wur-
den jedoch auch als Nachteil gewertet. Die Unterschiede zwischen den Va-
rianten sind jedoch gering.

Die Investitionen werden in Abbildung 76 dem Nutzen gegeniibergestellt.
Je steiler die Verbindunglinie zum Nullpunkt, desto besser ist das Kosten-
Nutzen-Verhéltnis. In der Kosten-Nutzen-Analyse kann aufgezeigt werden,
dass die hohen zusatzlichen Investitionen, welche durch den Anschluss
von Nauders anfallen, nicht durch den zusatzlichen Nutzen gerechtfertigt
werden kdnnen. Mit Hilfe einer Sensitivitatsanalyse konnte festgestellt wer-
den, dass unterschiedliche Gewichtungen der Kriterien zu keiner unter-
schiedlichen Reihenfolge der Varianten fuhrt. Somit kénnen die Varianten
Uber Nauders (SNL, SNU, DNL und DNU) ausgeschlossen werden. Die
vier Ubrigen Varianten liegen in ihrem Kosten-Nutzen-Verhaltnis nahe bei-
einander, da sie sich auch bezuglich der Kriterien nur geringfiigig unter-
scheiden. Die besten Varianten sind die Variante DML und SML mit einer
Haltestelle in Landeck-Stadt. Die Haltestelle Scuol Sot fiihrt zu einem leicht
hoheren Nutzen, hat jedoch auch héhere Investitionen zur Folge.

Fur die Schatzung der Frequenzen wird von den beiden Varianten DML
und SML ausgegangen.
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Abbildung 76: Kosten-Nutzen-Analyse fir die verschiedenen Varianten (Investiti-
onen mit Kostenansatzen aus der Schweiz) [grischconsulta 2011]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

Die Varianten tber Nauders filhren zu mehr als doppelt so hohen In-
vestitionskosten, welche sich schwer mit dem zusatzlichen Nutzen
begriinden lassen. Ein Anschluss von Nauders an die EBV mit einem
Seilbahnsystem ware um ein Vielfaches ginstiger.

Das beste Kosten-Nutzen-Verhaltnis weisen die Varianten auf, wel-
che jeweils in Landeck Stadt und allenfalls noch zuséatzlich in Scuol
Sot eine Haltestelle vorsehen.
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9 Eckpunkte Betriebskonzepte

Neben den verschiedenen Streckenfiihrungen sind auch verschiedene Be-
triebskonzepte denkbar. Im Folgenden wird dazu ein kurzer Uberblick tiber
denkbare Betriebskonzepte gegeben. Fir die Festlegung auf das am bes-
ten geeignete Konzept waren weitere Untersuchungen notwendig.

9.1 Anschlisse

Die neue Linie wird in Scuol-Tarasp an das Netz der RhB und in Landeck-
Zams an dasjenige der OBB angeschlossen. Es wird die Annahme getrof-
fen, dass bei einem Bau der EBV die bisherigen Buslinien zwischen Scuol
und Landeck eingestellt werden. Die Ortschaften, welche direkt an der
Bahnlinie liegen, werden kinftig mit der EBV bedient. Fur das Kaunertal
wird eine Buslinie ab Prutz oder Ried gefihrt. Die Anschliisse nach Sam-
naun und Nauders werden per Bus in Pfunds bewerkstelligt. Fur die Sonn-
enterrase ist mindestens ein Anschluss mit einer Seilbahn vom Talboden
nach Ladis und/oder Serfaus vorzusehen. Um den Standort der Talstation
festzulegen waéren noch weitere Abklarungen notwendig. Die Anschliisse
sind bei allen denkbaren Betriebskonzepten gleich.

Tirol/D

Abbildung 77: Anschlisse EBV Landeck-Scuol [grischconsulta 2011]
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9.2 Spurbreite

Grundsatzlich sind bei der Spurbreite drei unterschiedliche Varianten mog-

lich:

o Weiterflhrung des Meterspurspurnetzes von Scuol bis nach Lan-

deck

e Weiterfihrung des Normalspurnetzes von Landeck nach Scuol
e 3-Schienensystem auf der Teilstrecke von Landeck bis Prutz/Ried

Am Workshop vom 26. Juli 2011 in Pfunds mit Entscheidungstragern von
Verkehr, Politik und Tourismus wurden verschiedene Varianten zur Spur-
breite andiskutiert. Die aus dem Workshop resultierenden Ergebnisse mit
Vor- und Nachteilen sind in Abbildung 78 aufgelistet.

Variante 1 Variante 2 Kombivariante 3
Normalspur Landeck- RhB-Netz bis Landeck Schmalspur Scuol-Landeck
Scuol und Normalspur Landeck-

Umsteigepunkt aufs
RhB-Netz in Scuol

+ Direkte Verbindungen
Scuol-Innsbruck
theoretisch méglich

+ Anschliisse
Sonnenplateau,
Kaunertal, Nauders und
Samnaun

+ Direkte Weiterfiihrung
mit einem Tunnel nach
Meran/Bozen wird nicht
verunmaoglicht

+ Fahrgeschwindigkeit

- Realisierbarkeit und
Kosten  (Kurvenradien,
Trasseebreite,
Tunnelbreiten)

Umsteigepunkt aufs RhB-
Netz in Landeck

+ Realisierbarkeit  und
Kosten

+ Betreiber
Schmalspurbahn

+ Anschluss des Tiroler
Oberlands an die
touristischen Bahn-
Produkte  Bernina- und
Glacier-Express

- Zusétzliche
Umsteigevorgange bei der
Zubringerfunktion

- Weiterfihrung von Scuol

nur bis Mals moglich
(ausser  Kombispur  bis
Meran)

Prutz/Ried (3-Schienen-Spur)

Umsteigepunkte aufs RhB-Netz
in Landeck und Prutz/Ried

+ Direkte Verbindungen
Prutz/Ried-Innsbruck
theoretisch méglich

+ Betreiber Schmalspurbahn

+ Anschluss Sonnenplateau und
Kaunertal

+ Anschluss des Tiroler
Oberlands an die touristischen
Bahn-Produkte Bernina- und
Glacier-Express

- Weiterfilhrung von Scuol nur
bis Mals moglich (ausser
Kombispur bis Meran)

Abbildung 78: Variantenbewertung Workshop Pfunds [grischconsulta 2011]

Basler & Hofmann hat in inrem Bericht die Fahrzeiten fir Normal- und Me-
terspur berechnet. Der Fahrzeitgewinn, welcher mit der Normalspur gegen-
Uber der Meterspur erreicht werden kann, betrégt weniger als drei Minuten.
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Meterspur MNaormalspur
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Abbildung 79: Fahrzeiten und Streckenlangen von Meter- und Normalspur im
Vergleich [grischconsulta 2011]

Grundsatzlich gilt es abzuwégen, ob die Zubringerfunktion ins Obere Ge-
richt oder touristische Bahnprodukte wie Glacier- oder Bernina-Express
wichtiger sind fur den Erfolg der EBV. Wird die Zubringerfunktion als be-
deutender eingestuft und direkte Zige von Innsbruck nach Scuol als realis-
tisch beurteilt, misste die EBV als Normalspur bis nach Scuol konzipiert
werden. Damit kénnten Umsteigevorgange in Landeck reduziert werden.
Dies ist fur Pendler, wie auch fir die wichtigen touristischen Anschliisse
nach Serfaus, Fiss, Ladis und ins Kaunertal vorteilhaft. Zudem kann mit
diesem Konzept auf der Strecke zwischen Landeck und Ried, auf welcher
die hochsten Frequenzen zu erwarten sind, ein dichteres Zugsangebot ge-
fahren werden. Falls zudem die Linie in Zukunft von Scuol nach Mals wei-
tergefihrt werden soll, wéare eine durchgehende Normalspur von Landeck
bis Mals zu bevorzugen.

Wird hingegen die touristische Komponente als wichtiger empfunden, sollte
die EBV als Meterspur gebaut werden. Damit ist jedoch ein Umsteigen in
Landeck immer notwendig. Bei einer Fahrt auf das Sonnenplateau, ins
Kaunertal oder nach Samnaun kommt gegenliber heute ein zuséatzlicher
Umsteigevorgang hinzu (Annahme: Kein parallel gefiihrter Postbus).

Eine Kompromissvariante ist eine 3-Schienen-Spur von Landeck bis
Prutz/Ried. Damit kdnnten sowohl Ziige aus Innsbruck direkt bis zum tou-
ristischen Verkehrsknotenpunkt Prutz/Ried, als auch Zige aus Scuol bis
nach Landeck gefihrt werden.

Ein weitere Einflussfaktor auf die Wahl der Spurbreite sind die Anschluss-
moglichkeiten in Landeck und Scuol. Dieser Einflussfaktor ist aus heutiger
Sicht nicht abschliessend zu beurteilen. Wenn die heutigen An-
/Abfahrtszeiten an den beiden Umsteigebahndfen bis zur Inbetriebnahme
der neuen Linie bestehen bleiben, kann die Abnahme bei einem Stunden-
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takt bei beiden Bahnhdfen gewéhrleitet werden, sofern mit einer Reisezeit
von rund 54 min. zwischen Scuol und Landeck verkehrt werden kann.

