Machbarkeitsstudie Erlebnisregion
Engelberg-Titlis — Melchsee-Frutt — Meiringen-Hasliberg

Schlussbericht

zur gemeinsamen Entwicklung der Tourismusgebiete

vom 27. Oktober 2021

Verfasst durch die Kommission

- Niklaus Bleiker, ehem. Regierungsrat, Projektleiter/Vorsitz

- Barbara Wicki, Leiterin Volkswirtschaftsamt Obwalden

- Peter Lienert, ehem. Kantonsoberforster Kanton Obwalden

- Prof. Dr. Philipp Lutolf, Dozent Hochschule Luzern Wirtschaft,
Institut fir Finanzdienstleistungen Zug IFZ

- Istvan Szalai, Verwaltungsratsprasident Garaventa AG

- Beat von Wyl, Biologe, UTAS AG



Inhaltsverzeichnis

O Yo T4 o< o =T o U T Y= o VO UPTSR 5
2. GENErEllE HINWEISE ...ooeieiieeiiete ettt et sttt s bt st s et e e esbeesaeesanesaneeane 5
3. Das Wichtigste auf @INeN BICK ....ccccoo it e e e e e e e e e e e e e earere e e e e e e eeanns 6
O YU LY== [ o T=4] =Y = PSS 7
4.1 RV o1 ={T o o 1ol 1} (YT UTSURUR 7
4.2 NRP-PFOJEKE / AUTLIGE ...veiieeeire ettt ettt ettt ee e e te e bt et e ebe e sbeeeabesabeeabeeabeesseesaeesaresareenreenns 7
4.3 Projektorganisation / Personelle ZusammenSetzuNG .......ccveeeveeeieeeeveeeieeeeeeeeree et et e e e 8
4.4 20 Te =Y USRSt 10
5. Erkenntnisse aus anderen SKiGEDIETEN..........ii i i a e e e e e 10
5.1 Vergleich mit anderen SKIEDIETEN .........evviiiiee e e 10
5.2 Entwicklung der RahmenbedingUNZEN ........oooiiii i 10
5.3 Einflussfaktoren SkigebietsSWahl ... 10
5.4 Zusammenhang Skierdays und Pistenkilometer ......cccooocuiviiiiiiii e 11
5.5 Skigebietsverbindung Arosa — LENZErh@IdE .....ccccuvvieeeiiiiiieiee e 11
5.5.1 ) =T e =1 TSRS 11
5.5.2 (oY [=T ¢4 ] o - 11
5.5.3 UMSatZeNtWICKIUNGEN ..ceeeieeceee e e e e e e e e e ee e e e e e e e anneeeaeeaeeeeanns 11
5.5.4 ZUSAMMENTASSUNE ...vtiiiiee ettt e e e e eccecrte e e e e e e s ettt e e e e e e eeseebtareeeeaeeeesasstsseeaaesseasssstaeeseaessennssnrenes 11
5.6 Skigebietsverbindung Grimentz — ZiNal.......c.ooicciiiii i 12
5.6.1 LCT=] o 1] U T TSP OO PP 12
5.6.2 ) T o F- 1Y USRI 12
5.6.3 o <4 T=T g ¥ T o1 T UUSR 12
5.6.4 AUTENTNAISAAUET ... et e bt e e sre e e sre e e sreeesaneeens 12
5.6.5 ZUSAMMENTASSUNE ...eeiiiiiieeeictiiee et e e et ee e e et e e e ettt ee e e e teeesesabaeeeeebtaeeesnbeeeeenstaeeessseessnnsseeesannees 12
5.7 FAZIT -veeteeneeet ettt s h bt e at e e bbbt bt e bt e re e e bt e b e e beenreeeaee s 12
(ST 1Y, T d 1Tl g T=T o =Y oA T | SR USUR 13
6.1 PN VL] | FIY S T=T o - Y2 PR 13
6.2 Wachstumsprognosen LOGIErNACHTE. .......iii i e e e 13
6.2.1 Yol oY= = I PP RPRSS 13
6.2.2 MEICHSEE-FIULE .....eeeiieiieiie ettt et ettt sbe e et e b b esbeeeaee s 14
6.2.3 (o e L] oY= = (Y =T T Y= =T o TSP 14
6.2.4 LCToTY= T 1 =T o 1Y SRR 14
6.3 Auswirkungen bei NichtrealiSiErUNG ........uvi i e e e e e aaree s 15
6.3.1 VErANAEIUNG I PrEISE...uiiiiciiieiictiieie ettt e e e ettt e et e e e eettee e s etaeeeesbteeeesstseeessnsteeeesssanessanseeeesnnees 15
6.3.2 Veranderung der SKIEIAYs ......ceiuuiie ittt e e s ae e e e stte e e e s nte e e e eanaeeeenanes 16



6.3.3 Veranderung Wintersportertrag .......eeuccieeeieiieee e e ccitte e eetee e e e ctae e e e ettr e e e esbteeeesrtaaeeseseeeesnnees 17

6.3.4 Auswirkungen auf die finanzielle Lage der Bahnunternehmen ..........ccccccce i, 17
6.4 o d | = 8 U] Y=Y g [T ={UT ¥ = =T o USSR 18
6.4.1 Yol oY= = I TSP RURSS 18
6.4.2 MEICHSEE-FIULE .....eeeiietieieeee ettt ettt sbe e et be e b e b e nneeeaee s 18
6.4.3 VLT T oY o= o B o T 11 o 1= o = USRS 18
6.5 VOorausSiChtliChe FIEQUEBNZEN .....ceeei ittt e e ettt rre e e e e e e e s banbae e e e e e e e eennsnaeees 18
6.6 Nicht SKifahrende WINterGaASte ... e e e e e e e e e e e e nnenaeees 19
6.6.1 MaArKtEINSCRETZUNE ...vvieiiee et e e e e e et e e e s e e e e sbtaeeesebaeeeennseaeeeans 19
6.6.2 AKEUEIE BEABULUNG ..eeecieeeeeiiee ettt e e e ettt ee e s et e e e e e abae e e eebtaeeesenbeeeeesssaneesanseeaesnnees 19
6.6.3 POLENZIAL ... et e et s b e e re e e snee e e reeennreas 19
6.7 R 011010 0 1= == 1) (=N 20
6.7.1 MarKtEINSCNETZUNG .. .vviiiiiee et e e e e e e e e e e e e e e e nbraesaeaeeeeensssaeeeeeeesnnanns 20
6.7.2 AKEUEIE BEABULUNG ..eeeceieeeeetiee ettt s e e ettt ee e s et e e e e s ebte e e esttaeeesaabeeeessssaneesanseeaasnnees 20
6.7.3 POTENZIAL ...t et she e st be b reeree 21
6.8 FZIT ettt ettt e he e bt e h e eh e e ea b e e ehe e bt e ehe e ateea e e ehee e bt e nbeenbeesaaeeatean 21
A o o NV T ol a VI A=Y o] 1 o (W] o ==Y o S UURRR 21
7.1 Betroffenes GEDIET ....coveiiieiiieie ettt 21
7.2 RV o1 =(=1 1= o TSRS 21
7.3 VaANTEN coiiiiiiii e sraa s 22
7.4 o3 =T 0 Yol o =1 w0 [ o= o SR 23
7.5 FZIT ettt ettt e he e bt e h e eh e e ea b e e ehe e bt e ehe e ateea e e ehee e bt e nbeenbeesaaeeatean 23
8. Auswirkungen auf Natur und Landschaft.........cceeioiiiiiiccie e 24
8.1 Aufgabe / BearbeitUNGSTIEIE ......ccuiicvieieiieecree ettt ettt ettt re e e e e s beeave e b e eabeesreesteees 24
8.2 GeWEhIEE METhOTIK.....coeiieeee e et 24
8.2.1 (=T T=T o 1 = TV 0 o LS USSP PR PP PP 24
8.2.2 1T g Lo Yol o =1 i =] o U PO P PP PP PP 24
8.2.3 ) e 0 o= VAV o L 1T TSRS 24
8.3 F TV {0 La =4 o TSR 25
8.3.1 (=T T=T o 1 = TV 0 o LS USSP PR PP PP 25
8.3.2 1T 0T (Yol o = & O PP U ST PPTPR 25
8.3.3 SEOTUNE WIIALIEIE ..t e e e et e e s e e e e et te e e e e abe e e e enttaee s enateeeenanees 25
8.3.4 Pisten UNd BESCNEGIUNG ....ooiiiiiee ettt se e e e st it e e e s eabe e e e entaae e eenrneeasans 25
8.4 SUMME der BEIASTUNGEN ...ttt e e e et tee e s e ta e e e s nbte e e esstaeeesanseeeanans 26
8.5 FZIT ettt ettt ettt e h e bt h e h et ea bt e ehe e bt e eht e a b e h bt ehbe e bt e beenbeesheeeatean 27
9. Auswirkungen auf die VerkehrssitUation ... e e e 27



9.1 Ausgangslage und ProblemMstelIUNG .........oeviiiiiiice e e 27

9.2 PN ==Y o Yo ISP 27
9.2.1 o Yol 0] TSI 0o VS USURS 27
9.2.2 Err@ICHDAIKEIT ..ottt s 27
9.2.3 Y o] - o =L=] o To | S UST 28
9.3 N Yol o 4 =T = LSS 28
9.4 Prognose bei einer physischen Verbindung ... 28
9.5 Herausforderungen nach einem ZusammenschlUsSS ..........oovcuiiiiiiei i 29
9.5.1 LY o 1= L TSSO PR O PR PR PP 29
9.5.2 INNEIrOrtSVErKENT/ParKPIGtZE ..ocuveivieeie ettt ettt et ettt etaeeeveeebeebeeteenree e 29
9.5.3 ZUSAMMIENTASSUNE ...eviiieieieecciiitie e e et trte e e e e e e s ettt e e e e e e eeessbtabeeeeaeeeesasstsseesaeeseasssstaeesaanssennssnrenes 29
9.6 CToTY T o 0 Y = (= =4 [Pt 29
9.7 SChIUSSDELIAChTUNGEN . ... e e e e e e be e e e e e e e e e nnreaeeeaae s 30
10, RENTADIITAT ...eetietieeeee ettt et s ettt et e sb e e s bt e sa e s mt e st e ent e e e e e nne e 30
0 TS R Vo T~ =Y o 1T o ISP 30
10.2  ZuSStZIICher AUFWANG ....c.eeiiiie et s e e s sre e e s ne e sre e e sreeesaneeeas 31
10.3  Finanzierung und Schuldendienst ..........c..uuuiiiiii i e e e e e e 31
10.4 Finanzplanung Variante Engstlenalp-Spycherfliio-Erzegg-Planplatte.......cccccoeecveeiiiiieeeiiceeeeenns 32
10.5 Bewertung der Variante Engstlenalp-Spycherflio-Erzegg-Planplatte auf Eigenkapitalbasis........ 32
10.6 Einschatzung Variante Engstlenalp-Spycherfllii6-Erzegg-Fruttsee-Glogghis ..........cccceeeerveeeneee. 32
10.7 Einschatzung der Varianten Jochpass-Gwartler-Spycherflli6-Erzegg-Planplatte resp. Fruttsee-
L€ Lo <=4 U - 32
10.8 Einschatzung nur Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg........ccccoooieeioiiiiiicce e 32
O AV LY [0 0] g T=T ] 7 1 U] =TSP PRPRUROt 33
10.10 L@ T == oY L7 o o 1Pt 33
11. Rickmeldungen der BegleitgrUPPEN ... ueeiiiiie ettt ee e e e e et e e e e e e e tare e e e e e es e nrrsaaeaaaean 33
11.1  Politische und touristische BegleitgrupPe......cccuuiiiiiiiiiieciee et e 33
11.2  Erweiterte BEgIEItEIUPPE . uvuie i ettt ettt e e tee e e e ette e e e et ae e e e staeeeeenbeeeeensraeesennees 33
12. Volkswirtschaftliche UDErlEGUNEEN........c.ouv ettt ettt ettt e s tenesterssreneenas 34
T YU i = =YY {011 (U o =R 35
14. Schlussbemerkung der KOMMISSION........cc.uuuiiiiiei it e et e e e e e e tr e e e e e e es e anraaaeeaae s 36



1. Vorbemerkungen

Der vorliegende Schlussbericht wurde durch die beauftragte Kommission zu Handen der Auftraggeber und Projekt-
trager erstellt. Er ist eine Zusammenfassung aus verschiedenen einzelnen Studien und Berichten. Diese wurden teil-
weise durch respektive unter Beizug von Fachleuten erarbeitet, in der Kommission verabschiedet und vom Projekt-
ausschuss zustimmend zu Kenntnis genommen. Es handelt sich um folgende Berichte:

— Erkenntnisse aus anderen Skigebieten fiir eine potenzielle Verbindung und Zusammenarbeit der Gebiete Engel-
berg-Titlis / Melchsee-Frutt / Meiringen-Hasliberg vom 29. November 2019 (Kommission «Wirtschaft, Markt &
Produkt»)

— Potenzialanalyse der Tourismusregionen Engelberg-Titlis / Melchsee-Frutt / Meiringen-Hasliberg vom 5. Marz
2020 (Kommission «Wirtschaft, Markt & Produkt»)

—  Physische Verbindungen
—  Ubersichtsplan aller Varianten, 4.11.2019
—  Ubersichtsplan gepriifte Varianten, 4.11.2019
—  Zusammenfassung Plankosten

— Bewertung von Seilbahnverbindungen: Einfluss auf Natur und Landschaft vom 29. April 2021 (UTAS AG, Biiro fir
Landschaft, Natur und Siedlung)

—  Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung: Erlebnisregion «Engelberg-Titlis / Melchsee-Frutt / Meiringen-
Hasliberg» vom April 2021 (Hochschule Luzern, Wirtschaft)

— Rentabilitatsanalyse der Kommission «Wirtschaft, Markt & Produkt» vom 24. April 2021

—  Bericht Organisation der Kommission «Wirtschaft, Markt & Produkt» vom 24. April 2021

—  Kurzanalyse Wertschopfung, Prof. Dr. Philipp Liitolf, vom 27. Juli 2021

In diesen Berichten sind samtliche Berechnungen ersichtlich und vielfach in tabellarischer Form einfach lesbar darge-
stellt. Der Schlussbericht fasst die wichtigsten Erkenntnisse zusammen, ohne sich in Einzelheiten zu verlieren.

2. Generelle Hinweise

Bei diesem Schlussbericht handelt es sich um das Ergebnis einer Machbarkeitsstudie. In diesem Sinne mussten viele
Annahmen getroffen werden, weil fiir viele Zahlen und Fakten keine gefestigten Daten vorhanden waren. Dieser Be-
richt soll eine Entscheidungsgrundlage fiir das weitere Vorgehen fiir die involvierten Bahnunternehmen sein. Um
diesem Anspruch gerecht zu werden, wurden alle getroffenen Annahmen eher vorsichtig geschéatzt. Er kann deshalb
aus der Sicht der Kommission als realistisch bezeichnet werden.

Eine der wichtigsten Grundlagen dieser Machbarkeitsstudie fiir das weitere Vorgehen der drei Bahnunternehmen
wird die Rentabilitit! der geplanten Verbindungen sein. In der ganzen Machbarkeitsstudie und im Besonderen in der
Rentabilitdtsberechnung wurden ausschliesslich Auswirkungen auf die zusétzlichen Verkehrsertriige? aufgezeigt. Ne-
ben diesen zusétzlichen Ertragen werden aber auch solche in der Gastronomie und besonders auch der Hotellerie
und bei Dritten anfallen. Weil die involvierten Bergbahnen bei diesen Nebengeschaften unterschiedlich profitieren,
wurden sie fur die Berechnungen ganzlich weggelassen.

Die Auswirkungen der Covid-19-Pandemie wurden bei der Machbarkeitsstudie nicht bericksichtigt. Es wird davon
ausgegangen, dass diese Auswirkungen bis zu einer allfalligen Realisierung nicht mehr relevant sind.

1 Unter der Rentabilitat wird die Wirtschaftlichkeit eines Geschafts verstanden.
2 Ausschliesslicher Ertrag fir die Nutzung der Bahnen.



3. Das Wichtigste auf einen Blick

Diverse Umfragen zeigen auf, dass es einen Zusammenhang zwischen vorhandenen Pistenkilometern2 und Skier-
days” gibt. Je grésser das Pistenangebot, desto gesuchter wird eine Destination fiir einen Skiurlaub, auch wenn die
Verbindungen nicht immer genutzt werden. Diese Aussage kann durch diverse realisierte Verbindungen im In- und
Ausland belegt werden.

Die Abklarungen haben ergeben, dass physische Verbindungen der drei Skigebiete technisch moglich sind. Dabei
wurde der Fokus auf eine moglichst direkte Verbindung der drei Gebiete und nicht auf zusatzliche Beschéaftigungsan-
lagen® gelegt. Diese kdnnen zwischen Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg erheblich einfacher und kostengiins-
tiger realisiert werden als Richtung Engelberg-Titlis. Die geschatzten Gesamtkosten betragen je nach gewahlter Vari-
ante zwischen ca. CHF 50 und CHF 70 Millionen.

Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen kann fiir die Erlebnisregion bei einer physischen Verbindung eine Er-
hohung der Skierdays erwartet werden. Diese generieren sich nicht primar aus neuen Gasten, sondern daraus, dass
bestehende Giste ihren Aufenthalt verldngern werden, was sich positiv auf die Logiernichte® auswirken wird.

Beziglich der Rentabilitdt (ausschliesslich zusatzlicher Verkehrsertrag bei den Bergbahnen) wird festgestellt, dass
eine Verbindung der drei Gebiete sich nur rechnen wird, wenn in allen drei Regionen zusatzliche warme Betten zur
Verfligung stehen oder kalte in warme umgewandelt werden, damit zusatzliche Logiernachte und damit Skierdays
generiert werden kdnnen. Uberdies miisste die kostengiinstigere Variante gebaut werden kénnen; diejenige tiber
den Gwartler brachte in jedem Falle ein negatives Ergebnis. Diese Rentabilitatsberechnung basiert auf der Annahme,
dass auch das eingesetzte Eigenkapital mit 5 % verzinst wird. Fallt allerdings der erwartete finanzielle Effekt von

CHF 7.1 Millionen um 10 % geringer aus, resultierte bei einer Eigenkapitalverzinsung’ von 5 % bereits ein negatives
Ergebnis. Einzig die Verbindung Melchsee-Frutt — Meiringen-Hasliberg kénnte auch ohne zusatzliche Betten gut kos-
tendeckend betrieben werden.

Eine physische Verbindung wirde fir die involvierten Gemeinden eine im Vergleich zum zusatzlichen Verkehrsertrag
hohe zuséatzliche lokale Wertschépfung bringen. Die direkte Nettowertschdpfung wird mit zusatzlichen Betten auf
knapp CHF 20 Millionen, ohne zusétzliche Betten auf knapp CHF 12 Millionen geschatzt. Dies wiirde gemass einer
ersten rudimentaren Analyse Arbeitsplatze von knapp 150 (ohne zusétzliche Betten) respektive knapp 240 (mit zu-
satzlichen Betten) mit sich bringen respektive absichern. Die zuséatzlichen Arbeitsplatze wiirden sich auf die drei be-
troffenen Regionen verteilen.

Die Auswirkungen auf Natur und Landschaft sind von grosser Wichtigkeit. Ist doch die Landschaft das grosse Kapital
aller drei Tourismusregionen. Die Abklarungen haben gezeigt, dass die Verbindungen zwar sichtbar sein werden und
damit einen Eingriff in die Natur darstellen. Hingegen kénnen die Auswirkungen vor Ort kompensiert werden. Eine
Verbindung lGber den Gwartler wird aus Griinden des Natur- und Landschaftschutzes kaum in Frage kommen.

Bei einer Nichtrealisierung einer physischen Verbindung besteht das latente Risiko, Skierdays und damit Verkehrser-
trag zu verlieren. Dies insbesondere deshalb, weil das Preisniveau (Ausnahme Hasliberg) im Vergleich zu anderen
Skiorten eher am oberen Ende liegt und Preiserhohungen noch vermehrte Gasteverluste bewirken kénnten. Im Be-
sonderen ware die Melchsee-Frutt betroffen, wahrend Engelberg-Titlis kaum Auswirkungen zu beflirchten hatte.

Nichtskifahrende Winter- sowie Sommergaste generieren willkommene Zusatzeinnahmen. Erstere machen einen
immer grosseren Anteil aus (besonders Schlittler und Winterwanderer). Fiir diese ist aber eine Verbindung nicht not-
wendig. Die Anzahl Sommergaste ist bei allen drei Gebieten steigend. Hingegen liegt der durchschnittliche Verkehrs-
ertrag, der durch diese Géaste erzielt werden kann, erheblich unter demjenigen der Wintergéaste. Die Rentabilitdt im
Sommer — rein auf den Verkehrsertrag bezogen — ist nur knapp gegeben, im Besonderen auch deshalb, weil viele

3 Zur Verfugung stehende Lange der nutzbaren Pisten.

4 Unter Skierdays versteht man Gaste, die an einem Tag das erste Mal eine Liftanlage nutzen, d. h. auch bei mehrmaliger Beférderung wird pro
Gast nur ein Skierday berechnet. Ein Mehrtagesgast, welcher an vier Tagen Ski fahrt, generiert beispielsweise vier Skierdays.

5 Beschaftigungsanlagen sind Bahnen, die nicht ausschliesslich fiir den Transport ins Skigebiet, sondern auch fiir das repetitive Skifahren auf den
nahegelegenen Pisten genutzt werden kénnen.

5 Aufenthalt zum Schlafen wahrend der Nacht.

7Verzinsung des von einem Unternehmen eingesetzten Eigenkapitals.



Sommerattraktionen momentan aus Wettbewerbsgriinden vielfach gratis angeboten werden. Auch fiir diese ist eine
physische Verbindung nicht zwingend notwendig.

Die Verkehrsanalyse hat ergeben, dass die gewlinschte Zunahme von Skierdays auf die Verkehrssituation geringe
Auswirkungen haben wird. Weil die geplante Erh6hung der Skierdays vor allem tber Verlangerungen von Aufenthal-
ten passieren soll, sind sie fir die zukiinftige Verkehrsbelastung nicht relevant. Wie bereits heute werden die Kapazi-
taten der Zufahrtsstrassen und Parkplatze an 5 — 10 Spitzentagen pro Saison Uberlastet sein. Mit geeigneten, in der
Verkehrsanalyse aufgezeigten Massnahmen soll versucht werden, diesen Druck etwas zu mildern und eine Verlage-
rung auf den OV zu erzielen. Fiir die restlichen Tage reicht das Verkehrssystem auf Strasse und Schiene aus.

4. Ausgangslage

4.1 Vorgeschichte

Seit dem Jahre 2001 befassen sich die Bergbahnunternehmen Bergbahnen Engelberg-Titlis AG, Sportbahnen
Melchsee-Frutt sowie die damals noch am Markt tatigen Meiringen Hasliberg-Bahnen AG und die Sportbahnen
Hasliberg-Kaserstatt AG mit einer moglichen physischen Verbindung der Skigebiete. Zwischenzeitlich treten die
letztgenannten zwei Unternehmen als Bergbahnen Meiringen-Hasliberg AG am Markt auf.

Dem Zusammenschlussprojekt «Schneeparadies» im Jahr 2003 erwuchs aus verschiedenen Griinden grosser
Widerstand. Primar von Seiten des Natur- und Landschaftschutzes her konnte diesem Projekt nichts abgewon-
nen werden. Es stiess aber auch bei vielen nur am Rande betroffenen Personen negativ auf, dass der Fokus nicht
primar auf einen Zusammenschluss der drei Skidestinationen ausgelegt, sondern beabsichtigt war, mit zahlrei-
chen neuen Bahnen moglichste viele zusatzliche Pistenkilometer — teilweise durch landschaftlich wertvolle Ge-
biete — zu schaffen.

Diverse Veranderungen am Markt, neue Zusammenschliisse zu grésseren Skigebieten im In- und Ausland, aber
auch Ausbauten von Skidestinationen in der Schweiz sowie eine Anfrage von Studierenden der Hochschule Lu-
zern haben das Volkswirtschaftsdepartement des Kantons Obwalden im Jahre 2016 bewogen, eine Masterarbeit
des Lehrganges Executive MBA der HSLU durch den damaligen Leiter des Volkswirtschaftsamts als Co-Referent
zu begleiten.

Das Fazit dieser Arbeit, welche aus Griinden des Persdnlichkeitsschutzes der dafiir befragten Interviewpartne-
rinnen und -partner nicht veréffentlicht werden durfte, kam zum Schluss, dass damals kein genligender Konsens
vorhanden war und die Voraussetzungen fiir einen moglichen Zusammenschluss der drei Tourismusgebiete
nicht vorhanden waren. In der Arbeit wurde jedoch empfohlen, ein allenfalls vorhandenes Potenzial fur alle drei
Regionen durch eine umfassende Machbarkeitsstudie abklaren zu lassen.

4.2  NRP-Projekt / Auftrag

Gemass seiner Langfriststrategie 2022+ verfolgt der Kanton Obwalden grundsatzlich die Forderung des intensi-
ven, qualitativ hochstehenden Tourismus sowie die Schaffung und Aufrechterhaltung von tourismusgerechten
Rahmenbedingungen in den Gebieten Engelberg und Melchsee-Frutt. Ferner war aus Sicht Regierungsrat der
Aspekt wichtig, dass bei einer gemeinsamen Entwicklung nicht nur der Winter-, sondern im Besonderen auch
der Sommertourismus an grossem Potenzial gewinnen kdnnte. Der Regierungsrat erachtete deshalb eine Mach-
barkeitsstudie als notwendige Grundlage fiir weitere Entscheide. Im Umsetzungsprogramm der neuen Regional-
politik NRP 2016—-2019 wurde in der Folge ein Betrag fir die Abklarung einer umfassenden Machbarkeitsstudie
eingestellt. Nach diversen Besprechungen erklarten alle drei Bahnunternehmen durch die Unterzeichnung einer
Unterstltzungs-Erklarung die Bereitschaft, diese Machbarkeitsstudie mitzutragen und auch mitzufinanzieren.

Aufgrund der Bereitschaft der Bergbahnen und der strategischen sowie volkswirtschaftlichen Bedeutung des
Tourismus fiir den Kanton Obwalden hat der Regierungsrat das Volkswirtschaftsdepartement im September
2018 beauftragt, zusammen mit den anderen Projekttragern im Rahmen der NRP eine Machbarkeitsstudie zu
erstellen.

Auftraggeber des NRP-Projekts sind die Kantone Obwalden, Bern und Nidwalden sowie die drei Bahnunterneh-
men Bergbahnen Engelberg Titlis AG, Sportbahnen Melchsee-Frutt und Bergbahnen Meiringen-Hasliberg AG.



Der Kanton Obwalden hatte in diesem interkantonalen NRP-Projekt die Lead- und Koordinationsrolle inne und
war fiir die NRP-Finanzierung und Rapportierung betreffend das Projekt an das SECO verantwortlich.

Zum Einsatz gelangten a-fonds-perdu-Beitrage der Neuen Regionalpolitik (NRP). Der Bundesbeitrag betrug

CHF 100'000.-. Die Kantone Bern (CHF 30'000.—) und Nidwalden (CHF 10'000.-) beteiligten sich ebenso wie der
Kanton Obwalden, der in einem gestuften Verfahren maximal CHF 60'000.— beisteuerte. Die Bergbahnen Engel-
berg-Tribsee-Titlis AG, Sportbahnen Melchsee-Frutt und Bergbahnen Meiringen-Hasliberg AG beteiligten sich
am Projekt mit finanziellen Mitteln in der Hohe von CHF 100'000.— und Eigenleistungen von mindestens

CHF 100'000.—.

Die Machbarkeitsstudie hatte zum Ziel, die Konsensbildung zu fordern. Im Gegensatz zum Zusammenschlusspro-
jekt ,Schneeparadies” sollten alle Anspruchsgruppen in den Prozess einbezogen werden und unterschiedliche
Verbindungsvarianten auf die technische Realisierbarkeit und Umweltvertraglichkeit hin ergebnisoffen iber-
pruft werden. Zudem sollten auch die gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Aspekte vertieft untersucht wer-
den. Der Auftrag des NRP-Projekts beinhaltete hingegen nicht, eine physische Verbindung zu realisieren. Das
Projekt wurde so aufgegleist, dass der zustandige Ausschuss nach allen Zwischenschritten, welche jeweils ca.
per Semester abgeschlossen wurden, den Abbruch hatte beschliessen kénnen.

Der Auftrag und die Ziele wurden wie folgt formuliert:

—  Weiterentwicklung der Kooperation und Vernetzung zwischen den wichtigsten Bergbahnen sowie zwischen
weiteren Leistungstragern der Region

— Analyse Winter- und Sommertourismus

—  Fakten und Bedirfnisse der verschiedenen Anspruchsgruppen zusammentragen und analysieren

— Beurteilung eines Zusammenschlusses der drei Tourismusgebiete

— Konsensfindungsprozess zwischen den Interessensgruppen

— Realisierung bis 31. Dezember 2021

— Die Machbarkeitsstudie soll bereits ausgearbeitete Massnahmen bzw. Konzepte zur weiteren Umsetzung
beinhalten. Die Studie gilt als Grundlage fiir den Entscheid liber eine konkrete Weiterfiihrung des Projekts.

4.3  Projektorganisation / Personelle Zusammensetzung

Projektausschuss Kantone OW, NW und BE
Auftraggeber und Bergbahnen BET AG, SMF, BMH AG
Projektsteuerung RR Daniel Wyler
Projektleitung Prol_ektlelter

" Niklaus
Koordination :

Bleiker

Begleitgruppen Begleitgruppe Bjﬂfv'ﬁt“ff;%e
«Soundingboard» Politik T
Kommission
2 Unterkommissionen Kommission

Niklaus
Bleiker




Die Projektorganisation wurde durch einen Ausschuss (strategisches Gremium) und eine Kommission (operative
Tatigkeit) wahrgenommen. Der Auftraggeber des Projekts war eine einfache Gesellschaft «Machbarkeitsstudie
Erlebnisregion Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg», die sich aus den NRP-Projekttragern
zusammensetzte und die durch das Volkswirtschaftsdepartement Obwalden gefiihrt wurde.

Der Vorsteher des Volkswirtschaftsdepartements, Regierungsrat Daniel Wyler, war fir die strategische Filhrung
der Machbarkeitsabklarung zustandig.