Landquart Feldkirch

Innsbruck

Pontresina
Sagliains

el ==
Scuol-Tarasp

| Umlaufzeit:3h  Takt: 1h  U/T =3 Ziige

Umlaufzeit: Sh

Abbildung 80: Umlauf- und Fahrplanzeiten [Basler & Hofmann 2011]
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9.3 Denkbare Betriebskonzepte

Im Folgenden werden die vorgangig getatigten Uberlegungen auf drei
denkbare Betriebskonzepte reduziert. Dies sind erste Uberlegungen, wel-
che weitere Abklarungen und Prazisierungen bendtigen.

Betriebskonzept 1: Stundentakt

Takt:

1-Stunden-Takt

Halt:

Alle Haltestellen, teilweise mit Halt auf Verlangen

Kreuzungspunkte:

Pfunds

AnschlUsse:

Infolge zu langer Reisezeit (mind. 55 bis 58 min,
Variante A) zwischen Scuol und Landeck kénnen
die Anschlisse auf die heutigen Fernverkehrszi-
ge in Landeck nur knapp nicht gewéhrleistet
werden. Wenn die Fahrzeit um rund 4 min. redu-
ziert wird, dann kann eine ausreichende Umstei-
gezeit am Bahnhof Landeck angeboten werden
und ein allfalliger Trasseekonflikt zwischen dem
Bahnhof Landeck und dem Tunnelportal (bei Um-
fahrung Landeck Stadt) vermieden werden. Vo-
raussetzung fir diese Uberlegungen ist, dass die
An-/Abfahrtszeiten an den beiden Umsteige-
bahnofen bestehen bleiben.

Rollmaterial:

3 Zugskombinationen (inkl. 1 Reservekompositi-
on)

Betreiber:

RhB oder Privatbahn

Scuol-Tarasp

=]

b
in

N\ N\

[

15

2

2.5

3

\
Ramosch

Zeit (h)

Schemenhaftes Zeit-Weg-Diagramm

ohne Berlicksichtigung von Anschlusszeiten

Pfunds
Ried
Landeck

Zugkomposition 1

(=]

e
in

\
/\
WARVARVAR

__Zugkomposition 2
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\V4
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Abbildung 81: Betriebskonzept 1 [grischconsulta 2012 und Basler & Hofmann

2011]

Schlussbericht S. 84

GRISCHCONSULTA




Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol

Betriebskonzept 2: 1/2-Stunden-Takt

Takt: 1/2-Stunden-Takt (mit oder ohne Schnellziige)
Halt: Stundlich Schnellzige mit Halt in Landeck,
Prutz/Ried, Pfunds und Scuol.
Stundlich Regionalziige mit Halt bei allen Halte-
stellen, teilweise mit Halt auf Verlangen
oder
Halbstlndliche Regionalziige mit Halt an allen
Haltestellen, teilweise mit Halt auf Verlangen
Kreuzungspunkte: Ramosch, Pfunds, Ried oder zusétzlich in Prutz,
Martina und Ramosch
Anschlisse: Halbstlndlich mdglich, siehe auch Betriebskon-
zeptl
Rollmaterial: 5-6 Zugskompositionen (inkl. 1 Reservekomposi-
tion)
Betreiber: RhB oder Privatbahn
Schemenhafte Zeit-Weg-Diagramme
ohne Beriicksichtigung von Anschlusszeiten
v Ef: = D_: - 0 ___Zugkomposition 1
0 0
0.25\ 0.25 ;-
0.5 ~i 0.5 ___Zugkomposition 2
0.75 >< 075 1
T . 1 "
1.95 j - 125 15 Zugkomposition 3
1.50 4 1.50
L75)~ I“ . L.75 2 Zugkomposition 4
2\ i 2
2.25 ; ; 225 25
25 \ 2.5 Zugkomposition 5
2.75 i 275 3 : ; : -
3 3 zeit(h) Zeit (h)

_ _Schnellzige

Variante mit Schnellziigen Variante ohne Schnellziige

Abbildung 82: Betriebskonzept 2 [grischconsulta 2012]
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Betriebskonzept 3: 3-Schienen-Gleis bis Prutz/Ried

Takt: Stunden-Takt Scuol-Landeck
Stunden-Takt nach Prutz/Ried

Halt: Meterspur: Bei sdmtlichen Haltestellen

Normalspur: Nur in Landeck und Prutz/Ried

Kreuzungspunkte: Pfunds
Anschlisse: Weitere Abklarungen notwendig
Rollmaterial: 3 Zugskombinationen Meterspur (inkl. 1 Reser-

vekomposition) und allféallig zusatzliche Komposi-
tionen Normalspur

Betreiber: RhB oder Privatbahn und OBB

Schemenhaftes Zeit-Weg-Diagramm

ohne Berlcksichtigung von Anschlusszeiten

Scuol-Tarasp
- Ramosch
- Pfunds
-~ Ried
Landeck

___Zugkomposition 1
{Landeck-5cuol)

=
o

0.5 .
Zugkomposition 2

(Landeck-Scuol)

___Zugkomposition a
{Innsbruck-Ried)

___Zugkomposition b
(Innsbruck-Ried)

___Zugkompoasition ¢
{Innsbruck-Ried)

Zeit (h) : : ' et {h)

Abbildung 83: Betriebskonzept 3 [grischconsulta 2012]
Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Fur die gesamte Fahrzeit ist die Spurbreite weniger entscheidend. Fir
eine optimale Umlaufzeit ist jedoch je nach Spurbreite eine Reduktion
der Fahrzeit zwischen Scuol und Landeck von 1 bis 4 Minuten not-
wendig.

- Die Wahl der Spurbreite kann auch aufgrund der Optimierung von
Umsteigevorgangen erfolgen. Eine Variante mit einer 3-Schienen-
Spur von Landeck bis Prutz/Ried wirde die Umsteigevorgange am
besten optimieren. Diese Variante fuhrt jedoch zu Mehrinvestitionen
und macht nur mit einem Angebot von direkten Zugen von Innsbruck
nach Prutz/Ried Sinn.

- Die folgenden Schatzungen basieren einer Normal- oder Meterspur.
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10 Schatzung der Frequenzen

Es gibt verschiedene Méglichkeiten, die zuklnftigen Frequenzen einer EBV
Landeck-Scuol zu schatzen. Eine Schatzung ist auf Basis von Vergleichs-
beispielen oder aber aufgrund der heutigen Verkehrsstrome moglich.

10.1 Schatzung auf Basis von Vergleichsbeispielen

Im Folgenden werden verschiedene Beispiele von Lokalbahnen aufgezeigt,
welche ahnliche Charakteristiken aufweisen wie die geplante EBV Lan-
deck-Scuol. Das Wachstum der Personenkilometer und Personenfrequen-
zen der RhB ist bereits in Kap. 3.5.4 aufgefuhrt.

10.1.1 Zillertalbahn

Die Zillertalbahn betreibt ein 32 km langes Streckennetz im Halbstunden-
takt. Im Jahr 2010 konnte pro Tag durchschnittlich 5327 Personen befor-
dert werden. Dies entspricht 1.95 Mio. Personen pro Jahr. Seit 07/08 konn-
te die Anzahl der beférderten Skifahrer auf der Eisenbahn verdoppelt wer-
den(!).

Im Zillertal werden pro Jahr rund 6.8 Mio. Logiernachte generiert.

Jahr Befarderte 2.000.000
Personen
S 1.500.000
2005 1.573.263 ) )
2006 1618526 1.000.000
2007 1.667.924
500.000
2008 1.731.876
2009 1.901.159 0
2010 1044 428 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Abbildung 84: Beforderte Personen OPNV Zillertalbahn [Zillertaler Verkehrsbe-
triebe 2011]
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Beforderte Skifahrer Bahn und Bus

500.000 — - -
450.000 —p—

400.000 /’
350.000 .\./(

300.000
250.000 —@—illertalbahn

200.000 —@—Linienbus

Beforderte Skifahrer

130.000 —@—Gesamt
100.000

50.000 — — T
0

Winter Winter Winter Winter Winter Winter
05/06 06/07 07/08 08/09 09/10 10/11

Abbildung 85: Befdrderte Skifahrer Bahn und Bus Zillertaler Verkehrsbetriebe [Zil-
lertaler Verkehrsbetriebe 2011]

10.1.2 Pinzgauer Lokalbahn

In Osterreich konnte beispielsweise die Pinzgauer Lokalbahn auf ihrem 52
km langen Streckennetz seit dem Jahr 2009 die Zahl der Fahrgéaste auf
rund 850‘000 mehr als verdoppeln(!). Im Jahr 2012 werden bereits 1 Mio.
Personenfrequenzen erwartet.

In der Region Oberpinzgau werden rund 3.9 Mio. Logiernachte generiert.

10.1.3 Stubaitalbahn

Die Stubaitalbahn beférdert auf einem 21 km langen Streckennetz Perso-
nen zwischen Innsbruck und Fulpmes. Pro Jahr werden etwas weniger als
1 Mio. Personen befordert. Wobei die Stubaitalbahn in den letzten Jahren
kein grosses Wachstum der Personenfrequenzen verzeichnen konnte.

Im Stubaital werden pro Jahr rund 1.4 Mio. Logiernéchte generiert.