Der Ausschuss bestand aus Vertreterinnen und Vertretern der Projekttrager und setzte sich wie folgt zusam-
men:

— Kanton Obwalden
— Regierungsrat Daniel Wyler, Vorsteher Volkswirtschaftsdepartement Kanton Obwalden, Vorsitz
— Barbara Wicki, Leiterin Volkswirtschaftsamt Kanton Obwalden
— Kanton Nidwalden
—  Regierungsrat Dr. Othmar Filliger, Volkswirtschaftsdirektor Kanton Nidwalden
— Jost Kayser, Direktionssekretar Volkswirtschaftsdepartement Nidwalden
— Kanton Bern
—  Daniel Wiithrich, Leiter Tourismus Regionalentwicklung Kanton Bern
—  Stefan Schweizer, Geschéftsfiihrer Regionalkonferenz Berner Oberland Ost
— Bergbahnen Engelberg Titlis AG
— Hans Wicki, Verwaltungsratsprasident
— Norbert Patt, Geschaftsfiihrer
—  Sportbahnen Melchsee-Frutt
— Markus Ettlin, Prasident Korporation Kerns
—  Bettina Hibscher, Prasidentin Sportbahnkommission
— Bergbahnen Meiringen-Hasliberg AG
— Hanspeter Wenger, Verwaltungsratsprasident und CEO
— Theo Horat, Leiter Betrieb und Technik

Als Projektleiter wurde vom Ausschuss der ehemalige Volkswirtschaftsdirektor des Kantons Obwalden, Niklaus
Bleiker gewahlt.

Der Kommission gehorten folgende Personen an:

— Niklaus Bleiker, ehem. Regierungsrat, Projektleiter/Vorsitz

— Peter Lienert, ehem. Kantonsoberforster Kanton Obwalden

—  Prof. Dr. Philipp Litolf, Dozent Hochschule Luzern Wirtschaft, Institut flr Finanzdienstleistungen Zug IFZ
— Istvan Szalai, Verwaltungsratsprasident Garaventa AG

— Beat von Wyl, Biologe, UTAS AG

—  Barbara Wicki, Leiterin Volkswirtschaftsamt Obwalden

Einzelne Arbeiten in der Kommission wurden auf zwei Unterkommissionen verteilt. Der Kommission «Wirt-
schaft, Markt und Produkt» stand Prof. Dr. Litolf vor. Er wurde nach Bedarf durch die Leiter Marketing und Fi-
nanzen der drei Bahnunternehmen unterstiitzt.

Die Kommission «Gesellschaft, Umwelt, Technik» wurde von Peter Lienert geleitet. In dieser waren auch die
Kommissionsmitglieder von Wyl und Szalai tatig. Sie wurden durch die technischen Leiter der Bahnunternehmen
unterstutzt.

Neben dem Ausschuss und der Kommission wurden zwei Begleitgruppen regelmadssig informiert und flr Rlick-
meldungen kontaktiert: Zum einen eine aus politischen Vertreterinnen und Vertretern zusammengesetzte
Gruppe (Kantons-/Land-/Grossrate, Gemeindevertreter) und zum anderen eine Gruppe mit Mitgliedern von
Umweltorganisationen sowie Tourismusvertretern. Beide Begleitgruppen wurden vom Projektleiter selbst gelei-
tet, wobei er bei der zweiterwdhnten Gruppe durch die Mitglieder Lienert und von Wyl unterstitzt wurde. Im



Verlaufe der Arbeit wurde festgestellt, dass es effizienter war, die Mitglieder der Umweltorganisationen in An-
betracht ihrer Interessewahrnehmungen separat informieren. Die Tourismusvertreter wurden in der Folge zu-
sammen mit der politischen Begleitgruppe ins Bild gesetzt.

4.4 Budget

Das Budget sieht Totalkosten von CHF 400'000.— vor. Um moglichst nahe am Markt und den Unternehmen zu
sein, wurde vereinbart, dass moglichst viele Arbeiten durch die Kommission und die Bahnunternehmen selbst
(Eigenleistungen) getatigt werden sollen. Damit konnte einerseits sichergestellt werden, dass das Teilziel « Wei-
terentwicklung der Kooperation und Vernetzung zwischen den wichtigsten Bergbahnen» gewahrleistet werden
konnte und zudem durch die Praxisndhe ein umsetzbares, faktenbasiertes Resultat entstand.

Der Budgetbetrag von CHF 400'000.— wurden wie folgt aufgeteilt:

CHF 100'000.— Eigenmittel Bahnunternehmen
CHF 100'000.— Eigenleistungen Bahnunternehmen
CHF 100'000.- NRP-Mittel Bund

CHF 60'000.— NRP-Mittel Kanton Obwalden

CHF 30'000.— NRP-Mittel Kanton Bern

CHF 10'000.— NRP-Mittel Kanton Nidwalden

CHF 400'000.— Total

5. Erkenntnisse aus anderen Skigebieten?®

5.1 Vergleich mit anderen Skigebieten

Im erstellten Bericht wurden die Auswirkungen auf Skierdays und Logiernachte fiir die Gebiete Arosa-Lenzer-
heide sowie Grimentz-Zinal im Detail analysiert. Neben diesen beiden Verbindungen wurden — mit etwas gerin-
gerem Detailierungsgrad — weitere Gebiete im In- und Ausland analysiert. Fir Einzelheiten zu Letzteren wird auf
den umfassenden Bericht verwiesen.

5.2 Entwicklung der Rahmenbedingungen

Schnee, Wetter und Wahrung haben die Entwicklung der Schweizer Skierdays in den letzten Jahren gepragt. Der
Klimawandel wird zu einer Anhebung der Schneegrenze und damit wohl zu einer Reduktion der Anzahl Skifah-
renden fiihren. Ein Grossteil der Pisten in den drei Skigebieten Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-
Hasliberg liegen aber Gber 1800 Meter Giber Meer. Damit werden sich die drei Gebiete auch bei der klimabe-
dingten Verdnderung als schneesichere Gebiete in der Zentralschweiz und dem Berner Oberland etablieren kén-
nen. Auf Grund der hohen Abhéangigkeit von Tagesgasten waren die drei Skigebiete Engelberg, Melchsee-Frutt
und Hasliberg von der Problematik der Frankenstarke gegeniiber dem Euro im Vergleich zu anderen Gebieten in
der Schweiz weniger stark betroffen. Zudem hat der 6sterreichische Tourismus die Preise deutlich erhoht. Dies
hat dazu gefiihrt, dass die Gaste aus dem Euroraum wieder vermehrt auch (Ski-)Ferien in der Schweiz verbrin-
gen. Bei Wintersporttreibenden zeichnet sich ein Trend zu kiirzeren Aufenthaltsdauern ab. Die Wochengaste
nehmen kontinuierlich ab. Eine Vergrésserung des Skigebietes bzw. eine Verbindung der Skigebiete kann die-
sem Trend sicherlich etwas entgegenwirken. So ist zum Beispiel in den grossen Skigebieten Zermatt und in der
Aletscharena der Sechstages-Skipass nach wie vor das meistverkaufte Skiticket. Dies liegt einerseits an den ab-
wechslungsreichen Skigebieten, ist teilweise aber auch durch die eher lange und beschwerliche Anreise fiir Ta-
gesgaste erklarbar.

5.3  Einflussfaktoren Skigebietswahl

Die Verbindung von Skigebieten bringt den Gasten ein grosseres, abwechslungsreicheres Pistenangebot. Wie
viele neue Gaste sich allerdings durch eine Skigebietsverbindung gewinnen lassen wiirden, ist sehr schwierig
einzuschéatzen. Tatsache ist aber, dass diverse Umfragen belegen, dass die Grosse und Vielfalt eines Skigebietes
mitentscheidende Kriterien sind, weshalb Gaste ein Skigebiet besuchen. Je grésser ein Skigebiet ist, desto hoher

8 Bericht Erkenntnisse aus anderen Skigebieten fiir eine potenzielle Verbindung und Zusammenarbeit der Gebiete Engelberg-Titlis / Melchsee-
Frutt / Meiringen-Hasliberg vom 27. November 2019 (Kommission «Wirtschaft, Markt & Produkt»).
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wird dieses Kriterium gewichtet. Ebenfalls gewichtige Kriterien neben der Grosse eines Gebietes sind die Preis-
gestaltung, die Schneesicherheit sowie ein gutes Preis-/Leistungsverhaltnis.

5.4  Zusammenhang Skierdays und Pistenkilometer

Die Anzahl der Pistenkilometer wird unterschiedlich gemessen und teilweise relativ grossziigig ausgelegt. Wich-
tig beim Angebot sind auch die zur Verfligung stehenden Pistenbreiten. Wenn man die offiziellen Pistenkilome-
ter der drei Gebiete im Verhaltnis zu den Skierdays betrachtet, kann festgestellt werden, dass alle Gebiete im
Verhéltnis zu ihrer Grosse und im schweizerischen Vergleich iberdurchschnittlich stark frequentiert sind. Sie
lasten damit ihre Pistenkilometer sehr gut aus. Dies ist aus finanzieller Sicht ein sehr positives Zeichen. Aus Gas-
tesicht hingegen konnte dies auch in dem Sinne interpretiert werden, dass die Pisten relativ voll sind.

5.5 Skigebietsverbindung Arosa — Lenzerheide
5.5.1 Skierdays

Im Januar 2014 wurden die Skigebiete Arosa und Lenzerheide durch eine beidseitig zu nutzende Pendelbahn mit
einer kurzen Fahrzeit verbunden. Es besteht keine Pistenverbindung. Das neu entstandene Skigebiet verfiigt
liber rund 225 Pistenkilometer. Die Entwicklung der Skierdays zeigt deutlich, dass sich diese seit der Verbindung
im Vergleich mit anderen Gebieten, aber auch dem ganzen Kanton Graubtlinden, tiberdurchschnittlich entwi-
ckelt haben. Im Besonderen bei unterschiedlichen Schneeverhaltnissen (Arosa ist deutlich schneesicherer)
wurde die Verbindungsbahn tGberdurchschnittlich genutzt.

5.5.2 Logiergaste

Das wichtigste Ziel der Verbindung, das Gewinnen von zusitzlichen Residenzgisten®, konnte nicht erreicht wer-
den. Massgeblich verantwortlich hierfur ist wohl die Aufhebung des Mindestkurses Euro/Franken, welcher in die
Er6ffnungsphase im Jahr 2014 fiel. Im Vergleich zum ganzen Kanton Graubiinden liegen die Zahlen aber erheb-
lich besser. Erstaunlich ist auch die Tatsache, dass mit oder nach der Verbindung trotz schwierigem Wahrungs-
umfeld massiv in Hotels und Ferienresidenzen investiert wurde. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer ist so-
wohl in Arosa als auch der Lenzerheide gesunken. Dieser Trend zeigt sich aber im ganzen Kanton Graubiinden, in
keiner grésseren Destination ist dieser Wert gestiegen. Es ist gut moglich, dass die Skigebietsverbindung ein
starkeres Absinken der Aufenthaltsdauer verhindert hat. Zu berlicksichtigen ist hierbei auch der Ausldanderanteil
der Gaste. Dieser ist sowohl in der Lenzerheide wie auch in Arosa vergleichsweise tief. Die Riickgdnge dirften
somit circa im Mittelfeld liegen.

5.5.3 Umsatzentwicklungen

Eine Umfrage im Herbst 2015 bei 54 Hotels, Restaurants und (ibrigen Geschaften in Arosa und der Lenzerheide
hat ergeben, dass bei rund 85 % der Befragten der Umsatz gehalten (60 %) oder erhoht (25 %) werden konnte
und er nur bei rund 15 % gefallen ist. Hierbei gilt es noch zu beriicksichtigen, dass der Winter 2014/15 sehr
schneearm war und die Umséatze wohl mitbeeinflusst hat. Bei besseren Wetterbedingungen hatten wohl noch
mehr Unternehmen steigende Umsatze angeben kdénnen.

5.5.4 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die gleichzeitige Inbetriebnahme einer Verbindung und von
zusatzlichen Betten eine ideale Kombination ist. Es kann belegt werden, dass sich die Skierdays mit der Verbin-
dung gegenliber dem Benchmarkt 8 % besser entwickelt haben. Ein positiver Einfluss auf die Aufenthaltsdauer
konnte nicht festgestellt werden, wobei die speziellen Situationen (schneearme Winter und Aufhebung Min-
destkurs Euro/Franken) berticksichtigt werden miissen. Die neue Verbindung wurde durch eine massive Marke-
tingkampagne mit Investitionen von ca. CHF 1 Million begleitet. Uberraschend ist, dass die Verbindung durch-
schnittlich nur von ca. 20 % der Géaste genutzt wird — und dies insbesondere dann, wenn die Schneeverhaltnisse
unterschiedlich sind.

9 Gaste, die im Skigebiet Gbernachten.
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5.6 Skigebietsverbindung Grimentz — Zinal
5.6.1 Gebiet

Im Januar 2014 wurde eine Pendelbahn mit einer Fahrzeit von gut 7 Minuten eréffnet, welche von Grimentz aus
das Skigebiet Zinal erschliesst. Die beiden betroffenen Bergbahnunternehmen haben vorgangig zur Skigebiets-
verbindung fusioniert. Grimentz und Zinal liegen auf 1570 resp. 1670 Meter (iber Meer. Der héchste Punkt der
Verbindung liegt auf rund 2900 Meter lGber Meer, der Grossteil der Pisten hoher als 2100 Meter iber Meer. Die
Gebiete und Géste sind relativ unterschiedlich; Grimentz hat eher ein familidres Publikum, Zinal sportlich Gaste.

5.6.2 Skierdays

Die Skierdays haben sich im Vergleich zum Kanton Wallis und zu anderen Destinationen besser entwickelt. Eine
Uberdurchschnittliche Entwicklung im Winter 2017/18 ist wohl auf die Einfiihrung des Gberregionalen Magic
Pass zurilickzufiihren. Mit dem Zusammenschluss wurden auch die Preise angepasst. Dies hat zufolge gehabt,
dass im ersten Betriebsjahr bei einer Zunahme der Skierdays von 1,9 % der Verkehrsertrag um 7,6 % zugenom-
men hat.

5.6.3 Logiernachte

Bezliglich der Logiernachte stellt man fest, dass die Skigebietsverbindung wohl einen positiven, allerdings nicht
sehr starken Impact auf die Hotel-Logiernachte hinterlassen hat. Dabei muss beriicksichtigt werden, dass der
geschatzte Anteil an Parahotellerie Betten in diesem Gebiet rund 60 % betragt. Angesichts der Gberdurch-
schnittlichen Entwicklung der Skierdays und der nur durchschnittlichen Entwicklung in der Hotellerie liegt die
Vermutung nahe, dass sich die Logiernachte in den Ferienwohnungen sehr positiv entwickelt haben. Nennens-
werte Investitionen in Feriendorfer und/oder Hotellerie wurden keine getatigt.

5.6.4 Aufenthaltsdauer

Bezlglich der Aufenthaltsdauer von Gasten in der Hotellerie wird festgestellt, dass diese im untersuchten Gebiet
aber auch in anderen Destinationen, abgenommen hat. Auf Grund von statistischen Zahlen ist kaum davon aus-
zugehen, dass die Skigebietsverbindung zu einer Verldngerung beigetragen hat. Auch hat der Anteil von auslan-
dischen Gasten durchschnittlich abgenommen.

5.6.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sich die Skierdays seit der Verbindung im Verhaltnis zum
Benchmark um rund 10 % besser entwickelt haben. Im Gegensatz zur Verbindung Arosa — Lenzerheide war die
Verbindung nicht mit der unmittelbaren Schaffung von zuséatzlichen warmen Betten verbunden. Aus diesem
Grund ist der Effekt auf Logierndchte und Aufenthaltsdauer zwar positiv, aber ohne allzu starken Effekt. Hinge-
gen spricht einiges dafiir, dass das Aufkommen von Tagesgasten durch die Verbindung zugenommen hat. Mit
rund drei bis vier Jahren Verspatung werden im Val d’Anniviers diverse neue Ferienressorts gebaut.

5.7 Fazit

Auf Grund der Erkenntnisse des Berichtes ist davon auszugehen, dass eine Skigebietsverbindung Engelberg-Titlis
/ Melchsee-Frutt / Meiringen-Hasliberg die Attraktivitat fir Residenzgaste deutlich steigern kann. Eine Verbin-
dung wiirde die Anzahl Pistenkilometer auf rund 200 erhéhen. Dieses Kriterium ist fiir die Wahl von Skiferien
massgeblich. Das dabei neu geschaffene Gebiet ware sehr abwechslungsreich und wiirde drei heute schon be-
stehende Skigebiete miteinander verbinden. Fir die Gaste ware diese hohe Abwechslung wohl sehr gefragt. In-
teressant ware auch die Kombination von einfacheren und anspruchsvolleren Pisten sowie von Sonnen- und
Schattenhangen. Die relativ geringe Auslastung in den Beherbergungsbetrieben wiirde das angestrebte Wachs-
tum auch ohne zusatzliche, warme Betten ermoglichen.
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6. Mogliches Potenzial®®

Die Basis fiir die Abschatzung des Potenzials einer moglichen Verbindung der drei Tourismusgebiete bilden die Sai-
sons 2016/17 und 2017/18. Der Winter 2016/17 war der schlechteste seit 25 Jahren, wahrend die Saison 2017/18
dank einem frilhen Wintereinbruch besser war. Hingegen war in dieser Saison lber die wichtigsten Saisontage hau-
fig schlechtes Wetter. Uberdies mussten wegen einer iiberdurchschnittlichen Anzahl von Sturmtagen die Bahnen
vermehrt geschlossen werden. Die vielfach gedusserte Annahme, dass sich anspruchsvolle Winter haufen werden,
ist mit der Berechnungsgrundlage dieser beider Winter Rechnung getragen. Sind die beiden Basisjahre doch das
schlechteste und das viertschlechteste der letzten 10 Jahre.

6.1 Aktuelle Skierdays

Bei der Auswertung werden nicht die gesamten Wintereintritte, sondern ausschliesslich die rund 880'000 Skier-
days berticksichtigt. Davon fallen in Engelberg rund 400'000, im Hasliberg rund 251'000 und auf Melchsee-Frutt
rund 229'000 an. Es fallt auf, dass in allen Gebieten rund ein Drittel der Skierdays auf Saisonkartenbesitzende
entfallt. Auffallend ist der relativ geringe Anteil an Mehrtageskarten auf der Melchsee-Frutt (16 %) im Vergleich
zu Engelberg (31 %) und Hasliberg (27 %). Kompensiert wird dies auf Melchsee-Frutt durch die hohe Zahl von
Tageskarten (47 %) gegenliber Engelberg (32 %) und Hasliberg (38 %).

6.2 Wachstumsprognosen Logiernachte

Die Anzahl von Saisonkartenbesitzenden wird durch einen Zusammenschluss kaum gross beeinflusst werden

(+ 1 %). Bezliglich Tageskartenwachstum wird fiir die Gebiete Engelberg und Hasliberg mit einer Zunahme von je
2 %, fur die Melchsee-Frutt mit einer solchen von 1 % gerechnet.

6.2.1 Engelberg-Titlis

In den Monaten Dezember bis Marz der Basisjahre wurden in Engelberg in der Hotellerie 129'000 Logiernachte
verzeichnet. Hinzu kommen je rund 27'000 Ubernachtungen in kommerziellen Ferienwohnungen und in der (ib-
rigen Beherbergung (zum Beispiel Gruppenunterkiinfte).

Das Angebot der Hotellerie (Dezember bis Marz) umfasste in der Saison 2017/18 2°240 Betten. Die Bettenaus-
lastung liegt bei rund 48 %. Gegenuber der Saison 2017/18 wird sich die Anzahl Betten in Engelberg verandern.
Diese wurden bei der Schatzung beriicksichtigt.

Flr das Verhaltnis zwischen Logierndchten und Skierdays wird damit gerechnet, dass 62 % der Hotelgaste Ski-
fahrende sind und pro Logiernacht im Durchschnitt 1,3 Skierdays generiert werden.

Die aktuelle Auslastung der Hotellerie variiert sehr stark mit den Saisonzeiten und auch mit dem Wetter. Die
massgebliche Saisondauer von Dezember bis Marz (120 Tage) wurde fir die Berechnung in verschiedene Seg-
mente eingeteilt und es wurde mit der Wahrscheinlichkeit von gutem resp. schlechtem Wetter von je 50 % ge-
rechnet.

An schonen Wochenenden und in den Weihnachtsferien ist die Auslastung der Engelberger Hotellerie am hochs-
ten. Wettergewichtet muss davon ausgegangen werden, dass die Hotellerie zwischen Weihnachten und Neujahr
gegen 95 % ausgelastet ist. An schénen Wochenenden diirfte die Auslastung im Durchschnitt gegen 90 % betra-

gen; in der Spitzensaison wohl vereinzelt auch gegen 100 %. Das Wachstumspotenzial, welches die bestehenden
Hotelkapazitaten an Weihnachten und an schonen Wochenenden noch bieten, ist daher beschrdnkt. Zu den (ib-

rigen Zeiten (vor Weihnachten und gegen Ende Marz) besteht allerdings ein sehr grosses Wachstumspotenzial.

Das Wachstum muss nicht ausschliesslich iber neue Gaste erfolgen. Mit dem erweiterten Pistenangebot soll die
Aufenthaltsdauer von bestehenden Géasten verlangert werden. Das so geplante Wachstum kann aus Kapazitats-
griinden nur marginal wahrend der Ferienzeiten stattfinden, sondern soll durch « Wochenende-Verlangernden»

oder ausserhalb der Ferien generiert werden. Das wettergewichtete Potenzial diirfte rund 19'000 Skierdays be-

tragen.

10 potenzialanalyse der Tourismusregionen Engelberg-Titlis / Melchsee-Frutt / Meiringen-Hasliberg vom 5. Méarz 2020 (Kommission «Wirtschaft,
Markt & Produkt»).
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Die Auslastung in der Hotellerie stiege damit von 48 % auf 56.6 %. Dies liegt etwa im Bereich von in Osterreich
beobachteten Zuwachsraten. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Ausgangsauslastung von 48 % im Ver-
gleich tief ist, was unter sonst gleichen Bedingungen einen Zuwachs erleichtert.

Fur die tibrigen Beherbergungsbetriebe (z.B. Gruppenunterkiinfte) und die kommerziellen Ferienwohnungen
sind keine verlasslichen Bettenauslastungen verfligbar. Der Anteil an den gesamten Logiernachten macht fiir die
kommerziellen Ferienwohnungen und die tbrigen Beherbergungsbetriebe je rund 15 % aus. Das heisst, etwa

70 % der Logierndchte fallen auf die Hotellerie. Es wird unterstellt, dass die Logiernachte und damit auch die
daraus resultierenden Skierdays im Bereich der kommerziellen Ferienwohnungen und der tbrigen Beherber-
gungsbetriebe in gleichem Umfang wachsen wie in der Hotellerie. Die von den Eigentiimern benutzten Ferien-
wohnungen werden fiir die Schatzungen des Wachstums von Skierdays nicht beriicksichtigt. Es ist davon auszu-
gehen, dass die Eigentlimer von Ferienwohnungen aufgrund ihres Grundbesitzes an die Destination gebunden
sind.

6.2.2 Melchsee-Frutt

Fiir die Melchsee-Frutt liegen keine detaillierten Auslastungszahlen fiir die Beherbergung vor. Aus diesem Grund
wird grundsatzlich von denselben Wachstumsannahmen wie in Engelberg-Titlis ausgegangen. Gegenliber Engel-
berg-Titlis durfte das Segment (preisbewusster) Familien auf der Melchsee-Frutt starker vertreten sein. Trotz-
dem wird grundsatzlich die gleiche Wachstumsrate wie in Engelberg-Titlis verwendet. Die folgenden Griinde
sprechen dafiir: Die Melchsee-Frutt liegt in der Mitte der Skigebietsverbindung, was fiir den Gast besonders at-
traktiv erscheint. Die Moglichkeit, auf 1900 Meter tiber Meer im Skigebiet zu nachtigen, ist speziell und kdnnte
in Zukunft noch an Bedeutung gewinnen. In der Weihnachts- und Sportferienzeit ist die Kapazitatsgrenze in der
Beherbergung weitgehend erreicht. Es liegt daher in diesen Saisonzeiten kein zusatzliches Wachstum mehr drin.
Die Wachstumsrate reduziert sich daher gegeniiber von Engelberg von 18.2 % auf 16.1 %. Ansonsten erfolgt die
Aufteilung des Wachstums auf die Uibrigen Saisonzeiten in Anlehnung an Engelberg. Auf Melchsee-Frutt sind in
naher Zukunft kein Aus- oder Neubauten von Hotels oder anderen Beherbergungsbetrieben geplant.

6.2.3 Hasliberg-Meiringen

Auch fiir Hasliberg-Meiringen liegen keine detaillierten Auslastungszahlen fiir die Beherbergung vor. Aus diesem
Grund wird grundsatzlich von denselben Wachstumsannahmen wie in Engelberg-Titlis ausgegangen. Im Gebiet
Meiringen-Hasliberg wird davon ausgegangen, dass die Skierdays aus Logiernachten nur um 8 % ansteigen. Die
Grinde fir die tiefere Zuwachsrate sind die folgenden: Das Gebiet Hasliberg-Meiringen spricht das Segment
(preisbewusster) Familien wohl deutlich starker an als Engelberg-Titlis. Es ist daher davon auszugehen, dass der
Anteil jener Gaste, welche nicht positiv auf eine Skigebietsverbindung ansprechen, hoher liegt. Zudem ist die
Schneesicherheit aufgrund der Kombination von Sonnenexposition und Hohenlage im Gebiet Hasliberg etwas
geringer einzuschatzen als in Engelberg-Titlis und Melchsee-Frutt. Das relative Wachstum der Skierdays aus
Logiernachten erfolgt daher in geringerem Ausmass als in Engelberg. Die Verteilung des Wachstums auf die un-
terschiedlichen Zeitfenster der Wintersaison erfolgt in Anlehnung an Engelberg. Es ist davon auszugehen, dass
auch in den Saisonspitzenzeiten noch ein (geringes) Wachstum zu erreichen ist. Zu beriicksichtigen sind zudem
die aus dem Swiss Peaks Resort in Meiringen zu erwartenden zusatzlichen Skierdays. Das Swiss Peaks Resort
zahlt rund 300 Betten und wurde in der Wintersaison 2019/20 erdffnet. Daraus sind rund 16’000 zusatzliche
Skierdays moglich.

6.2.4 Gesamtgebiet

Im Falle einer Skigebietsverbindung aller Gebiete kénnten die Anzahl Skierdays von derzeit rund 912'000 auf
965'000 steigen. Dies entspricht einem Wachstum von 5,8 %. Wie eingangs in Kapitel 5.2 erwdhnt wurde, han-
delt es sich um eine sehr vorsichtige Schatzung, weil als Basisjahre der Mittelwert der Saisons 2016/17 (schlech-
tester Winter seit 25 Jahre) und 2017/18 (viele Sturmtage an Wochenenden) gedient hat. Diese Erhdhung der
Skierdays wiirde einen zuséatzlichen Verkehrsertrag von rund CHF 2 Millionen bringen.

Geht man davon aus, dass durch eine Skigebietsverbindung in allen drei Gebieten ein zusatzliches Beherber-
gungsangebot mit 250 attraktiven, warmen Betten entstehen kénnte, ware mit einem weiteren Wachstum zu
rechnen. Die Skierdays wiirden um gut 10 % steigen und damit die Marke von CHF 1 Million knapp tberschrei-
ten. Auf Stufe Verkehrsertrag wiirde ein Zuwachs von ca. CHF 3,5 Millionen entstehen.
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6.3  Auswirkungen bei Nichtrealisierung

6.3.1 Veranderung der Preise

Es stellt sich die Frage, mit welcher Entwicklung im Fall einer Nicht-Realisierung der Skigebietsverbindung zu
rechnen ist. Es muss davon ausgegangen werden, dass sich weitere Skigebiete verbinden/vergréssern werden.
In Kapitel 5.4 wird aufgezeigt, dass die Gebietsgrosse eine wichtige Rolle bei der Wahl des Skigebiets, besonders
flir Winterferien, darstellt. Auch das Preis-Leistungs-Verhaltnis ist ein wichtiger Faktor. Die Frage ist, ob die drei
Gebiete Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg mittel- bis langfristig an Wettbewerbsfahig-
keit verlieren, falls es betreffend Skigebietsgrosse und damit Pistenvielfalt (kein Zusammenschluss) zu einem
Stillstand kommt. Mogliche Folgen waren eine riicklaufige Nachfrage nach Skierdays sowie ein fallender Durch-
schnittspreis.

a) Tages- und Mehrtageskarten

Die Preispolitik der Schweizer Bergbahnen ist in den letzten Jahren in Bewegung gekommen. Bei den Tages- und
Mehrtageskarten ist ein Trend hin zu dynamischen Preisen zu beobachten. Immer mehr Gebiete gehen zu die-
sen Modellen Uber.

Die verschiedenen dynamischen Preismodelle, welche von den Bergbahnunternehmen derzeit eingesetzt wer-
den, unterscheiden sich in einigen Punkten. Eine Gemeinsamkeit ist, dass der Friihbucher mit einem Rabatt ent-
schadigt wird. Inwieweit sich die Einflihrung von dynamischen Preisen auf den Durchschnittspreis ausgewirkt
hat, ist schwierig zu beurteilen. Dynamische Preismodelle bringen dem Frithbucher fiir Wintersportferien oder
fiir andere im Voraus fixierte Skitage oder Wochenenden unter Umstanden deutliche Preisersparnisse auf dem
Skipass. Diese missen mit der Friihbuchung zwar das Wetter- und Schneerisiko auf sich nehmen. Wenn deren
Aufenthalte allerdings an beispielsweise Schulferien oder sonstige Fixtermine gekniipft sind, missen sie das Ri-
siko ohnehin Gibernehmen. Mittelgrosse Gebiete, welche in erster Linie Familien und preisbewusste Gaste an-
sprechen, werden daher von der aktuellen Entwicklung am starksten unter Druck kommen.

Ein Vergleich der Preise der Tageskarten ist wegen der vorstehend erwahnten dynamischen Preismodellen nicht
reprasentativ. Allerdings wird festgestellt, dass relativ zu der Anzahl Pistenkilometer die Preise in Engelberg-
Titlis und Melchsee-Frutt eher teuer erscheinen. Hasliberg-Meiringen liegt etwa im Mittelfeld.