10.1.4 Vinschgaubahn Meran-Mals

Die Vinschgaubahn Meran - Mals hat am 6. Mai 2005 nach 15 Jahren Still-
legung und einer umfassenden Modernisierung wieder den Betrieb im Per-
sonenverkehr aufgenommen. Die 60 km lange Strecke wird mit Diesel-
triebwagen betrieben. Ein Halbstundentakt und moderne Fahrzeuge haben
zu einem hohen Zuspruch der Reisenden geftihrt. Das bei der Eréffnungs-
feier angepeilte Ziel von 1,8 Mio. Fahrgasten bis 2010 wurde bereits tber-
schritten: 2,1 Mio. Passagiere wurden verzeichnet. [Qnex]
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10.1.5 Zentralbahn

Die Zentralbahn ist auf den Strecken zwischen Luzern, Engelberg und In-
terlaken unterwegs. Seit dem Jahr 2007 konnte eine Zunahme der befor-
derten Personen von 15% auf knapp 7 Mio. Personen befdrderter Perso-
nen verzeichnet werden.

Personenkilometer Beforderte Personen
130 - ke 70 o 6,923
s 6.5 6,211 .
1og 12062 120,81 op 6040
55
100 50
4,5
80 40
3,5
60 3,0
2,5
40 2,0
1,5
20 1,0
0,5
0 0
2007 2008 2009 2010 2007 2008 2009 2010
m Pkmin Mio. m Personenin Mio.

Abbildung 86: Personenkilometer und beférderte Personen der Zentralbahn
[Quelle: Zentralbahn 2011]

10.1.6 Pustertalbahn [QnexX]

Die Pustertalbahn verbindet Franzenfeste mit Innichen durch das Pustertal
und weist eine Streckenlange von 64.5 km auf. Die Bahn entspricht einem
Teil der ehemaligen Sudbahn. Im Jahre 1989 wurde die Strecke elektrifi-
ziert und modernisiert.

Das Pustertal hat ca. 75‘000 Einwohner in 26 Gemeinden. In der Talsohle
entlang der Bahn wohnen 42000 Personen und das Einzugsgebiet der
Bahn weist ca. 80‘000 Einwohner auf.

Die Bahn wurde in den letzten Jahren nochmals modernisiert. Insbesonde-
re die Bahnhofe wurden einer umfassenden Sanierung unterzogen, zudem
wurden zwei neue Haltestellen errichtet (Percha, St. Lorenzen). Mit dem
Ankauf von modernen FLIRT-Triebwagen wurde im Pustertal auch ein un-
vollstandiger Halbstundentakt eingefiihrt. Die Investitionen beliefen sich in
etwa auf 35 Mio. Euro fur das Rollmaterial, flr die Bahnhtfe wurden ca. 80
Mio. Euro investiert. All diese MalRnahmen zusammen fiihrten zu deutli-
chen Fahrgaststeigerungen.

Laut Schatzungen des Amtes fur Personenverkehr reisten im Jahre 2007
ca. 614000 Fahrgaste mit der Pustertalbahn. Mit den Modernisierungs-
maflinahmen konnte im Jahre 2009 eine Fahrgaststeigerung von 64% er-
reicht werden. Fur das Jahr 2010 wird mit ca. 800‘000 bis 1 Mio. Fahrgas-
ten gerechnet. Dies entspricht einer Steigerung von 142% seit dem Jahr
2001.
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Entwicklung der Fahrgastzahlen der Pustertalbahn 2002-2011
Offizielle Entwertungen und geschatzte Fahrgastzahlen
1200000
1000000
800000 —offiziell
—geschatzt
600000
400000
200000

0
2002 2003 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Abbildung 87: Entwicklung der Fahrgastzahlen der Pustertalbahn 2002 bis 2011
[Quelle: SII und Schéatzungen Qnex]

10.1.7 Frequenzen Personenverkehr auf Basis der Vergleichs-
beispiele

Eine Ubersicht tiber verschiedene Vergleichsbeispiele zeigt Abbildung 88.
Dabei werden die Bahnpassagiere pro Jahr mit den Logiernachten pro Jahr
und der geschatzten Anzahl Personen auf der Strasse (gerechnet mit
durchschnittlich 2.22 Personen pro Fahrzeug) in ein Verhéaltnis gesetzt.
Diese Verhaltniszahlen dienen der Ubersichtlichkeit und der besseren Ver-
gleichbarkeit und haben keinen Anspruch auf methodische Korrektheit.

Schatzungen Zillertal- Stubaital- | Vinschgau- Montafon- Pinzgauer Puster- RhB Land-
bahn bahn bahn erbahn Lokalbahn talbahn quart-
Davos
Anzahl Eisenbahn- 1.9 Mio. 1 Mio. 2 Mio. 1.4 Mio. 0.8 Mio. (er- 0.9 Mio. 1.3 Mio.
passagiere pro Jahr wartet)

Anzahl Logiernachte 6.8 Mio. 1.4 Mio. 3 Mio. 1.8 Mio. 3.9 Mio. 6.5 Mio. 2.9 Mio.
IR (4.4 Mio)
Verhaltnis Eisen- 28% 71% 67% 78% 21% 14% 45%
bahnpgssa}gle- (43%)
re:Logiernachte
Anzahl Fahrzeuge 4.4 Mio. 2.9 Mio. 2.3 Mio. 4.8 Mio. inkl. 5.5 Mio. 4.2 Mio. 2.3 Mio.
SEsEE Spondinig

ohne Re-

schen und

Ofen

Anzahl Personen 9.8 Mio. 6.5 Mio. 5.1 Mio. 10.6 Mio. 12.2 Mio. 9.3 Mio. 5.1 Mio.
Strasse
Verhaltnis Eisen- 19% 15% 39% 13% 6.5% 9.7% 25%

bahnpassagie-
re:Strasse

Abbildung 88: Ubersicht iiber verschiedene Vergleichsbeispiele und geschatzte
Verhaltniszahlen [grischconsulta 2011 auf Basis verschiedener Quellen]
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Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Bezogen auf die Charakteristik (Streckenlange, Anzahl Logiernachte)
der verschiedenen Vergleichsbeispiele entspricht die geplante EBV
Landeck-Scuol am ehesten der Zillertalbahn mit 1.9 Mio. Bahnpass-
agieren pro Jahr.

- Nimmt man die Verhéaltniszahlen zum Strassenverkehr und zu den
Logiernachten in Abbildung 88, so kann eine Spannbreite der Nach-
frage von 1.0 bis 3.4 Mio. Personenfrequenzen mit unterschiedli-
chen Fahrweiten zwischen Landeck-Scuol geschéatzt werden.
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10.2 Schatzung auf Basis der heutigen Verkehrsstrome

Die heutigen Verkehrsstrome kdnnen mittels allgemeinen Prognosen auf
das Jahr 2030 hochgerechnet werden. Mittels der neuen Fahrzeiten mit der
EBV, dem ublichen Anteil der Bahn gegentber dem MIV und verschiede-
nen weiteren Effekte kann eine Schéatzung der Frequenzen erstellt werden.

10.2.1 Personenverkehr aus MIV und OV 2030

Fur die Schatzung der Frequenzen wird die Strecke in drei Abschnitte un-
terteilt, da diese sehr unterschiedliche Charakteristiken aufweisen. Der ers-
te Abschnitt umfasst die Strecke Landeck bis Ried, der zweite diejenige
von Ried nach Pfunds und der dritte von Pfunds nach Scuol (siehe dazu
auch Abbildung 65).

Fur die Frequenzschatzung wird von den heutigen MIV-Verkehrsstrémen
ausgegangen, welche an unterschiedlichen Zahistellen gemessen wurden.
Fur den offentlichen Verkehr werden die Belegungszahlen des Postbusses
als Berechnungsgrundlage verwendet. Die erfassten Verkehrsstrome wer-
den auf Basis unterschiedlicher Prognosen auf das Jahr 2030 hochgerech-
net.

Mit einer neuen EBV ist von einer Verlagerung eines Teils des heutigen
MIV und der gesamten Frequenzen des Postbusses auf identischen Stre-
ckenabschnitten auf die Eisenbahn auszugehen (siehe dazu die Eckpunkte
eines Betriebskonzepts in Kapitel 9). Dies haben Vergleichsbeispiele ande-
rer EBV gezeigt. Es wird von kinftigen Anteilen der Eisenbahn beim Pend-
lerverkehr von 20%, bei Zubringer- und Binnenverkehr von 10% und beim
Tagesausflugsverkehr von knapp 25% ausgegangen. Der MIV wird ent-
sprechend abnehmen

10.2.2 Fahrzeiten

Es wurden die heutigen OV-Fahrzeiten, die OV-Fahrzeiten mit den zukinf-
tigen Beschleunigungen und die heutigen MIV-Fahrzeiten verglichen. Im
Anhang (Abbildung 106) ist ein umfassender Vergleich der relevanten
Fahrzeiten aufgefiihrt. Es zeigt sich, dass durch die EBV Landeck-Scuol
grosse Zeitersparnisse erreicht werden kénnen. Auf regionalen Verbindun-
gen nach Scuol und Landeck kdnnen Zeitersparnisse gegenuber heute von
bis zu 60% erreicht werden. Auf verschiedenen Relationen werden die
Fahrzeiten mit der Bahn sogar kirzer als mit dem MIV.