Unterzieht man die Sechstageskarten einem schweizweiten Preisvergleich, kann festgestellt werden, dass diese
in Engelberg-Titlis und Melchsee-Frutt im Branchenvergleich, wie die Tageskarten im Verhaltnis zu den angebo-
tenen Pistenkilometern, relativ teuer erscheinen. Dies bedeutet, dass viele Gebiete vergleichbarer Grosse gilins-
tiger sind und dass einige Gebiete mit gleichem Preis Gber mehr Pistenkilometer verfligen. Hasliberg-Meiringen
ist auch in diesem Segment eher im Mittelfeld positioniert.

Neben der Anzahl Pistenkilometer dirfte aus Gastesicht auch die Schneesicherheit von hoher Bedeutung sein.
Die Schneesicherheit hdngt von verschiedenen Faktoren ab: Hohe Gber Meer, Anteil technischer Beschneiung,
Exposition der Pisten, Untergrund der Pisten, etc. Es ist ein klarer Zusammenhang zwischen Preis und Hohe liber
Meer festzustellen. Relativ zur Héhenlage scheint das Skigebiet Engelberg-Titlis in etwa im Durchschnitt zu lie-
gen. Es gibt im entsprechenden Hohenbereich etwa dhnlich viele Skigebiete, welche teurer bzw. glinstiger sind.
Zudem sind einige Gebiete mit vergleichbarem Preis deutlich weniger hoch gelegen und damit in den Augen der
Gaste wohl weniger schneesicher. Melchsee-Frutt liegt preislich eher im oberen Bereich. Hasliberg liegt preislich
im Vergleich zu Skigebieten mit gleicher Hohenlage etwas tiefer. Allerdings ware im Falle des Haslibergs sicher-
lich auch noch die sonnige Lage zu beriicksichtigen.

b) Saisonkarten

Bei den Saisonkarten ist ein Trend zu tieferen Preisen zu beobachten, teilweise mit gebietsiibergreifenden Kar-
tenangeboten. Das Projekt «Wintercard» der Bergbahnen Saastal, welches eine Saisonkarte je nach Jahr zwi-
schen CHF 222.— und CHF 255.— anbot, ist gescheitert und wird nicht mehr weitergefiihrt. Der «Magic Pass»,
welcher viele Skigebiete im Unterwallis und in der Westschweiz umfasst, ist im Vorverkauf (fir 2019/20) zu ei-
nem Preis von CHF 399.— erhdltlich. Ab 2019/20 sind mit Saas Fee und Leukerbad auch zwei Oberwalliser Ge-
biete im «Magic Pass». Crans Montana hat diesen aber auf die Saison 2020/21 wieder verlassen. Es liegt auf der
Hand, dass der Berner «Top4» Skipass (Region Adelboden/Lenk, Gstaad, Jungfrauregion, Hasliberg) mit einem
Preis von CHF 666.— als Reaktion auf den «Magic Pass» und die «Wintercard» lanciert wurde. Bemerkenswert
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ist, dass vor der Einfiilhrung des «Top4» Skipasses die Saisonkarte in der Jungfrauregion tiber CHF 1'000.— kos-
tete.

Einige Bergbahnunternehmen haben auch preiswerte Familienangebote lanciert. So etwa die Belalp Bahnen mit
einer Familiensaisonkarte fiir CHF 999.—. Eine Familie mit zwei Kindern spart dank diesem Angebot 50 % gegen-
liber den regularen Saisonkartenpreisen. Eine dhnliche Einsparung haben Familien beispielsweise auch in Airolo.
Einen Rabatt auf die reguldren Saisonkartenpreise gibt es fiir Familien z.B. auch in Portes du Soleil, Wiriehorn,
Grisch/Danusa oder in den Zentralschweizer Gebieten Stoos und Andermatt/Sedrun.

Kleinere, eher voralpine Gebiete setzen liberdurchschnittlich auf glinstige Karten, hohe Vorverkauf- und Famili-
enrabatte. Bei Saisonkarten ist wie bei den Tages- und Mehrtageskursen wohl davon auszugehen, dass sich der
Preisdruck in schwierigeren Zeiten wieder verstarken kann. Die Saisonkartenpreise von Skigebieten kleiner bis
mittlerer Grosse werden dann verstarkt unter Druck kommen. Vergleicht man die Preise im Verhaltnis zu den
vorhandenen Pistenkilometern, ist die Saisonkarte von Engelberg-Titlis am oberen Preisende. Melchsee-Frutt
ist, im Vergleich mit dhnlichen Gebieten, auch eher im oberen Bereich, allerdings gibt es einige kleinere Gebiete,
welche noch teurer sind. Die Saisonkarte in Meiringen-Hasliberg ist bei vergleichbarer Skigebietsgrosse eher im
unteren Bereich.

c) Fazit

Tages- und Mehrtageskarten sind in Engelberg-Titlis und Melchsee-Frutt im Vergleich zur Skigebietsgrosse als
eher teuer zu bezeichnen. Die Preise liegen in etwa 15 % bis 20 % Gber dem Durchschnitt von Skigebieten ver-
gleichbarer Grosse (Pistenkilometern). Meiringen-Hasliberg hingegen ist etwa im Mittelfeld positioniert. Engel-
berg-Titlis kann einen liberdurchschnittlichen Preis teilweise mit seiner Hohenlage und der damit verbundenen
Schneesicherheit rechtfertigen. Flir Melchsee-Frutt trifft dies deutlich weniger zu. Im aktuellen Marktumfeld mit
dem Trend zu dynamischen Preismodellen fir Tages- und Mehrtageskarten, welche dem preisbewussten Gast
bei Friihbuchung die Moglichkeit geben, zu deutlich reduzierten Preisen in grossen, schneesicheren Skigebieten
Ski zu fahren, ist mit einer Verstarkung des Preisdrucks zu rechnen. Diesen kdnnen kleine bis mittelgrosse Skige-
biete besonders zu spliren bekommen. Melchsee-Frutt und Hasliberg, welche einen héheren Anteil preisbe-
wusster Gaste aufweisen, werden daher starker betroffen sein als Engelberg-Titlis. Um die Gasteanzahl zu hal-
ten, mussen sich die Unternehmen vermehrt an attraktiven Promotionen beteiligen, was den Preis driickt. Tarif-
erhdohungen werden zunehmend schwieriger umzusetzen sein.

Eine Skigebietsverbindung konnte dieser Preisentwicklung entgegenwirken und der Preisstabilisierung dienen.
Es wird damit gerechnet, dass eine Skigebietsverbindung eine Absenkung des Durchschnittsertrags verhindern
kann. Flr Engelberg-Titlis wird beispielsweise geschéatzt, dass mit einer Verbindung ein Absenken des Durch-
schnittsertrags um 10 % verhindert werden kann. Auf der Melchsee-Frutt wird mit einem héheren Riickgang von
15 % bei den Tages- und Mehrtagestickets gerechnet. Fiir Hasliberg-Meiringen wird ein Riickgang von 10 % ein-
gerechnet. Gegenliber der Melchsee-Frutt fallt der Riickgang geringer aus, da die aktuellen Preise gemessen an
der Skigebietsgrosse deutlich tiefer liegen.

6.3.2 Veranderung der Skierdays

Die Analyse von bestehenden Skigebietsverbindungen zeigt, dass die Anzahl der Skierdays steigt. In Arosa/Len-
zerheide und Grimentz/Zinal kann davon ausgegangen werden, dass die Skierdays (gegentiber dem Benchmarkt)
um rund 10% gestiegen sind. Das heisst, dass die Entwicklung der Skierdays im innerkantonalen Vergleich rund
10 Prozentpunkte besser ausgefallen ist. Die Analyse bestehender Skigebietsverbindungen zeigt auch, dass das
Wachstum der Hotellogiernachte zu einem grossen Teil von «neuen» Gasten stammt. Da es sich bei den meisten
Gasten kaum um skifahrerische Neueinsteiger handelt, fehlen die Gaste den anderen Skigebieten. Falls sich die
Skigebiete Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg zukiinftig nicht vorwartsbewegen, ist nicht
ausgeschlossen, dass ebenfalls Gaste an die Konkurrenz verloren gehen. Entscheidend ist, was die Konkurrenz
betreffend Skigebietsvergrosserungen unternimmt.

Skigebiete missen ihre Werthaltigkeit fir die Gaste auf andere Weise steigern. Diese Moglichkeiten stehen al-
lerdings auch den Bahnen in Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg offen. Fiir samtliche Ge-
biete wird daher mit keinem Riickgang der Skierdays in den Bereichen Saisonkarten und Tageskarten gerechnet.
Bei den Mehrtageskarten bzw. bei den Aufenthaltsgasten muss die Konkurrenz breiter betrachtet werden. In
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der Schweiz und in Osterreich werden wohl kiinftig weitere Skigebiete verbunden bzw. vergréssert werden. Die
Gebiete Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg konnten daher Gaste verlieren. Genaue
Schatzungen sind kaum moglich, es wird mit einem Riickgang um 5 % im Bereich der Mehrtageskarten gerech-
net. Skigebietsverbindungen fiihrten in beispielsweise Arosa/Lenzerheide und Grimentz/Zinal zu einem Plus (ge-
geniber dem Benchmarkt) an Skierdays von ca. 10 %. Angenommen, die Halfte der Skigebiete wiirde sich ver-
grossern bzw. verbinden, wiirde diese Hélfte 10 % gewinnen, die andere Halfte 10 % verlieren. Es ist eher davon
auszugehen, dass sich weniger als die Halfte vergrossern wird. Daher wird mit einem kleineren Riickgang um
«nur» 5 % gerechnet.

6.3.3 Veranderung Wintersportertrag

Veranderungen von Durchschnittsertrag und Anzahl Skierdays wirken sich auf den Wintersportverkehrsertrag
aus. Insgesamt wiirde eine Skigebietsverbindung rund CHF 3.6 Millionen an Wintersportertragen absichern bzw.
einen solchen Verkehrsertragsriickgang verhindern. Der Riickgang ist grosstenteils die Folge eines geringeren
Durchschnittsertrags. Der Riickgang der Anzahl Skierdays fallt — wie vorstehend ausgefiihrt — vergleichsweise
tief aus. Hauptséachlich liegt das daran, dass die unmittelbaren Konkurrenzgebiete im Bereich der Tagesgaste
ihre Skigebiete eher nicht vergréssern bzw. verbinden werden. Falls sich diese Annahme als falsch herausstellen
wirde und auch bei den Tagesgasten ein Riickgang der Skierdays um 5 % zu verzeichnen wére, wiirde mit der
Skigebietsverbindung ein Verkehrsertrag von CHF 4.1 Millionen abgesichert. Falls die Mehrtagesgaste bei einem
Verzicht auf die Skigebietsverbindung deutlich einbrechen wiirden, beispielsweise um einen Drittel, wiirde der
mit der Verbindung abgesicherte Ertrag unter sonst gleichen Bedingungen ca. CHF 6 Millionen betragen.

6.3.4 Auswirkungen auf die finanzielle Lage der Bahnunternehmen

Die Schatzung der finanziellen Auswirkungen bei einem Riickgang von Skierdays auf die einzelnen Bergbahnun-
ternehmen ist sehr komplex. Zur Finanzierung der zukiinftigen Investitionen und des Schuldendienstes miissen
die Bahnunternehmen einen so genannten Mindest-EBITDA!! erwirtschaften. Je héher die aktuelle (riickzahl-
bare) Verschuldung und die anstehenden Investitionen sind, umso mehr EBITDA ist notwendig. Grundsatzlich
missten die Bahnunternehmen in der Lage sein, diesen Mindest-EBITDA zu erwirtschaften. Gelingt dies nicht
bzw. ergibt sich ein Fehlbetrag, kobnnen Neu- und/oder Ersatzinvestitionen nicht mehr aus eigener Kraft finan-
ziert werden.

Die Einschdtzungen im Bericht, die in Zusammenarbeit mit den Bergbahnunternehmen erarbeitet wurden, zei-
gen, dass die Bergbahnen Engelberg-Titlis AG den im Falle eines Verzichts auf die Skigebietsverbindung ge-
schatzten Winterverkehrsertragsriickgang am besten verkraften kdnnte. Die Fahigkeit, auch zukiinftig Investitio-
nen zu titigen, wird nicht massgeblich beeintrichtigt.?

Auch die Bergbahnen Meiringen-Hasliberg AG kénnte nach dem geschatzten Riickgang die notigsten Investitio-
nen (Instandhaltung) selbst finanzieren. Weitere Investitionen konnten jedoch nach dem geschatzten Riickgang
nicht mehr ganz aus eigener Kraft getragen werden. Um die Wettbewerbsfahigkeit zukinftig aufrechtzuerhal-
ten, ware es hingegen wichtig, dass die kilinftigen Investitionen selbstfinanziert werden kénnen.

Es ist davon auszugehen, dass von einem Riickgang der Skierdays die Sportbahnen Melchsee-Frutt finanziell am
starksten betroffen waren, weil sie derzeit in der Regel gerade so viel EBITDA erwirtschaftet, um die minimalen
Investitionen (Instandhaltung) zu finanzieren. Nach dem geschatzten Ertragsriickgang ware dies nicht mehr der
Fall. Daraus kann gefolgert werden, dass eine «Nicht-Verbindung» die Sportbahnen Melchsee-Frutt am hartes-
ten treffen wiirde. Sommerertrag und nicht mit Skifahrerenden erwirtschaftete Winterertrage fliessen mit
Durchschnittswerten in die Berechnungen ein. Ein (iber diese Werte hinausgehendes Wachstum im Bereich der
nicht-skifahrenden Gaste ist nicht berlicksichtigt und kdnnte die Finanzsituation dieser Bahn etwas verbessern.
Das Gleiche trifft auch fur die anderen beiden Unternehmen zu.

1 Operativer Cashflow vor Steuern.
12 Wie unter den generellen Hinweisen erwahnt (Seite 5) werden mdgliche Auswirkungen der Corona-Pandemie bei allen Berechnungen nicht
beriicksichtigt.
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6.4 Kapazitatstberlegungen

In allen drei Tourismusgebieten kénnte — mit Ausnahme von Weihnachtsferientagen und Wochenendtagen mit
schénem Wetter — ein skigebietsverbindungsbedingtes Wachstum problemlos zu verkraften sein. In der aktuel-
len Situation zeigt sich in allen drei Gebieten, dass es an rund 5 bis maximal 10 Saisontagen zu Kapazitatseng-
passen kommt.

6.4.1 Engelberg-Titlis

An Wochenendtagen mit schonem Wetter (Dezember bis Marz) verzeichnen die Bergbahnen rund 4'500 bis
8'000 Ersteintritte. Davon entfallen rund 85 % auf Skifahrer (d.h. ca. 3'800 bis 6'800). An 5 bis maximal 10 Spit-
zentagen liegen die Ersteintritte zwischen 8'000 und 9'000 (d.h. ca. 6'800 bis 7'600 Skifahrer).

Die bei einer physischen Verbindung errechneten Wachstumsannahmen fiihren an einem Wochenendtag zu
einer Zunahme der Skierdays um rund 600. Mit Ausnahme der 5 bis maximal 10 Spitzentage kdnnten die zusatz-
lichen Gaste im Skigebiet wohl gut absorbiert werden. Es ist zu beriicksichtigen, dass sich die Gaste dank der
Skigebietsverbindung besser verteilen werden. Es ist daher davon auszugehen, dass es auch in Zukunft mit einer
Verbindung ca. 5 bis 10 Spitzentage geben wiirde, an welchen die Kapazitdt am Berg vollstandig ausgeschopft
wird.

Weil von den errechneten Zusatzgasten nur ein kleiner Teil Tagesgaste waren, ware auch die Anzahl von zusatz-
lichen Fahrzeugen liberschaubar.

6.4.2 Melchsee-Frutt

Auf der Melchsee-Frutt liegen die Skierdays an einem schonen Wochenendtag zwischen 5'000 und 6'500. An
rund 5 Spitzentagen besuchen zwischen 7'000 und 8'000 Skifahrer das Skigebiet. Die erlauterten Wachstumsan-
nahmen flihren dazu, dass die Skierdays an einem Wochenendtag wettergewichtet um ca. 165 zunehmen wiir-
den. Bei schénem Wetter ware mit einer Zunahme um rund 250 Skifahrer zu rechnen. Wie in Engelberg ware
das Wachstum wohl mit Ausnahme der Spitzentage gut zu verkraften. Auch hier gilt es zu beriicksichtigen, dass
sich die Gaste dank der Skigebietsverbindung besser verteilen konnen. Von den zusatzlichen Gasten wiirde es
sich bei rund 10 % um Tagesgdaste, welche mit dem Auto anreisen, handeln. Weil im Gegensatz zu Engelberg-
Titlis und Hasliberg-Meiringen in Melchsee-Frutt auch die Residenzgaste ihre Fahrzeuge auf die Parkplatzinfra-
struktur der Bergbahnen abstellen, ware mit einer zusatzlichen Belastung der Parkplatzinfrastruktur mit rund 80
Fahrzeugen zu rechnen. Je nach Benutzungsanteil des 6ffentlichen Verkehrs konnten es auch etwas weniger
sein.

6.4.3 Meiringen-Hasliberg

In Meiringen-Hasliberg liegen die Skierdays an einem schonen Wochenendtag zwischen ca. 2'000 und 6'000. An
rund 5 Spitzentagen besuchen zwischen 6'300 und 7'400 Skifahrer das Skigebiet. Die vorgangig erlduterten
Wachstumsannahmen fiihren dazu, dass die Skierdays an einem Wochenendtag wettergewichtet um knapp 300
zunehmen wiirden. Bei schonem Wetter ware mit einer Zunahme um rund 450 Skifahrer zu rechnen. Wie in En-
gelberg und Melchsee-Frutt ware das Wachstum wohl mit Ausnahme der Spitzentage gut zu verkraften. Auch
hier gilt es zu berlicksichtigen, dass sich die Gaste dank der Skigebietsverbindung besser verteilen kénnten. Von
den an einem schonen Wochenendtag zusatzlichen rund 450 Skifahrenden fallt ein Anteil von rund 10 % auf Ta-
gesgaste. Damit ware mit rund 185 zusatzlichen Fahrzeugen zu rechnen.

6.5 Voraussichtliche Frequenzen

Im Skigebiet Lenzerheide/Arosa wechseln rund 20 % der Skierdays von Arosa nach Lenzerheide oder umgekehrt.
Aufgrund der kleineren Einzelgebiete und der etwas hdher einzuschdtzenden Vielseitigkeit der Gebiete Engel-
berg-Titlis/Melchsee-Frutt/Meiringen-Hasliberg miisste der Anteil der Wechselgéaste etwas hdher als in Lenzer-
heide/Arosa sein. Die eher lange Transferdauer auf der Gesamtstrecke Engelberg — Hasliberg wird den Anteil der
Wechselgiaste allerdings etwas driicken. Ebenso der im Vergleich zu Arosa/Lenzerheide tiefere Anteil von Resi-
denzgasten. Aufgrund der Gastestruktur ist wohl damit zu rechnen, dass der Wechsel von Engelberg-Gasten in
Richtung Hasliberg héher ausfallen wird als umgekehrt. Fiir die Melchsee-Frutt wird aufgrund der Lage in der
Mitte der Verbindung der grosste Anteil an Wechselgasten unterstellt.
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Es wird davon ausgegangen, dass 95 % der Gaste auf allen Verbindungen wieder zurlickwechseln. Das heisst,
dass lediglich 5 % der Gaste nur in eine Richtung wechseln. Dies ist beispielsweise moglich bei einer Anreise mit
dem Zug nach Engelberg und einer Riickreise ab Hasliberg/Meiringen.

Auf der Stecke Melchsee-Frutt — Hasliberg ist mit einem grosseren Gasteaufkommen zu rechnen. Bei einem Aus-
lastungsgrad von 80 % bis 100 % ist in Richtung Hasliberg mit Frequenzen von ca. 2'500 bis 3'100 zu rechnen. Da
die Gaste teilweise aus Engelberg und teilweise aus Melchsee-Frutt kommen, diirften sich die Frequenzen zeit-
lich gut verteilen. Zusatzlich ist mit Frequenzen von 1'000 bis 1'200 zu rechnen, welche nachmittags von Melch-
see-Frutt nach Hasliberg zuriickwechseln.

Weil bei der Verbindung Engelberg-Melchsee-Frutt aus Griinden des Landschaftsschutzes kaum attraktive Pisten
entstehen, sind keine Frequenzen aus Beschéftigungsfahrten enthalten. Ohne solche Beschaftigungsfahrten ist
mit Frequenzen von 1'800 bis 2'300 zu rechnen, welche bei einem Beschaftigungsgrad von 80 % bis 100 % vor-
mittags und mittags von Engelberg nach Melchsee-Frutt wechseln.

6.6 Nicht Skifahrende Wintergaste

6.6.1 Markteinschatzung

Unter der Schweizer Bevélkerung ist das Skifahren mit Abstand die wichtigste Wintersportart. Rund 1/3 der Be-
volkerung gehort zu den aktiven Skifahrern, bei den 10 bis 14jahrigen sogar mehr als 50 %. Hinzu kommen noch
gut 5 %, die snowboarden. Gegenliber einer Studie aus dem Jahre 2008 ist der Anteil der skifahrenden Bevélke-
rung sogar deutlich angestiegen. Der Anteil der Skitourengeher und Schneeschuhlaufer liegt hingegen nur bei
rund 4 %. Es ist aber durchaus moglich, dass der Anteil inzwischen grdsser ist. Im Vergleich zum Skifahren liegt
er allerdings weit zuriick. Unbedingt zu beriicksichtigen ist, dass der Reiz von Aktivitdten wie Schneeschuhlaufen
oder vor allem Skitouren fir viele Gaste darin besteht, dass «liberhaupt nicht erschlossene» Gebiete besucht
werden. Immer mehr im Trend liegt auch das sogenannte Pistentourengehen, bei welchem die offiziellen Skipis-
ten fir den Auf- und Abstieg benutzt werden. Das Skitourengehen wird damit zur reinen Fitnessaktivitat, was
allgemein im Trend liegt. Zudem ist das Pistentourengehen in Bezug auf Lawinen- und Absturzgefahr relativ risi-
kolos. Daflir bestehen andere Risiken. Am Tag besteht insbesondere auf eher engen Pisten Konfliktpotenzial mit
den abfahrenden Gasten. Nachts besteht Konfliktpotenzial mit der Pistenpraparierung, weshalb diese Betati-
gung in vielen Gebieten untersagt ist. Von Pistenskitourengehern profitieren nicht die Bahnunternehmen, son-
dern hochstens die Gastronomie.

Als deutlich attraktiver ist das Schlitteln einzuschatzen, welches insbesondere von Kindern und Familien ausge-
ibt wird. Bei Vorliegen von spezifischen Schlittelpisten kdnnen die Gaste zu mehrmaligen Abfahrten und damit
Bahnfahrten gebracht werden, wovon das Bergbahnunternehmen finanziell profitiert. Schlittel-Moglichkeiten
kénnen fir Familien-Mehrtagesaufenthaltsgaste eine attraktive Erganzung zum Skifahren darstellen.

6.6.2 Aktuelle Bedeutung

Die Sportbahnen Melchsee-Frutt verkaufen im Winter rund 60'000 Einzelfahrten und ca. 13'000 Schlittel Tages-
karten. Dem gegentiber stehen rund 230'000 Skierdays. Der Anteil der Skifahrer am Wintergasteaufkommen
betrdgt daher rund 75 %. Im Gebiet Meiringen-Hasliberg resultieren ca. 250'000 Skierdays. Hinzu kommen rund
100'000 weitere Winterersteintritte. Somit betrdgt der Anteil der Skifahrer rund 70 %. In Engelberg-Titlis liegt
die Anzahl Skierdays bei rund 400'000. Der Anteil der Skifahrer an den totalen Wintergasten betragt in etwa

65 %.

An den Engelberger Einzelfahrten machen die Titlisbesucher den hochsten Anteil aus. Haufig verkauft werden
Einzelfahrten nach Triibsee. Die Gaste nutzen dort vor allem die Unterhaltungsangebote wie Snowtubing oder
e-Snowmobile. Die Bergbahnen Meiringen-Hasliberg verkaufen grésstenteils Winterwander- und Schlittelkarten.
Es gibt daher kaum Einzelfahrten.

6.6.3 Potenzial

Nicht-skifahrende Wintergaste bieten den Bergbahnunternehmen ein Zusatzpotenzial zum Skifahrer. Wichtigste
Markte diirften die Winterwanderer und die Ausflugsgaste (ohne grossere sportliche Aktivitat) sein. Das Poten-

zial missen die drei Bergbahnunternehmen jedoch selbst, bzw. als Einzelgebiet, abschépfen. Die Topografie er-

schwert gemeinsame Angebote ohne und auch mit einer infrastrukturellen Verbindung. Verbindungsbahnen
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wirden zwar einen Transport nicht-skifahrender Gaste vom einen ins andere Gebiet ermoglichen. Das Potenzial
ist allerdings als sehr gering einzuschatzen. Ein Problem besteht beispielsweise darin, dass fiir den Winterwan-
derer keine attraktiven Anschlussangebote an eine Verbindungsbahn bestehen wiirden. Nicht-skifahrende Win-
tergaste werden nur einen sehr kleinen Beitrag an die Betriebskosten von Verbindungsanlagen leisten kénnen.

6.7 Sommergaste
6.7.1 Markteinschatzung

In den letzten Jahren ist zu beobachten, dass Bergferien im Sommer an Stellenwert und Ansehen gewinnen. Ob
sich ein Trend zur verstarkten Substitution von Fernreisen durch Ferien im Inland etablieren kann, ist moglich,
aber nicht gewiss. Ein erfolgreiches Sommergeschaft gehort mit zu den wichtigsten Voraussetzungen fir solide
Bergbahnfinanzen. Eine Branchenanalyse zeigt, dass der Sommerverkehrsertrag der Schweizer Bergbahnen
2018 rund 40 % lGiber dem Durchschnitt der Jahre 2012 bis 2014 liegt. Zu berlicksichtigen gilt es dabei, dass das
Sommerwetter 2018 perfekt war. Aber auch der Sommerwert 2017 liegt knapp 20 % tGber dem Durchschnitt
2012 bis 2014. Es zeigt sich deutlich, dass der Sommerertrag einem positiven Trend unterliegt.

In der Zentralschweiz liegt der Sommeranteil der Bergbahnen liberdurchschnittlich hoch. Das Angebot an Som-
merbergausfliigen ist sehr gross, insbesondere in der (erweiterten) Region Vierwaldstattersee. Wie im Winter
besteht auch im Sommer eine ausgepragte Abhangigkeit von wetterabhangigen Tagesgasten. Das beste Mittel
zur Reduktion der Witterungsabhangigkeit waren internationale Gruppen (Gruppengaste), welche beispiels-
weise fiir die Bergbahnen am Pilatus und am Titlis eine hohe Bedeutung erlangt haben. Im Wettbewerb, vor al-
lem um die nationalen Gaste, werden die Angebote der Bergbahnunternehmen zunehmend homogen: Seil-
parks, Rodelbahnen, Themenwege, Trottinett-Abfahrten, Bike-Trails, spezielle kulinarische Angebote usw.

Im Trend liegt auch die «Sommerfrische». Hitzegeplagte Stadterinnen und Stadter suchen Erfrischung aus-
serhalb der Stadt. Stadtnahen Berggebieten gibt dies die Moéglichkeit, sich als Sommerfrische-Destinationen zu
positionieren. Um dieses Potenzial ausschopfen zu kénnen, ist eine gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Verkehr
und motorisiertem Individualverkehr zentral. Weitere wichtige Punkte sind die Vielfalt der Angebote, sportliche
Angebote (alle Alterskategorien, wollen sportlich aktiv sein und Gesundheit und Wohlbefinden) und naturnahe
Erholung (40+, wiinschen Entspannung vom Alltagsstress, raus aus der Stadt in die Natur).

Die mit Abstand wichtigste Tatigkeit ist das Wandern. In der Schweiz werden jahrlich schatzungsweise 42.5 Mio.
Wandertage verzeichnet. Fir die Aktivitat Jogging/Laufen ist zu berlcksichtigen, dass wohl ein Grossteil der Aus-
libungen nicht in den Bergen als Trailrunning stattfindet, sondern an den jeweiligen Wohnorten der Jogger.

6.7.2 Aktuelle Bedeutung

Die Bergbahnen Meiringen-Hasliberg haben im Jahr 2018 gut 22 % der Verkehrsertrdge und 33 % der Erstein-
tritte im Sommer erwirtschaftet. Zu beachten ist aber, dass der durchschnittliche Ertrag je Sommereintritt bei
gut CHF 15.—liegt, im Winter aber bei CHF 27.—. Ohne Berticksichtigung der nicht-skifahrenden Wintergaste
ware der Durchschnittsertrag (der Skifahrer) bei rund CHF 34.—. Im Vergleich zum Skifahrer bringt der Sommer-
gast somit weniger als die Halfte an Ertrag. Der Anteil des Sommerverkehrsertrags ist in den letzten Jahren von
rund 18 % auf rund 22 % angestiegen. Der Dreijahresdurchschnitt liegt bei 21.4 %.

Die Sportbahnen Melchsee Frutt haben im Jahr 2018 knapp 23 % des Verkehrsertrags im Sommer erwirtschaf-
tet. Der Dreijahresdurchschnitt liegt bei 19 %. Vor ca. funf Jahren lag der Sommeranteil im Vergleich zum Jahr
2018 noch halb so hoch.

Die Bergbahnen Engelberg-Titlis erwirtschafteten im Geschaftsjahr 2017/18 rund 45 % des Verkehrsertrags im
Winter (November bis April) bzw. 55 % im Sommer (Mai bis Oktober). Der hohe Sommerertrag ist mit der star-
ken Stellung mit interkontinentalen Gruppen- und Individualgasten begriindet.

Alle drei Bergbahnunternehmen bieten ihren Gasten vielfaltige Sommeraktivitaten. Bezliglich Anreise sind die
drei Gebiete Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg vor allem, was den motorisierten Indivi-
dualverkehr anbelangt, gut aufgestellt.
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6.7.3 Potenzial

Der Sommer wird fiir die drei Gebiete zunehmend wichtiger und verfiigt Gber ein grosses Potenzial. In erster
Linie mlssen die drei Gebiete das Potenzial aber selbst als Einzelgebiet abschépfen. Im Bereich des Wanderns
bestehen aber durchaus Chancen, welche durch eine verstarkte Zusammenarbeit genutzt werden kénnen.
Ebenso im Bereich des Mountainbikens, in welchem gegeniiber anderen Destinationen deutliches Aufholpoten-
zial besteht. Mit auf Biker ausgerichteten Angeboten und Trails sind zusatzliche Logiernachte zu gewinnen. Eine
infrastrukturelle Verbindung bietet fiir alle Sommergastesegmente kaum erwdhnenswertes Potenzial. Der Som-
mer wird demnach kaum zur Finanzierung und Amortisation der Verbindungsinfrastruktur beitragen kénnen.
Insbesondere auf der Strecke Melchsee-Frutt in Richtung Engelberg ware eine Verbindungsbahn im Sommer
wohl kaum rentabel im Betrieb. Deutlich grosser ware das Potenzial von Verbindungsanlagen, falls diese dank
innovativer Elemente als Erlebnis positioniert werden kdnnten.