Durch die geplante Beschleunigung am Brenner wird auch die Anreise aus
dem Siden uber Innsbruck kirzer. Von Mailand und Verona wird sich die
Anreisezeit mit der EBV gegeniber heute um ca. 10-30% verkiirzen. Die
Anreisezeit von Munchen wird ebenfalls abnehmen. Die geschétzte Reduk-
tion von 8% bis nach Landeck wird sich erhdhen, je weiter sudlich die Rei-
se im Inntal geht. So wird sich die Reisezeit von Minchen nach Pfunds um
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ca. einen Viertel verkirzen. Die bisherige Anreise vom Grossraum Min-
chen ins Engadin mit dem OV erfolgt grésstenteils via Bregenz und Land-
quart. Mit der neuen EBV wird sich die Reiseroute auf die neue EBV verla-
gern. Die Fahrtzeiten wirden von Minchen nach St. Moritz um ungefahr
1.3 Stunden und nach Scuol um ungefahr 2 Stunden reduziert. Die Reiser-
outen werden sich nicht markant &ndern. Die Anreise von Zirich nach
Pfunds und den westlich gelegenen Ortschaften ist und bleibt kirzer via
Scuol. Die Anreise nach Ried und den dstlich gelegenen Ortschaften ist
und bleibt schneller tGber Landeck. Von Zirich aus kdnnte die grésste Zeit-
einsparung auf einer Reise nach Pfunds erzielt werden. Die Reisezeit wur-
de sich um ca. 30% reduzieren.

Bad " Wurzach Memmingen . /
Idsee: ©

| mo-scu: 350'(-128)

L MU-STM: 3867 (-80) %

i ZH-PF: 186 (-79') [
N VAT ’/

! ZH-RI: 174’ (-18")

ST £
9,09"'\"’0;;7 (‘ ,:“ Z A
R i ML &2 e '“Z'"g:" ?ﬁ&“& M&eﬁ W'm;g e
Abbildung 89: Geschatzte Fahrzeiten EBV Landeck-Scuol [grischconsulta 2011,
Karte: GoogleMaps]

10.2.3 Touristischer Effekt

Durch die neue Eisenbahnverbindung wirde eine Liicke im Eisenbahn-
netzgeschlossen. Daraus resultieren verschiedene Systemschlusseffekte
auf den touristischen Verkehr sowie auf die Moglichkeiten von Produktge-
staltungen und Marketing. Es ist zum Beispiel eine neue ,Inntal-Bahn*
(Landeck-St. Moritz) denkbar oder Anschliisse in Landeck an den Glacier-
und Bernina-Express. In den Frequenzschatzungen wird davon ausgegan-
gen, dass attraktive Package-Angebote fir touristische Eisenbahnreisen
gestaltet werden und damit eine zusatzliche Nachfrage geschaffen werden
kann.
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Abbildung 90: Schematische Darstellung einer Verlangerung des Glacier- und
Berninaexpress bis nach Landeck [grischconsulta 2011, Karte: GoogleMaps]

10.2.4 Bevolkerungs- und Wirtschaftseffekt

Die Erwartung positiver Auswirkungen einer neuen EBV zwischen Landeck
und Scuol kann in beiden Regionen Impulse auslosen, welche bereits vor
der Inbetriebnahme zu einer Verbesserung der touristischen Angebote, des
Angebots an Wohnungen, und Ulber die erhdhte Standortattraktivitéat, zur
Ansiedlung neuer Arbeitsplatze fuhren kann. Diese Entwicklungen flihren
ihrerseits wieder zu Mehrverkehr auf der EBV.

10.2.5 Frequenzen Personenverkehr aus Basis der heutigen Ver-
kehrsstrome

Fir die EBV Landeck-Scuol kénnen zwischen 1.6 — 2.5 Mio. Fahrgaste er-
wartet werden. Basierend auf einer Schatzung der durchschnittlichen Fahr-
distanz kdnnen 2.1 Mio. Fahrgaste geschatzt werden. Voraussetzung fur
die angegebenen Frequenzen sind die Einfiihrung eines Halbstundentaktes
und mindestens ein Seilbahnanschluss von Serfaus/Fiss/Ladis an die EBV.
Fur die drei Abschnitte der EBV Landeck-Scuol werden die folgenden Jah-
resfrequenzen geschatzt (fur detailliertere Ausfihrungen siehe Anhang Ab-
bildung 107 und Abbildung 108):
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Total Personen pro Jahr

Effekte aus... Landeck-Ried Ried-Pfunds Pfunds-Scuol
...Umlagerung 1490000 420000 160000
Personenverkehr
MIV und OV 2030
...geografischer -20‘000 20000 60‘000
Verlagerung der
Reiseroute
...Tourismus 140000 190000 190000
...Bevolkerung 30000 10°000 0
und Wirtschaft
Total Frequenzen
EBV Landeck- 1640000 640000 410000
Scuol

Abbildung 91: Frequenzschatzung Personenverkehr [grischconsulta 2011]
Implikationen fir eine EBV Landeck-Scuol

- Fur die EBV Landeck-Scuol kénnen insgesamt 1.6 — 2.5 Mio. Fahr-
gaste erwartet werden. Basierend auf einer Schatzung der durch-
schnittlichen Fahrdistanz kénnen 2.1 Mio. Fahrgaste geschatzt wer-
den.

- Die Frequenzen werden auf den drei Streckenabschnitten sehr unter-
schiedlich sein. Am meisten Fahrten werden zwischen Landeck und
Ried erwartet, 4-mal weniger zwischen Pfunds und Scuol.

- Der mit Abstand grosste Effekt ist durch die Umlagerung von heutigen
Verkehrsbewegungen auf die Eisenbahn zu erwarten. Der zweitgrdss-
te Effekt wird aus zusatzlichen Verkehrsbewegungen durch die zu-
séatzliche touristische Attraktivitat entstehen.
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11 Betriebswirtschaftliche Eckwerte

Mit den im vorderen Teil dieser Arbeit geschatzten Frequenzen der Varian-
te DML oder SML wird die EBV Landeck-Scuol einen Ertrag von ca. CHF
17 Mio. erwirtschaften. In dieser Schatzung wurden jeweils mit den lander-
spezifischen Streckenertragen bis zur Landesgrenze gerechnet. Die Linie
liegt praktisch je zur Halfe in der Schweiz und in Osterreich. Falls auf der
gesamten Strecke das Schweizer Tarifsystem zur Anwendung gelangen
wirde, wirden die Ertrdge vermutlich héher ausfallen.

Auf der Kostenseite werden je nach Berechnungsmethode CHF 33 bis 50
Mio. im Jahr erwartet. In den Berechnungen wurden der Unterhalt und die
Versicherung fur das Rollmaterial, Personalkosten, Overhead, kalkulatori-
sche Zinsen und Abschreibungen berticksichtigt. Es wurde mit Investitionen
von CHF 72 Mio. ins Rollmaterial kalkuliert. Flr eine genauere Schatzung
der Ertrage und Kosten musste ein umfassenderes Betriebskonzept erstellt
werden.

Die Schatzung des Selbstfinanzierungsgrades belauft sich fur die EBV
Landeck-Scuol, ohne Anschluss von Nauders, auf 34-52% (fur detailliertere
Ausfihrungen siehe Anhang Abbildung 110).

Ertrag pro Jahr CHF 17 Mio.
Zusatzkosten pro Jahr CHF 33 - 50 Mio.
Selbstdeckungsgrad 34% - 52%

Abbildung 92: Betriebswirtschaftliche Eckwerte der EBV Landeck-Scuol [grisch-
consulta 2011]

Implikationen fur eine EBV Landeck-Scuol

- Die EBV wird bei den Varianten DML und SML (ohne Anschluss von
Nauders) einen Selbstdeckungsgrad von 34-52% aufweisen.
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12 Volkswirtschaftliche Effekte einer neuen EBV
Landeck-Scuol

12.1 Methodik Wertschdpfung

Die Wertschopfung ist eine gebrauchliche makroékonomische Grésse und
stellt einen gut quantifizierbaren Indikator fir den Gesamtnutzen eines Pro-
jektes dar. Die Grosse ,Wertschépfung® steht fir die Gewinne, Lohne,
Steuern und Zinsen, die in Unternehmen, Branchen oder in ganzen Regio-
nen erwirtschaftet werden. Die Wertschépfung entspricht dem von Unter-
nehmen in einer bestimmten Periode (z.B. in einem Geschaftsjahr) ge-
schaffenen Wertzuwachs. Sie gilt heute als die geeignetste Grésse, um die
Leistung von Unternehmen zu messen. Die Wertschoépfung stellt auch ei-
nen gut quantifizierbaren Indikator fir den gesamtwirtschaftlichen Nutzen
von Projekten in einer Region dar. Abbildung 93 zeigt schematisch, wie
sich die Gesamtunternehmensleistung, die Brutto- und die Nettowertschop-
fung Ublicherweise zusammensetzen.