6.8 Fazit

In den zwei Saisons, welche diesen Berechnungen zu Grunde liegen, verzeichneten die drei Skigebiete rund
880'000 Skierdays. Diese kdnnten bei einem Zusammenschluss auf rund 965'000 gesteigert werden, was eine
Zunahme beim Verkehrsertrag von rund CHF 2 Millionen ergeben wiirde. Die Zunahme kdme zur Hauptsache
von Residenzgasten, was einer Steigerung der Bettenauslastung (in Engelberg) von 48 % auf 57 % bewirken
wirde. Wirden zusatzlich je 250 warme Betten generiert, stiege die Zahl Skierdays auf Gber 1 Million an, was
einen zusatzlichen Verkehrsertrag von rund CHF 3.5 Millionen generieren wiirde.

Im Falle eines Verzichts auf eine Verbindung kénnte ein Verlust von CHF 3.6 Millionen an Verkehrsertrag resul-
tieren. Der Effekt einer Verbindung kann somit auf rund CHF 7.1 Millionen geschéatzt werden. Eine infrastruktu-
relle Verbindung muss sich zur Hauptsache tber das Skigeschaft rentabilisieren. Fiir nicht skifahrende Gaste und
Sommergaste bringe eine physische Verbindung kaum einen Mehrwert.

Physische Verbindungen
7.1 Betroffenes Gebiet

Die drei Tourismusgebiete liegen geografisch relativ nahe beieinander. Es handelt sich bei allen um touristische
Intensivnutzungsgebiete, in welchen bereits heute zahlreiche Anlagen in Betrieb stehen. Diese sind schwerge-
wichtig auf den Wintersport ausgerichtet. Im Gegensatz zu frilheren Projekten soll die vorliegende Machbar-
keitsstudie nicht aufzeigen, wo mit zusatzlichen Beschaftigungsanlagen vermehrte Pistenkilometer realisiert
werden kénnen. Vielmehr soll gepriift werden, ob diese drei Gebiete mit moglichst wenig zusatzlichen Anlagen
und damit wenig Einschnitten in die Natur physisch verbunden werden kénnen. Damit soll erreicht werden, dass
die drei Bahnunternehmen auch in einem neuen, gemeinsamen Gebiet in den kommenden Jahren und Jahr-
zehnten die fir einen erfolgreichen Weiterbestand notwendigen Ertrage generieren kbnnen.

In den betroffenen Gebieten befinden sich grosse Flachen, die geschiitzt sind. Grosse Teile der Melchsee-Frutt
sind als Flachmoor von nationaler Bedeutung ausgeschieden. Auf eine Aufnahme der Melchsee-Frutt ins Inven-
tar von Moorlandschaften von nationaler Bedeutung hat der Bund hingegen im Sinne der touristischen Nutzung
verzichtet. In Richtung Engelberg besteht in nérdlicher Ausrichtung ein umfassendes Jagdbanngebiet und in stid-
licher Richtung in den Kanton Bern hinein ein ebenso grosses Naturschutzgebiet. Diese Flachen diirfen bei einer
moglichen Verbindung nicht tangiert werden. Diese Vorgaben schranken die Moglichkeiten von physischen Ver-
bindungen massiv ein.

7.2  Vorgehen

In einem ergebnisoffenen Vorgehen wurden alle bereits in friiheren Projekten evaluierten Verbindungsvarian-
ten flr mogliche Verbindungen dargestellt und anschliessend diskutiert. Dazu kamen zahlreiche neue Varianten,
die erstmals ndher angeschaut worden sind. Auf Grund der Potenzialanalyse (vgl. Kapitel 6) wurden sinnvolle
Forderleistungen der verschiedenen Bahnsysteme festgelegt. Ebenso wurden Fahrzeiten errechnet und mogli-
che Bahnsysteme diskutiert. An verschiedenen Begehungen vor Ort wurden mogliche Standorte von Tal- und
Bergstationen definiert, damit anschliessend eine seilbahntechnische Analyse der Bahnen erfolgen konnte.
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7.3  Varianten®?

Auf Grund des im Kapitel 7.2 gewédhlten Vorgehens konnten zahlreiche Verbindungsvarianten fir eine weitere
Bearbeitung ausgeschieden werden. Bezliglich der Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg wurde festgelegt,
dass keine Erweiterung des Skigebiets Melchsee-Frutt Richtung Westen erfolgen solle. Deshalb wurden im Ge-
biet Aastafel / Blausee mit Ubergang ins Gebiet Hasliberg keine neuen Beschéftigungsanlagen gepriift. Beziiglich
der Verbindung Melchsee-Frutt — Engelberg wurden samtliche Moglichkeiten Gber den Gross-Homad verworfen,
um das Gebiet um die Tannalp vor Massentourismus zu schiitzen. Weiter wurden verschiedene Varianten, fur
welche das Gebiet Engstlenalp als Knoten fir die Verbindungen Richtung Melchsee-Frutt und Engelberg vorge-
sehen wiare, verworfen. Auch mogliche Verbindungsbahnen im Gebiet Schaftal wurden nicht weiter gepruft,
weil damit die Erschliessung einer neuen Gelandekammer verbunden gewesen ware.

Gepriift wurde auch eine Verbindung vom Triibsee auf das Fikenloch und von dort hinunter zur Spicherfliio.
Diese Variante ware wohl auch fiir den Sommerbetrieb sehr attraktiv gewesen, besticht das Fikenloch doch mit
einer ausserordentlich attraktiven Aussicht. Weil aber die Erschliessungsbahn und die damit verbundene Piste
Richtung Melchsee-Frutt Uber ein wertvolles Karstgebiet gefiihrt hatte, wurde auf eine weitere Priifung verzich-
tet. Ebenso ware mit einer solchen Erschliessung das Jagdbanngebiet nordlich des Graustocks am Rande betrof-
fen gewesen.

Ubersicht iiber die moglichen Varianten

Verblieben fir eine weitere Beurteilung sind je zwei Verbindungsmaéglichkeiten in beide Richtungen. Von der
Melchsee-Frutt aus Richtung Hasliberg eine praktisch horizontale Verbindung von der Balmeregg zur Planplatte
und eine direkte Verbindung vom Fruttsee zum Glogghis. Richtung Engelberg wurde eine Bahn vom Jochpass
zum Gwartler und damit zusammenhangend von der Spycherflié zum Gwartler geprift; weiter eine Verbindung
der ehemaligen Talstation Engstlen zur Spycherfliid. Bei beiden Varianten ist dann in weiterer Folge eine Verbin-
dungsanlage von der Spycherflié zur Erzegg zu erstellen. Ausser bei der Letztgenannten sowie der Stecke

13 Ubersichtsplan aller Varianten, 4.11.2019; Ubersichtsplan gepriifte Varianten, 4.11.2019 (Garaventa AG).



Gwartler — Spycherflié handelt es sich um reine Zubringerbahnen, die keine zusatzlichen Pistenkilometer er-
schliessen wiirden.

7.4  Kostenschitzungen*

Die Kosten fir die weiter zu bearbeitenden Bahnen wurden durch die Garaventa AG auf Basis von Langenschnit-
ten und Stationsstandorten auf der Preisbasis 2020 mit einer fiir eine Machbarkeitsstudie sehr hohen Genauig-
keit ermittelt (+/- 10 %). Der Grund dafur ist, dass diese Werte fur als Basis der flr das Projekt entscheidenden
Rentabilitdtsberechnung moglichst genau vorliegen missen.

Die Kosten fir die Anlagen wurden fiir die definierten Bahnsysteme und den zu Grunde gelegten Kapazitatsan-
forderungen errechnet. Sie entsprechen einer Grundausstattung der Anlagen ohne jegliche Komfortfunktionen.
Die notwendigen Stationen wurden ohne spezifische architektonische Gestaltung auf Grund von Erfahrungswer-
ten flr andere Normanlagen geschatzt und allféllige Optimierungsmoglichkeiten wie Garagierungsanordnung,
Anordnung der Antriebe etc. nicht beriicksichtigt. Ebenso wurden Kosten fiir Pistenanlagen und Beschneiung
nicht in die Anlagekosten eingerechnet; diese fliessen aber fiir die Rentabilitatsberechnung logischerweise mit
ein. Die in den Kartenwerken ausgewiesenen Schutzgebiete wurden bei der Platzierung von Stiitzen und Statio-
nen grossmehrheitlich bericksichtigt, hingegen wurden einzelne Streckenbauwerke rein seilbahntechnisch plat-
ziert und nicht in jedem Einzelfall umwelttechnisch detailliert untersucht. Die erarbeiteten Anlageprofile sind
aber alle grundsatzlich machbar. Bei einem Ausfiihrungsprojekt missen deshalb weitere Begehungen, Optimie-
rungen und Analysen gemacht werden.

Die Kostenschatzung fiir eine Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg ergibt je nach Variante Kosten zwischen
rund CHF 13 Millionen (Fruttsee — Glogghus) und CHF 16 Millionen (Balmeregg — Planplatte).

Bei den untersuchten Verbindungen Melchsee-Frutt — Engelberg sind die Differenzen der einzelnen Varianten in
der Kostenschatzung erheblich grosser. Die Verbindung Jochpass — Gwaértler — Spycherflué kdme auf rund CHF
35.4 Millionen, diejenige Engstlen — Spycherflié auf rund CHF 15 Millionen zu stehen. Dazu kommt bei beiden
Varianten die notwendige Verbindung Spycherfliio — Erzegg, welche zusétzliche Kosten von knapp CHF 20 Millio-
nen ausldsen wirde. Die Differenz von CHF 20 Millionen bei den beiden Verbindungsvarianten ist erheblich,
auch wenn mit der erstgenannten Variante vom Gwartler bis Spycherfliié grundsatzlich auch eine Nutzung als
Beschaftigungsanlage fiir Skifahrende moglich wére, sofern die entsprechenden Pisten gebaut werden.

Zu diesen reinen Investitionskosten der Seilbahnanlagen kommen noch Kosten fiir die Beschneiung®® dazu. Da-
fir werden fir die Piste Erzegg rund CHF 4.5 Millionen, fir die Piste Gwartler rund CHF 5.5 Millionen gerechnet.

7.5 Fazit

Eine Verbindung von der Melchsee-Frutt Richtung Hasliberg ist seilbahntechnisch ohne gréssere Probleme gut
machbar. Die beiden Varianten unterscheiden sich beim Ein-/resp. Aussteigeort. Die Verbindung Balmeregg —
Planplatte erreicht auf Hasliberger Seite ein bestehendes, fir den Skibetrieb bereits gut ausgebautes Gebiet,
welches keine unmittelbar erforderlichen Investitionen im bestehenden Skigebiet notwendig machen wiirde.
Allerdings misste die Erreichbarkeit der Balmeregg auf der Seite Melchsee-Frutt mit dem heutigen Skilift ge-
prift werden. Dazu misste allenfalls der Skilift durch einen Sessellift ersetzt werden. Die Verbindung ab dem
Fruttsee auf das Glogghis wiirde auf der Haslibergerseite wohl den Ausbau resp. den Ersatz der bestehenden
Anlagen und Pisten nach sich ziehen.

Auch in Richtung Engelberg kann eine Verbindung seilbahntechnische ohne gréssere Probleme realisiert wer-
den. Die untersuchte Variante Jochpass — Gwirtler — Spycherflii6 |dsst sich aber kaum rentabel betreiben?®. Als
kostenmadssig vertretbare Variante verbleibt einzig eine reine Verbindungsbahn von der ehemaligen Talstation
der Sesselbahn Engstlen — Jochpass (Steinigi Egg) zur Spycherfltio. Von dort fiihrt eine Anschlussbahn bis zur
Erzegg. Mit diesen Varianten wiirden die Gebiete Tannalp, Gross Homad und Schaftal weiterhin vom Skitouris-
mus unberihrt bleiben.

14 Zusammenfassung Plankosten (Garaventa AG).
15 Rentabilitatsanalyse 24.4.2021, Kapitel 4, Investitionen.
16 Rentabilitatsanalyse, 24.4.2021, Kapitel 12.
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8. Auswirkungen auf Natur und Landschaft!’

8.1 Aufgabe / Bearbeitungstiefe

Die Firma UTAS AG, Biiro flir Landschaft, Natur und Siedlung, Giswil hat die moglichen Verbindungen in Bezug
auf die Bereiche Natur und Landschaft geprft. Der Bericht wurde zusammen mit der Kommission erarbeitet. Es
wurden nicht alle méglichen Verbindungen bewertet, sondern lediglich diejenigen, fiir welche auch die Kosten
ermittelt worden sind. Die Aussagen sind als eine Grobbewertung zu verstehen, damit ein Vergleich zwischen
den verschiedenen Varianten aus Sicht von Natur und Landschaft gemacht werden kann. Fiir allféllige Baupro-
jekte mussten alle Aspekte nochmals vertieft Gberprift werden.

8.2 Gewahlte Methodik

Die Umweltbewertung erfolgt fiir die moglichen Varianten auf Stufe Vorprojekt und ermittelt ausschliesslich die
relevanten Faktoren in der Landschaft sowie die direkten Auswirkungen der Bauwerke im Gelande. Ebenso die
Belastungen, welche durch die Aktivitaten der transportierten Personen erwartet werden.

Beziiglich der neuen Bauwerke wurden die Auswirkungen auf die Landschaft summarisch, diejenigen auf Le-
bensraume und Wildtiere vertieft bewertet. In Bezug auf den Betrieb wurden die Auswirkungen auf die Lebens-
raume summarisch, diejenigen auf Landschaft und Wildtiere hingegen sehr ausfihrlich bearbeitet.

8.2.1 Lebensrdaume

Unter diesem Begriff werden Auswirkungen auf die verschiedenen Typen der Lebensrdume wie Moore, Tro-
ckenwiesen oder Felsstandorte bewertet. Diese werden durch Stationen oder Stiitzen direkt betroffen. Primar
sollen wertvolle Standorte mit Vorkommen von seltenen Pflanzen erkannt werden. Nach der Festlegung von
konkreten Bauvorhaben miissen die geplanten Standorte prazise eingemessen und nachbewertet werden.

8.2.2 Landschaften

Jede neue Bahn bringt in den Landschaften deutlich Verdanderungen. Diese bleiben wahrend der ganzen Be-
triebszeit bestehen. Sie entstehen durch den Bau von Stiitzen sowie Berg- und Talstationen sowie Geb&duden fiir
die Garagierung. Diese Belastungen werden aus Sicht der Landschaft, der Beeintrachtigung sowie der Einsichtig-
keit bewertet.

Der Raster fir die Bewertung bewegt sich zwischen 1 (geringe Belastungen) bis 5 (sehr grosse Belastung). Die so
ermittelte Belastung wird unterschiedlich gewichtet. Stitzen fir Gondel- und Sesselbahnen mit Faktor 0,3, Stit-
zen fur Pendelbahnen mit 3, Tal- und Bergstationen fiir Gondel- und Sesselbahnen mit 5 sowie solche fiir Pen-
delbahnen mit Faktor 8.