A
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*umfasst den Gesamtumsatz plus selbsterstellte Anlagen zum Eigengebrauch, plus/minus
Lagerveranderungen selbst erstellter Halb- und Fertigfabrikate plus neutrale Ertrage,
Beteiligungs-, Zins- und Kapitalertrage. Entspricht volkswirtschaftlich der Bruttoproduktion (BP).

Abbildung 93: Gesamtunternehmensleistung, Bruttowertschopfung und Netto-
wertschdpfung [Ritter + Partner 2001]
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In dieser Studie werden verschiedene Effekte der Wertschépfungswirkung
der Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol wahrend der Betriebsphase (zur
Abgrenzung siehe Abbildung 94) untersucht:

= Die Wertschdopfungswirkung der Ausgaben der zusatzlichen Gaste in
Graubinden und in Tirol (Tages- und Aufenthaltsgaste)

= Die Wertschoépfungswirkung der Transportleistung (der Betrieb der
Bahn) zwischen Engadin und dem Oberen Gericht

A Wertschopfung durch Wertschopfung durch

Investitionen in zusatzliche Unternehmensleistung und
g Rollmaterial und Infrastruktur zusatzliche Personentage von Gasten
@
=
Q
@
z

A Betrieb
Bau- und Investitionsphase Betriebsphase
Zeit a

Abbildung 94: Abgrenzung Betriebsphase und Bau- und Investitionsphase
[grischconsulta 2012]

Die weiteren Wertschopfungseffekte aus den verbesserten Rahmenbedin-
gungen werden nur qualitativ untersucht, da diese nur sehr schwer zu
quantifizieren sind. Nicht berticksichtigt werden somit Effekte aus dem G-
terverkehr, Effekte aus Wohnsitzanderungen und Unternehmensansiedlun-
gen durch Attraktivitdtsveranderungen, Effekte aus der Bauphase, Effekte
aus der Erwartungshaltung etc. Es ist zudem davon auszugehen, dass mit
den beiden oben genannten Effekten ein Grossteil der ausgeldsten Wert-
schopfung abgedeckt wird.
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Effekte aust\P:m Angebot Weitere Externe Effekte durch verbesserte Rahmenbedingungen

Substitution aus anderen Substitution aus anderen

SR C v Regionen und Tatigkeiten in ~ Regionen und Tétigkeiten in
GR GR

Regionen in GR

Wertschoépfung in GR
Wertschépfung durch Wertschdpfung in GR durch weitere externe
zusatzliche Wertschépfung in GR durch zuséatzliche Wertschépfung in GR Effekte (soziale,
Gasteausgaben in durch Einwohner und durch zusatzliche kulturelle,
GR durch EBV Transportleistung Unternehmen in der Bautatigkeit gesundheitliche,
Landeck-Scuol EBV Landeck-Scuol Region (Erwartungshaltung) 6kologische etc.)

Abbildung 95: Mdgliche Wertschopfungseffekte aus der Eisenbahnverbindung
Landeck-Scuol [grischconsulta 2011]
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12.2 Grundlagendaten

Touristische Wertschopfungseffekte kdnnen durch Veranderungen der An-
zahl Ubernachtungen in den betroffenen Regionen und der Anzahl Tages-
reisen in die entsprechende Region verursacht werden. Fir die Ermittlung
stehen verschiedene Kennzahlen aus Wertschopfungsstudien zur Verfu-

gung.

Die Wertschopfungs-Wirkung der EBV Landeck-Scuol wird Uber die Tou-
rismusbranche selber und verwandte Branchen hinausgehen. Damit wird
die erzielbare Wertschopfung um mehr als nur die tourismusinduzierte Zu-
nahme wachsen. Wertschopfungseffekte auf zum Beispiel den Immobili-
enmarkt, das Pendlerverhalten und das Bevolkerungswachstum sind
schwierig abzuschéatzen und genauere Aussagen wirden weitere Untersu-
chungen bedingen. Der Auftrag der vorliegenden Studie ist auf die Touris-
muswirtschaft beschrankt, weshalb die tbrigen Wirkungen nicht weiter un-
tersucht wurden. Es ist zudem davon auszugehen, dass in Regionen mit
sehr hoher Tourismusintensitat mit der Berechnung der Wertschépfungs-
wirkung im Tourismus ein Grossteil der Effekte abgedeckt werden kann.

Die evaluierten und berechneten Effekte qualitativer und quantitativer Art
beziehen sich auf die Betriebsphase der EBV, d.h. allfallige Wirkungen aus
der mehrjahrigen Bauphase sind nicht beriicksichtigt.

12.2.1 Touristische Ausgaben pro Person und Tag

Zu den Ausgaben eines Gastes in einer Tourismusregion liegen verschie-
dene Studien vor. Die Studien stammen aus unterschiedlichen Jahren und
unterschiedlichen Regionen. Abbildung 96 gibt eine Ubersicht tber die Er-
gebnisse (jeweils ohne Reisekosten, ausser Studie zu den Tagesausfliigen
in der Schweiz 2001). Die Werte wurden zur einfacheren Vergleichbarkeit
mit Hilfe des LIK-Teuerungsrechners (Landesindex der Konsumentenprei-
se) auf das Jahr 2010 teuerungsbereinigt. Die Ausgaben im Winter in
Graubinden werden fur die vorliegende Studie als hher angenommen, da
bei den Vergleichswerten zwar die allgemeine Teuerung bericksichtigt
wurde, die spezifische zusatzliche Teuerung von Wintersportaktivitaten,
welche in diesem Zeitraum Uberdurchschnittlich stark gestiegen sind, je-
doch nicht in der allgemeinen Teuerung enthalten sind.
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in CHF pro Tag Aufent- Tages-
(ohne Reisekosten) haltsgaste gaste
Region Wi So Wi | So | Quelle
Flims-Laax - - 75 Kaspar/Frey 1993
Mittelbiinden 125 94 65 | 26 | grischconsulta 1993

Oberwallis, Urseren-| 143 | 128 | 73 89 | BAKBASEL 2010c
tal, Obere Surselva

Engelberg 103 93 63 | 55 | Rutter + Partner
2004
Tagesausflige CH* n.v. 70* IDT Reisemarkt
Schweiz 2001
Oberwallis 145 | 127 | 69 | 84 | Rtter + Partner
2001
Arosa 260 | 123 | 68 | 36 | grischconsulta 1997
Berner Oberland 123 | 112 | 60 | 61 | Rutter + Partner
1995
Graublnden 248 | 116 | 71 | 59 | Schatzungen
Tirol 207 | 165 @ 71 = 59 | Schatzungen

*inkl. Reisekosten

Abbildung 96: Ubersicht Tagesausgaben im Tourismus; Teuerungsbereinigt bis
2010 auf Basis des LIK-Teuerungsrechners [Quellen: Verschiedene Studien und
grischconsulta 2011]

Von den eingesetzten Werten muss ein Anteil von 1-6% fur Ausgaben ab-
gezogen werden, welche der Tages- bzw. Aufenthaltsgast ausserhalb einer
Untersuchungsregion tatigt [Rutter, Guhl, Mller 1996].
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12.2.2 Wertschopfungsindikatoren im Tourismus

Abbildung 97 zeigt den Bruttowertschopfungsanteil an den touristischen
Umsétzen und Wertschépfungsmultiplikatoren ausgewahlter Studien. Die
beiden Spalten geben folgende Verhaltnisse wieder:

. Direkte Wertschopfung
BWS — Anteil = - -
Umsatzfranken im Tourismus
Lo Direkte + indirekte + induzierte Wertschopfung
Multiplikator =

Direkte Wertschopfung

Fur diese Studie wird auf kantonaler Ebene mit einem Faktor von 0.9 (0.55
x 1.64) pro Umsatzfranken im Tourismus gerechnet. Die kantonalen Fakto-
ren sind wesentlich hoher als regionale Faktoren, weil ein grosser Teil der
in den Tourismusdestinationen ausgeldsten Nachfrage nach Vorleistungen
und Investitionen durch Unternehmen in anderen Regionen des Kantons
abgedeckt wird (z.B. Lebensmittel-Lieferungen aus dem Bindner Rheintal
nach Scuol). Die Studie Arosa konzentrierte sich auf die effektiv in Arosa
selbst generierte Wertschopfung, wahrend in den Studien Engelberg und
Oberwallis jeweils die ausgeldste Wertschépfung im gesamten Kanton be-
rechnet wurde.

BWS-Anteil |Multiplikator |Quellen
Engelberg (reg.) 0.617 1.32 Rutter + Partner 2004
Berner Oberland (reg.) 1.62 Rutter + Partner 1995
Mittelbiinden (reg.) 0.55 1.75 grischconsulta 1993
Arosa (reg.) 0.58 1.735 grischconsulta 1997
Oberengadin (reg.) 0.56 1.48 grischconsulta 1998
Nationalpark (reg.) 0.495 1.7 Kipfer 2000
Kanton Bern (kant.) 0.505 1.81 Rutter + Partner 1995
Wallis (kant.) 0.547 1.56 Rutter + Partner 2001
Nidwalden (kant.) 0.59 1.57 Rutter + Partner 2004
Gaubinden(kant.) 0.55 1.64 Schatzung
Tirol (Bundesland) 0.52 1.7 Schéatzung

Abbildung 97: Wertschopfungsmultiplikatoren verschiedener Regionen im Ver-
gleich [Quellen: Siehe Tabelle]
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12.2.3 Bruttowertschopfung pro Vollzeitaquivalent

Mittels der durchschnittlichen Wertschopfung pro Arbeitsplatz (Arbeitspro-
duktivitat) kann die zuséatzliche Wertschopfung mit Hilfe der Ansatze in Ab-
bildung 98 in Anzahl Arbeitsplatze (Vollzeitaquivalente) umgerechnet wer-
den.

Engelberg | Oberwallis | Arosa GR
2004 2001 1997 2011*
Bruttowertschopfung 109654 98'381 | 99299 | 101°005
p/Vollzeitaquivalent in
CHF

* Durchschnittswert in Graubiinden

Abbildung 98: Bruttowertschépfung pro Vollzeitdquivalent im Vergleich; Teue-
rungsbereinigt bis 2010 auf Basis des LIK-Teuerungsrechners [Ritter + Partner
2001 und 2004, grischconsulta 1997 und Wertschopfungsdaten des Kantons GR]

12.2.4 Umlagerungseffekte

Bei einer landeribergreifenden Verkehrsverbindung fiihrt die Verbindung
zu Verschiebungen in der Wertschépfung der beiden Lander. Dabei ist ent-
scheidend, wie sich der Personen- resp. Gastesaldo in diesem Fall zwi-
schen der Schweiz und Osterreich verhalt.

Durch die Verteilung der Immatrikulationen der Fahrzeuge konnte 2007, vor
der starken Aufwertung des Schweizer Frankens, beim MIV von einem
ausgeglichenen Personen- resp. Gastesaldo ausgegangen werden (siehe
dazu Abbildung 66), wobei im ,Importverkehr® der heutige Pendlerverkehr
aus Osterreich und lItalien enthalten ist und keine Pendlerbewegungen in
die andere Richtung erfolgen. Da es sich zukinftig um eine OV-Verbindung
mit Zubringercharakter handelt, wird der Importanteil aus Schweizer Sicht
wesentlich héher geschétzt, als der Exportanteil. Dies bedeutet, dass zu-
kunftig ein grosserer Anteil von Personen (iber diese EBV aus Osterreich
oder Deutschland oder mit Aufenthaltsort Osterreich oder Deutschland mit
Ziel Engadin reisen wird, als aus der Schweiz oder mit Aufenthaltsort
Schweiz und Ziel Osterreich.

Allerdings haben nicht alle Verkehrsbewegungen und Verschiebungen die
gleiche Wertschopfungswirkung. Entscheidend ist der Verkehrszweck. Die
héchste Wertschdopfung pro Verkehrsbewegung kann sicherlich durch ,Im-
port‘ von Aufenthaltsgasten erzielt werden, gefolgt vom ,Import* von Ta-
gesausflugs- und Einkaufsverkehr und dem ,Export* von Pendlerverkehr.
Hinter dem umgekehrten Vorzeichen im Pendlerverkehr steht die Annah-
me, dass bei einer fixen Anzahl Arbeitsplatze durch eine verbesserte Ver-
kehrsbeziehung die Verschiebung des Wohnortes an einen ginstigeren
Standort, z.B. ins giinstigere Ausland, einfacher wird und damit das erzielte
Einkommen in der neuen Wohnregion ausgegeben und versteuert wird und
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nicht mehr am Ort des Arbeitsplatzes. Unter Berilicksichtigung der heutigen
Pendlerstrome zwischen Osterreich und der Schweiz und der Bodenpreise
im Engadin ist daher von einem negativen Wertschopfungseffekt aus Pend-
lerverkehr fur die Schweiz auszugehen.

[}
=
17}
0
=}
@
@
(=]
©
=
i
¥

=
- A g ETWO
. ndier
haltsgic o CH +- P

Transit

Abbildung 99: Schema tendenzielle Wertschépfungseffekte durch eine EBV Lan-
deck-Scuol [grischconsulta 2011]

Durch die EBV kann es zu einer Verlagerung von Gasteausgaben inner-
halb des Kantons kommen. Die aus der Verbindung entstehende Wert-
schopfung in allen Branchen ist aus Sicht des Kantons Graubunden um
den Anteil zu bereinigen, der auch ohne die Verbindung im Kanton anfallen
wirde, sich jedoch aufgrund der EBV von einer Region zur anderen verla-
gert (z.B. von Davos nach St. Moritz). Die Anteile an Aufenthalts- und Ta-
gesgasten, die aufgrund der neuen Verkehrsverbindung von ihren ange-
stammten Bindner Feriendestinationen in andere wechseln, werden als
vernachlassigbar gering eingeschatzt.

Mit der neuen EBV wird mit einer Zunahme der Logiernachte im Engadin
gerechnet. Das Engadin wird fur Gaste besser erreichbar und es muss
nicht mit einer gleichzeitigen Abwanderung in andere Regionen gerechnet
werden. Die erwartete Zunahme wird verstarkt, wenn der Glacier- und
Bernina-Express bis nach Landeck verlangert wird und eine Einbindung der
EBV in das touristische Marketing der Regionen erfolgt. Bei den Tagesgas-
ten ist ebenfalls mit einer positiven Bilanz fir Graublnden zu rechnen.
Zwar profitiert das Tirol wesentlich mehr, die Zunahme des Tirols durfte
aber nicht auf Kosten des Engadins, sondern auf Kosten von anderen Des-
tinationen erfolgen.
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12.3 Die Wertschoépfungsbilanz der EBV

Die Wertschopfungsbilanz der EBV entsteht aus der Wertschopfung aus
touristischen Effekten und aus dem Betrieb der EBV als solches. In der
Wertschopfungsberechnung aus touristischen Effekten sind die Reisekos-
ten nicht enthalten. Die Reisekosten von touristischen Reisen, aber auch
alle anderen Reisezwecke, werden in der Wertschépfung aus dem Betrieb
der EBV berlcksichtigt. Die Wertschépfung aus dem Betrieb wird nur far
den Fall einer Betriebsgesellschaft aus der Schweiz berechnet. Im Folgen-
den wird die Wertschopfung aus touristischen Effekten fur Graubinden und
das Bundesland Tirol in zwei Szenarien quantifiziert. Szenario 0 zeigt die
geschatzten Effekte, wenn nur die Halfte der Erwartungen von Szenario 1
erfullt werden.

12.3.1 Wertschdpfung aus touristischen Effekten

Durch die EBV wird mit einer Zunahme bei den Logiernachten und den Ta-
gesausfliigen gerechnet. Da es sich bei der EBV um eine Eisenbahn mit
Zubringerfunktion handelt, ist nur mit einer geringen Verlagerung zu rech-
nen. Am starksten durfte das Bundesland Tirol von der neuen EBV profitie-
ren. Mit der neuen Eisenbahnverbindung ist mit einer gewissen Verlage-
rung von Tagesausfliigen und Logierndchten zu rechnen. D.h. es ist davon
auszugehen, dass vermehrt Gaste im Tirol einen Tagesausflug ins Engadin
unternehmen und Aufenthaltsgaste aufgrund des neuen Angebots ihren
Ferienort wechseln. Abbildung 100 zeigt den geschatzten touristischen Ef-
fekt aus Tagesausfligen und Logierndchten in zwei Szenarien.

Touristischer Effekt
Szenario 1 GR (Anzahl in Mio.) Tirol (Anzahl in Mio.)
TagesausfliigeLogiernachte TagesausfligeLogiernachtq
Zunahme 0.12 0.26 0.01 0.38
Reduktion Zunahme durch Verlagerung 0.00 -0.06 -0.06 -0.03
Bilanz 0.12 0.20 -0.04 0.35
Szenario 0 GR (Anzahl in Mio.) Tirol (Anzahl in Mio.)
TagesausfliigeLogiernachte TagesausfligeLogiernachtq
Zunahme 0.06 0.13 0.01 0.19
Reduktion Zunahme durch Verlagerung 0.00 -0.03 -0.03 -0.01
Bilanz 0.06 0.10 -0.02 0.18

Abbildung 100: Touristischer Effekt EBV Landeck-Scuol [grischconsulta 2011]

Aus der Gastebilanz kann mit den Tagesausgaben der Gaste die zusatzli-
che touristische Gesamtnachfrage bestimmt werden. Bei Tagesausfliigen
wird von &hnlichen Tagesausgaben im Tirol und in Graubiinden ausgegan-
gen. Bei den Aufenthaltsgasten wird in Tirol im Sommer und in Graubln-
den im Winter mit hdheren Ausgaben gerechnet.
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Touristische Gesamtnachfrage (in Mio. CHF)

Szenario 1 Touristische Gesamtnachfrage (in Mio. CHF)
Tagesausgab GR Tirol
TagesausflugLogiernach Tagesausfligaufenthaltsgasté agesausfligéufenthaltsga

GR & Tirol GR Tirol

Sommer 59 116 165 3.04 10.56 -1.09 24.49

Winter 71 248 207 4.46 27.43 -1.80 42.39

Total Tagesausfl. und Aufenthaltsgaste 7.50 37.99 -2.89 66.88

Gesamttotal 45.49 64.00

Szenario 0 Touristische Gesamtnachfrage (in Mio. CHF)
Tagesausgab GR Tirol
TagesausflugLogiernach Tagesausfligaufenthaltsgast€ agesausfligdufenthaltsgé,

GR & Tirol GR Tirol

Sommer 59 116 165 1.52 5.28 -0.54 12.24

Winter 71 248 207 2.23 13.72 -0.90 21.20

Total Tagesausfl. und Aufenthaltsgaste 3.75 18.99 -1.44 33.44

Gesamttotal 22.75 32.00

Abbildung 101: Touristische Gesamtnachfrage EBV Landeck-Scuol [grischconsul-

ta 2011]

Mit Hilfe von Wertschdpfungsindikatoren lasst sich die durch die touristi-
sche Gesamtnachfrage ausgeldste Wertschopfung berechnen.

Effekte des touristischen Konsums auf die Wertschopfung (in Mio. CHF)

Szenario 1 Wertschdpfung aus zusatzlichem touristischen Konsum
GR Tirol
Wertschdpfung GR Tirol |Tagesausfligéufenthaltsgast@ agesausfiigéufenthaltsgé
BWS-Anteil 0.55 0.518 413" 20.89 -1.50 34.65
Mulitplikator 1.64 1.7 6.77" 34.27 -2.54 58.90
Total touristischer Effekt 41.04 56.35
Projekttotal touristischer Effekt 97.39
Szenario 0 Wertschopfung aus zusétzlichem touristischen Konsum
GR Tirol
Wertschdpfung GR Tagesausfligaufenthaltsgast& agesausfligéufenthaltsgé
BWS-Anteil 0.55 0.518 2.06" 10.45 -0.75 17.32
Mulitplikator 1.64 1.7 3.38" 17.13 -1.27 29.45
Total touristischer Effekt 20.52 28.18
Projekttotal touristischer Effekt 48.69

Abbildung 102: Effekte des touristischen Konsums auf die Wertschopfung [grisch-

consulta 2011]

In Graubunden ist mit einer jahrlichen Wertschdpfung aus touristischen Ef-
fekten von CHF 20 bis 41 Mio. zu rechnen. Fur das gesamte Projekt wird
die Wertschopfung auf CHF 49 bis 97 Mio. pro Jahr geschatzt.
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12.3.2 Wertschopfung aus dem Betrieb

In den obigen Berechnungen sind die Reisekosten nicht enthalten. Diese
werden Uber die Wertschopfung bei der Betreiberunternehmung berechnet.
In der Betriebsphase werden Umsatze aus dem Personenverkehr von CHF
17 Mio. erwartet.

Bei den Abgeltungen durch Staaten und Regionen handelt es sich um auf
Offerten basierende Bestellungen offentlichen Institutionen im Personen-
verkehr. Dieser ,Staatskonsum® ist wertschopfungsrelevant.

Bei EBV Landeck-Scuol handelt es sich um sprungfixe Kosten, d.h. die
Kosten fur die Angebotsleistungen bleiben unabhangig von der tatsachli-
chen Nachfrage uber weite Bereiche konstant. Im Folgenden wird davon
ausgegangen, dass die EBV Landeck-Scuol von einem Bahnunternehmen
aus der Schweiz, z.B. RhB, betrieben wird. Es wurden daher Schweizer
Kostenansatze fur die Berechnung verwendet. Fir die Investitionen in die
Infrastruktur sind keine Zinskosten berticksichtigt.

Betriebsphase ab 2030

Einnahmen aus Unternehmensleistungen der Be- CHF 17.2 Mio.
triebsgesellschaft

Abgeltungen Staaten und Regionen CHF 15.9 Mio.
Total zuséatzliche Umsatze Bahnunternehmen CHF 33.1 Mio.
Eigenleistungen Bahnunternehmen - CH 1.4 Mio.
Personalaufwand Lok- und Zugpersonal - CHF 2.9 Mio.
Vorleistungen (nur Fremdleistungen) - CHF 2.5 Mio.
Kalkulatorische Abschreibungen - CHF 26.3 Mio.
Reingewinn/Verlust CHF 0 Mio.

Abbildung 103: Umsétze und Aufwande in der Betriebsphase ohne Verzinsung
der Infrastruktur-Investitionen [grischconsulta 2012]

Mit Hilfe der Produktionskonten fur Graubiinden und fur die Schweiz sowie
unternehmensspezifischen Angaben der RhB werden die Wertschop-
fungsmultiplikatoren fir Graubunden und die Schweiz ermittelt. Aus der
Wertschopfung, die durch die Angebotsleistung ausgeldst wird, entstehen
weitere Arbeitsplatze. Die mdgliche Beschéftigungswirkung wird mit einer
Bruttowertschopfung pro Arbeitsplatz von CHF 107'000 (direkte Arbeits-
platze) bzw. CHF 101°005 (Vorleistungen und Investitionen; siehe Abbil-
dung 98) berechnet.

Die daraus resultierende direkte und indirekte Bruttowertschopfung und die
kalkulatorische Beschéaftigungswirkung zeigen Abbildung 104 und Abbil-
dung 104.
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Betriebsphase ab 2030 In Graubliinden
Direkte und indirekte BWS aus Unternehmensleis- CHF 31. Mio.
tung
Direkte und indirekte Beschaftigungswirkung (VZA) 59
aus Unternehmensleistung

Abbildung 104: Direkte und indirekte Bruttowertschopfung aus dem Betrieb fir
Graubuinden bei einer Betriebsgesellschaft aus Graubunden [grischconsulta 2012]

Implikationen fir eine EBV Landeck-Scuol

- Mit der angewandten Methodik lasst sich ein Grossteil der in Grau-
binden anfallenden Wertschopfung aus der Betriebsphase berech-
nen.

- In Graubunden ist mit der EBV von einer direkten und indirekten
Wertschopfung aus tourismusinduzierten Effekten von bis zu CHF
40 Mio. pro Jahr auszugehen. Zusatzlich kommt eine direkte und in-
direkte Wertschépfung von rund CHF 31 Mio. aus der Unterneh-
mensleistung hinzu, wenn der Betrieb durch ein Unternehmen aus
Graubtinden erfolgt.

- Insgesamt ist von einer Wertschopfung fur Graubiinden von bis zu
CHF 71 Mio. pro Jahr auszugehen.

- Eine hohere Wertschopfung von CHF 56 Mio. aus tourismusinduzier-
ten Effekten fallt durch die EBV im Tirol an. Zusatzlich kommt dort ei-
ne direkte und indirekte Wertschdpfung hinzu, wenn der Betrieb durch
ein Unternehmen aus dem Tirol erfolgt.

- Insgesamt ist fur beide Regionen (tourismusinduzierter Effekte und
Effekte aus dem Betrieb) mit einer direkten und indirekten Wertschop-
fung von mindestens CHF 112 Mio. pro Jahr zu rechnen.

- Durch die vorangehende Bauphase und zusétzlich nicht bericksich-
tigte allfallige Effekte z.B. aus dem Guterverkehr, Effekte aus Wohn-
sitzanderungen und Unternehmensansiedlungen durch Attraktivitats-
veranderungen sowie Effekte aus der Erwartungshaltung wird die tat-
sachliche Wertschopfung wesentlich héher liegen.

- Die erwarteten jahrlichen Wertschépfungseffekte kénnen ermdglicht
werden, wenn entsprechende durch Investitionen in die Infrastruktur
von CHF 0.92 bis 1.3 Mrd. und in das Rollmaterial von CHF 72 Mio.
fur diese Eisenbahnverbindung ausgeldst werden.
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13 Weitere mogliche Effekte der EBV Landeck-Scuol
13.1 Grossanléasse

Die Tourismusorte Davos und St. Moritz haben sich im August 2011 beim
Exekutivrat von Swiss Olympic fur den Zuschlag als allfallige Schweizer
Kandidatur fur die Olympischen Winterspiele 2022 beworben. Ein Ausbau
der Eisenbahninfrastruktur wirde sich daher auf die olympischen Spiele hin
anbieten. Eine Eisenbahnverbindung aus dem Oberen Gericht kdnnte als
weitere Zubringerachsen zur Bewaltigung der erwarteten Verkehrsvolumen
dienen und den MIV aus dem norddéstlichen Raum reduzieren.

Das Engadin wéare zukulnftig einfacher mit der Eisenbahn erreichbar. Dies
beginstigt auch die Durchfiihrung von weiteren Grossveranstaltungen im
Engadin, wie z.B. Weltcup-Rennen, Engadin Skimarathon, eine weitere
Ski-WM etc.
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13.2 Interaktionen mit anderen Eisenbahnprojekten

Neben der EBV Landeck-Scuol werden noch weitere Verkehrsprojekte in
den Regionen Engadin und im Oberen Gericht diskutiert. Fir eine Bahn-
verbindung des Engadins mit dem Vinschgau sind ebenfalls Abklarungen in
Bezug auf die Linienfihrung (IG Sesvenna) und den volkswirtschaftlichen
Nutzen (grischconsulta) getatigt worden. Fur detaillierte Informationen zu
dieser Studie wird auf die umfassenden Berichte verwiesen:

e grischconsulta (2012): Eisenbahnverbindung Engadin-Vinschgau -
Volkswirtschaftliche Untersuchung, Schlussbericht
e |G Sesvenna (Bericht liegt noch nicht vor)

Eine Kombination der beiden Projekte wéare mdoglich. Eine EBV Landeck-
Scuol-Mals wiirde die Attraktivitdt und die politische Unterstiitzung der EBV
Scuol-Mals steigern. Zudem wirden die erstklassigen touristischen Produk-
te des ,touristischen Mekkas* (Tiroler Oberland, Engadin, Vinschgau) durch
eine bessere Vernetzung aller drei Regionen fir den Gast gebindelt und
bequem erlebbar gemacht und damit die touristische Attraktivitat aller drei
Regionen steigern.

Abbildung 105 zeigt schematisch, wie die neue EBV Landeck, Scuol und
Mals miteinander verbindet. Fir weitere Ausfihrungen zum Kosten-Nutzen-
Verhéltnis und eine grobe Nachfrageschatzung sei auf den Kurzbericht zu
diesem Thema verwiesen.

Tirol/D

N
Kaunertal

: gy

o
Graubiinden . 74
VJ{,*‘ : | % *
ifl" : v.s‘ ',&9 |
2 \ “*’;l’i" .
[

Abbildung 105: Schematische Darstellung der Kombinationsvariante EBV Lan-
deck-Scuol-Mals [grischconsulta 2011, Karte: GoogleMaps]
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Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol

GRISCHCONSULTA

Frequenzschatzung EBV Landeck-Scuol

| Landeck-Ried | Ried-Pfunds | Pfunds-Scuol
MV
Verkehrszahlung DTV (Fahrzeuge) 10'490 100% 3'835 100% 1'444 100%
Anteil theoretische
Umlagerungshaufigkeit EBV 83% 68% 95%
"Umlagerungsfahiger" DTV 8'739 2'589 1'372
Schétzung Anteil Pendler 1'341 569 120
Tagliche Fahrten pro Pendler 0.805
Pendler DTV 1'080] 10%] 458] 12%)] 96 7%
Personen pro Fahrzeug 1.92
Modalsplit 0.117
Zubringerverkehr DTV 1710 16% 478 12% 369 26%
Binnenverkehr DTV 5210 50% 1430 37% 707 49%
Ersteintritte Bergbahnen 1'808'183 321'990
Anteil Tagestouristen BB 20% 5%
Tagesgaste DTV 739 7% 223 6% 200 14%
Total Anzahl Fahrzeuge 8'739 2'589 1'372
ov
Postbus/Postauto 897] | 384] | 156]
Wachstumsprognose p.a. 0.0%
Schatzung DTV 2030 897] | 384] | 156]
Sensitivitat -1.1
Beschleunigung Pfunds-Landeck 115%
Beschleunigungseffekt 1049| | 448| | 182|
MIV 2030

Wachstumsprognose Pendler p.a. 1.5%
Pendler DTV 1403 | 12%) 740 [ 21%) 156 | 9%
Wachstumsprognose Tourismus p.a. 1.5% 1.5% 1.0%
Zubingerverkehr DTV 2223] 19%| 621 [ 18%)| 443 | 25%
Wachstumsprognose Binnenverkehr p.a. 1.5%
Binnenverkehr DTV 6773 [ 59%] 1859 [ 53%]| 919 | 51%
Wachstumsprognose Tagesgaste p.a. 2.0%
Tagesgaste DTV 1'035 9% 312 9% 280 16%
Schéatzung DTV 2030 11'434 100% 3'532 100% 1'797 100%
Personen pro Fahrzeug Pendler 1.11
Pendler Pers. 1'558 | | 821 | | 173 ]
Personen pro Fahrzeug Zubringer 1.92
Zubingerverkehr Pers. 4'269 | | 1192 | | 850 |
Personen pro Fahrzeug Binnnverkehr 1.57
Binnenverkehr Pers. 10'634 | | 2'919 | | 1'443 |
Personen pro Fahrzeug Tagesgaste 1.92
Tagesgaste Pers. 1'986 599 538
Total Personen 18'446 5'531 3'003

Verkehrspotential Landeck-Scuol (in Personen)
Total Verkehrspotential IST 14'080.40 4'098.78 2'308.82
Total Verkehrspotential 2030 18'446.41 5'5631.33 3'002.72
Veranderung in % 131% 135% 130%

Abbildung 107: Frequenzschatzung EBV Landeck-Scuol (Teil 1) [grischconsulta

2012]

Schlussbericht

S. 122



Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol

GRISCHCONSULTA

Umlagerungen MIV auf OV

Modalsplit Pendler 0.2
Pendler Pers. 312] | 164] | 35
Modalsplit Zubringerverkehr 0.1
Zubingerverkehr Pers. 427 | | 119 | | 85 |
Modalsplit Binnenverkehr 0.1
Binnenverkehr Pers. 1'063 | | 292 | | 144 |
Modalsplit Tagesgaste 0.241
Tagesgaste Pers. 479 144 130
Zwischentotal Modalsplit 2281 720 393
Beschleunigungseffekt
Sensitivitat Pendlerverkehr -0.96
Pendler Pers. 478 | | 188 | | 36 |
Sensitivitat Zubringerverkehr -1.1
Zubingerverkehr Pers. 322 | | 92 | | 68 |
Sensitivitat Binnenverkehr -1.3
Binnenverkehr Pers. 1'831 | | 263 | | 144 |
Sensitivitat Tagesgaste -0.96
Tagesgaste Pers. 406 166
Zwischentotal Beschleunigungseffekt 3'037 709 248
Frequenzen EBV Scuol-Landeck
Anteil OV 1'049 448 182
Anteil Pendler 478 188 36
Anteil Zubringerverkehr 322 92 68
Anteil Binnenverkehr 1'831 263 144
Anteil Tagesgaste 406 166 0
Total DTV 4'087 1'158 430
Total pro Jahr 1'491'602 422'490 157'127
Weitere Effekte
Umlagerungseffekt Routenwahl -50 50 150
Anteil reisende Aufenthaltsgaste 5% 5% 5%
Touristischer Austauscheffekt 122 245 245
Touristischer Rundreiseeffekt 274 274 274
Wirtschaftseffekt 72 28 4
Zubringerverkehr 25
Ergebnis Verkehrsschatzung EBV Landeck-Scuol
Total DTV 4'505 1'755 1'128
Total pro Jahr 1'644'151 640'407 411'562

Inputs auf Basis externer Daten

Abbildung 108: Frequenzschatzung EBV Landeck-Scuol (Teil 2) [grischconsulta

2012]
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Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol

GRISCHCONSULTA

Nutzenanalyse

Kriterium

Einwohner- |Logiernachte- Tunnel- |Anschluss
potenzial Fahrzeit |anteil |Ersteintritte

potenzial

Anschluss- |Punkte-
kompatibilitat|total

Gewichtung

SNL

SNU

SML

SMU

DNL

DNU

DML

DMU

3 5 4 1 3

2

Abbildung 109: Nutzenanalyse ohne Beriicksichtigung der Investitionen [grisch-

consulta 2012]
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Zweckmassigkeitsstudie Eisenbahnverbindung Landeck-Scuol GRISCHCONSULTA

Selbstdeckungsgrad Variante DML

Scuol-Landeck

Frequenzen Landeck-Ried 1'644'151
Frequenzen Ried-Pfunds 640'407
Frequenzen Pfunds-Scuol 411'562
Streckenlange Landeck-Ried 17
Streckenlange Ried-Pfunds 14
Streckenlange Pfunds-Scuol 32.6
Ertrag pro Strecken-km CH 0.45
Ertrag pro Strecken-km AUT 0.30
Ertrag Streckenabschnitt Landeck-Ried 8.48
Ertrag Streckenabschnitt Ried-Pfunds 2.69
Ertrag Streckenabschnitt Pfunds-Scuol 6.04
Total Ertrag 17.21

Schatzung grischconsulta auf Basis von Grundlagendaten der RhB

Anzahl Zugskompositionen 6

Investitionen Rollmaterial 12.00 72.00
Unterhalt Rollmat. 0.15 0.90
Versicherungen Rollmat. 0.01 0.06
Lokpersonal 11.00 1.54
Zugbegleiter 11.00 1.31
Abschreibungen Rollmat. 4.23% 3.05
Zinsen Rollmat. 2.50% 1.80
Zunahme Owerhead 3.00% 0.29
Invest. Infrastruktur 1160.41

Abschreibungen Infrastruktur 2.00% 23.21
Unterhalt 0.08% 0.93
Total Zusatzkosten* 33.08
Betriebsergebnis -15.86
Selbstdeckungsgrad 52.04%

Schéatzung gischconsulta auf Basis von Ansatzen der IBV Husler AG

Streckenldange Neubau [km] 64
Anzahl Zugsfahrten pro Tag 64
Zugskilometer [km / Tag] 4083.2
Kostenansatz [CHF / km] 23
Total Kosten Bahn [CHF / Jahr] 34.28
Baukosten 1'160.41
Total Unterhaltskosten [Mio. CHF / Jahr] (% Baukosten) 1.35% 15.67
Total Zusatzkosten* 49.94
Betriebsergebnis -32.73
Selbstdeckungsgrad 34.47%

* ohne Zinskosten Investitionen Infrastruktur

Abbildung 110: Selbstdeckungsgrad Variante DML [grischconsulta 2012]
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