8.2.3 Storung Wildtiere

Die Auswirkungen auf Wildtiere werden separat bewertet, weil sich diese oft in einem ausgedehnten Raum be-
wegen. Dadurch kénnen neue Nutzungen von Raumen zu Stérungen fiihren. Sie fokussiert sich auf stérungsan-
fallige Alpenbewohner wie Schalenwild oder Raufusshiihner. Andere bekannte Alpenbewohner, die sich an
Menschen bereits gewohnt sind wie Bergdohle oder Murmeltiere wurden nicht bewertet.

Fiir die einzelnen Bahnprojekte wird abgeschatzt, welche Aktivitaten durch die transportierten Personen erwar-
tet werden. Diese werden sowohl fiir den Winter- und Sommerbetrieb geschatzt. Das Gefahrdungsrisiko wird
anhand einer vierteiligen Skala bewertet. Dieses Storpotenzial wird zwischen 10 Punkten (kaum), 30 Punkte
(deutlich), 50 Punkte (erheblich) bis 100 Punkte (gravierende Stérung) bewertet. Teilweise kann das Stérpoten-
zial durch Besucherlenkung, Information oder Verbote beeinflusst werden.

17 Bewertung von Seilbahnverbindungen: Einfluss auf Natur und Landschaft vom 29. Marz 2021 (UTAS AG, Buro firr Landschaft, Natur und Sied-
lung).
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8.3  Auswirkungen

8.3.1 Lebensrdaume

Alle gepriften Bahnprojekte liegen im alpinen Raum mit ausgedehnten, naturnahen Lebensrdumen und grosser
Artenvielfalt. Dass die Beanspruchung dieser wertvollen Lebensraume trotzdem eher tief ist, erklart sich
dadurch, dass geplant ist, die Bahnen und Bauten ausschliesslich ausserhalb von Schutzgebieten zu platzieren.
Am starksten waren die Auswirkungen durch den Bau einer Gondelbahn {iber den Gwartler. Dort befindet sich
eine vielfdltige Pflanzenwelt. Da diese aber recht grossflachig vorkommen, wiirden die Eingriffe auf den Gesamt-
bestand trotzdem kaum bis wenig spurbar.

Im Rahmen eines Bauprojektes miisste noch eine sorgfaltige Erhebung der tatsachlich beanspruchten Flache
erfolgen. Durch eine flaichengleiche Lebensraumaufwertung in der nahen Umgebung kdnnten die unvermeidli-
chen Schadigungen vollumfanglich kompensiert werden. Dies bedeutet, dass durch den Bau und Betrieb keine
Restbelastung der wertvollen Lebensrdume entstehen wiirde. Deshalb wird dieser Aspekt bei der Gesamtbelas-
tung nicht aufgefiihrt.

8.3.2 Landschaft

Die Beeintrachtigung der Landschaft durch Seilbahnen ist immer relevant. Deshalb wurde diesem Aspekt bereits
im Rahmen der Machbarkeitsstudie vertiefte Aufmerksamkeit geschenkt, in dem die v Beurteilung auf Grund
der unter Kapitel 7.2 erwahnten Kriterien erfolgte.

Die Auswertung hat ergeben, dass alle gepriiften Bahnen zu einer zusatzlichen Beeintrachtigung der Landschaft
flihren. Zwischen den einzelnen Bahnen bestehen aber erhebliche Unterschiede. Je nach Wahl der Variante fallt
die landschaftliche Belastung starker oder schwacher aus. Zudem besteht die Moglichkeit, durch gute Eingliede-
rung von Stiitzen und Bauten die landschaftliche Wirkung erheblich zu verbessern.

Beim Ergebnis ist zu beachten, dass fiir die Verbindung Melchsee-Frutt — Engelberg liber den Gwartler zwei Bah-
nen benotigt werden. Diese sind als Einheit in die Belastung eingeflossen. Es wird festgestellt, dass diese Verbin-
dung Giber den Gwartler mehr als die doppelte Belastung der Landschaft wére, als eine Verbindung Engstlen —
Spycherflid. Sie liegt Gberdies nur marginal unter einer (verworfenen) Variante tiber das Fikenloch. Als Ver-
gleich wurde auch die heute schon bestehende Sesselbahn Erzegg ebenfalls zu den gleichen Faktoren bewertet.
Diese Belastungswerte sind fast identisch mit der geplanten Variante Engstlen — Spycherfllo.

Bei der Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg schneidet die Pendelbahn Fruttsee — Glogghiis besser ab als die
Variante Balmeregg — Planplatte.

8.3.3 Storung Wildtiere

Wahrend die Beeintrachtigung von Lebensrdumen direkt am Ort des Eingriffes entsteht, konnten sich durch die
Nutzenden der Bahnen weitere grossflachige Stérungen ergeben. Die unterschiedliche Fortbewegungsart im
Sommer und Winter wurde ebenso bewertet, wie die durch eine Verbindung entstehenden, zusatzlichen Gaste.

Das Ergebnis zeigt, dass die Beeintrachtigung von Wildtieren bei einer Verbindung Melchsee-Frutt — Engelberg
liber den Gwartler um ein Mehrfaches hoher ist als eine Verbindung Engstlen — Spycherflio. Sie ist als gravie-
rend zu bezeichnen. Die Belastung der Wildtiere bei der Verbindung von der Melchsee-Frutt — Hasliberg ist ohne
Lenkungsmassnahmen bei einer Pendelbahn Melchsee — Glogghiis doppelt so hoch wie bei einer solchen vom
Balmeregg — Planplatte.

8.3.4 Pisten und Beschneiung
Nur bei zwei der ndaher gepriiften Verbindungsvarianten ergeben sich neue Pisten: einerseits vom Gwartler und
andererseits von der Erzegg bis zur Spycherflio.

Die Pistenflihrung vom Gwartler wiirde grosstenteils durch die ausgedehnte Karstlandschaft fihren. Um eine
attraktive Piste bereit zu stellen, waren eine grossere Bearbeitung des Felsens und in der angrenzenden Schutt-
landschaft notwendig. Diese Eingriffe werden als ausgesprochen stark storend eingeschéatzt. Die notwendige
Beschneiungsanlage wiirde weitere grosse Eingriffe erfordern. Uberdies wiren die Kosten fiir die Grabarbeiten
im anspruchsvollen Karstgebiet sehr kostenintensiv und wegen des coupierten Gelandes waren grosse Mengen
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von (technischem) Schnee erforderlich. Das notwendige Wasser kann aus technischer Sicht dem Tannensee ent-
nommen werden.

Die Piste von der Erzegg zur Spycherflidé kann ohne umfangreiche Gelandeanpassungen realisiert werden. Ein-
griffe waren hochstens punktuell nétig. Auch hier kénnte das notwendige Wasser aus technischer Sicht dem
Tannensee entnommen und die Grabarbeiten konnten in einfacherem Gelande ohne bleibende Schaden ausge-
flihrt werden. Zwei durch die Piste betroffene Moorgebiete miissten von der Beschneiung ausgenommen wer-
den, diese diirfen auch durch das fiir die Beschneiung notwendige Leitungsnetz nicht tangiert werden.

8.4 Summe der Belastungen

Durch den Zusammenzug der vorstehenden Teilbewertungen ergibt sich eine gute Ubersicht der Belastungen.
Die Bewertungen basieren zwar auf Annahmen und kdnnen noch Liicken oder Ungenauigkeiten aufweisen. Fiir
eine Grundbewertung sind sie aber genligend solide.

Es kann festgestellt werden, dass bei der Verbindung Melchsee-Frutt — Engelberg die (verworfene) Variante
Uiber das Fikenloch am schlechtesten abschneiden wiirde. Aber auch die beiden als Einheit betrachteten Bahnen
vom Jochpass Uber den Gwartler zur Spycherflid weisen ein hohes Belastungspotenzial auf. Dem gegeniiber
schneidet die Verbindung Engstlen — Spycherflié bei der Gesamtbelastung von Natur und Landschaft nur margi-
nal schlechter ab als die bestehende Sesselbahn auf die Erzegg.

Bei der Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg liegen beide Varianten nahe beieinander, wobei die Verbindung
Melchsee — Glogghs rund 10 % besser abschneidet als diejenige vom Balmeregg — Planplatte. Beide liegen be-
lastungsmassig leicht Giber den fiir die bestehende Sesselbahn Erzegg errechneten Belastungspunktzahl. Dass
die Verbindung Erzegg — Spycherfl(io belastungsmassig etwas hoher als die bestehende Sesselbahn Erzegg liegt,
ist auf die grosse Anzahl von notwendigen Stitzen zuriickzufihren.

Land- Wildtiere TOTAL TOTAL
schaft einzeln Einheit

ac Gondelbahn 222 40 262 262
Engstlen - Spycherflio

b Gondelbahn 239 150 389 788
Jochpass - Gwartler

k Gondelbahn 249 150 399
Spycherfliid - Gwirtler

ad Sesselbahn 257 50 307 307
Spycherfliio — Hofli -
Erzegg

y Pendelbahn 257 40 297 297
Balmeregg - Planplatten

aa Pendelbahn 191 ** 80 271 271
Fruttsee - Glogghiis
Vergleichsbahnen:

--- Sesselbahn 220 30 250 250
Distelboden Erzegg

al | Gondelbahn 254 200 ***454 896
Spycherfliio-Fikenloch

ak | Pendelbahn 242 200 442
Triibsee-Fikenloch

**  kann durch Absperrungen vermindert werden.
“** diese Bahnen wiirden das Eidg. Jagdbanngebiet Huetstock tangieren
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8.5 Fazit

Alle Bahnen bilden im alpinen Raum oft die einzigen Bauten, die sich iber grosse Gebiete erstecken und die
Landschaft im Sinne von technisch gepragten Eingriffen beeinflussen. Dies zeigt sich auch dadurch, dass neue
Bahnen immer intensiv diskutiert werden. Durch die geplanten Bahnen wiirden einige zusétzliche Landschafts-
kammern beansprucht, jedoch keine grossraumig unberiihrten Taler. Die Belastungen finden liberdies in einem
bereits heute stark touristisch genutzten Gebiet statt. Das Ausmass von zusétzlichen Eingriffen bleibt beschrankt
und befindet sich mehrheitlich ausserhalb von Lebensraumen von stérungsanfalligen Wildtieren, insbesondere,
wenn bei der Verbindung Melchsee-Frutt — Engelberg die weniger belastende Variante gewahlt wiirde.

Es wurde Wert daraufgelegt, dass neue Bahnen auf direkte Verbindungen beschrdankt werden. Die Lokalisierung
der Bahnen wurde auf Flachen ausserhalb von Schutzobjekten gelegt. Trotzdem verbleibt eine zusatzliche Belas-
tung der Landschaft. Auf den Gesamtbestand von unberiihrten Naturlandschaften und Wildraumen in der Re-
gion bleibt die Wirkung der geplanten Bahnen aber gering. Im Rahmen der touristischen Schwerpunktgebiete
kénnen die nicht vermeidbaren Belastungen gut begriindet werden.

Auswirkungen auf die Verkehrssituation'®

9.1 Ausgangslage und Problemstellung

Ein moglicher Zusammenschluss der Tourismusregionen Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasli-

berg fliihrt gemass der in Kapitel 5 abgehandelten Prognose zu einer leichten Zunahme von Wintergasten. Dies

kann die Verkehrssituation in den Tourismusregionen selbst sowie bei der An- und Abreise mit dem motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) und dem 6ffentlichen Verkehr (OV) verdndern.

Es wurde — da es sich um vorliegend um eine Machbarkeitsstudie handelt — kein Verkehrskonzept, sondern eine
Verkehrsanalyse mit moglichen Massnahmen erstellt. Diese gibt Auskunft tGiber die Entwicklung des Verkehrs in
den letzten zehn Jahren sowie moglichen Mehrverkehr bei einem Zusammenschluss. Es werden diverse ver-
kehrstechnische Massnahmen vorgeschlagen, ohne diese zu priorisieren oder bereits finanzielle Auswirkungen
fiir deren Umsetzung zu ermitteln.

9.2 Angebote
9.2.1 Erschliessung

In den letzten zehn Jahren wurde die Erreichbarkeit aller drei Tourismusregionen sowohl fir den MIV wie auch
den OV stark verbessert. Dies war auch deshalb notwendig, weil die Kapazititen der Skigebiete in allen drei Re-
gionen zum Teil massiv ausgebaut wurden.

Die Investitionen in die MIV-Infrastruktur wurden im Besonderen auf der Obwaldner Seite getatigt. In den letz-
ten Jahren wurde der Loppertunnel saniert (2005/06), der Kirchenwaldtunnel eréffnet (2008), die Umfahrung
Zollhaus fertig gestellt (2010), die Umfahrung Giswil in Betrieb genommen (2004) sowie die Umfahrung Lungern
(2012) eroffnet. Geplant resp. bereits im Bau sind Uberdies ein Vollanschluss Alpnach-Sid sowie ein Tunnel zwi-
schen Giswil Stid und Lungern Nord.

Ebenso wurden beim OV massgebliche Investitionen getitigt. Zu erwihnen ist die Anbindung von Luzern an die
NEAT, der zweispurige Tunnel zwischen Luzern-Bahnhof und Kriens-Mattenhof sowie der Ausbau der Doppel-
spur in Hergiswil. Mit diesen Massnahmen konnte die OV-Anbindung in allen drei Regionen verbessert werden.
Der im Jahre 2010 er6ffnete Tunnel zwischen Grafenort und Engelberg hat zu einer massiven Verbesserung der
Anbindung von Engelberg an Luzern gefiihrt.

9.2.2 Erreichbarkeit

a) Engelberg

Engelberg ist ab Luzern mit dem MIV in 40 Minuten erreichbar, ab Zirich in 1:30 und ab Basel in 1:55. Durch die
erwihnten Infrastruktur-Verbesserungen hat sich die Reisezeit teilweise massiv verkiirzt. Auch die OV-Verbin-
dungen sind attraktiver geworden. Im Besonderen ab Basel kann rund eine halbe Stunde Reisezeit eingespart

18 Verkehrsanalyse mit Massnahme Empfehlungen April 2021(Hochschule Luzern, Wirtschaft).
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werden. Die OV-Erschliessung ab Luzern geschieht im Stundentakt; in der Hauptsaison im Winter werden zusatz-
liche Fahrten durchgefiihrt. Es ist angedacht, mittelfristig den Halbstundentakt einzufiihren. Engelberg kann mit
dem MIV innert 60 Minuten von gut 480'000 Personen reicht werden.

b) Melchsee-Frutt

Auch die Erreichbarkeit der Melchsee-Frutt ist mit dem MIV kirzer geworden. Im Besonderen aus der Region
Zirich hat sich die Reisezeit um 16 % auf 1 Stunde 10 Minuten verbessert. Sie betragt noch 0:42 aus Luzern, aus
Ziirich 1:09 und aus Basel 1:35. Ebenso wurde die Erschliessung mit dem OV attraktiver. Ab Luzern spart der OV-
Reisende 26 % ein gegenliber 2007 und erreicht in 0:51 das Skigebiet. Auch die Einsparungen ab Zirich (- 19 %)
oder Basel (- 11 %) sind beachtlich. Die Melchsee-Frutt kann mit dem MIV innert 60 Minuten von gut 560'000
Personen erreicht werden. Es ist dies die grosste Anzahl Personen der drei Regionen.

c) Hasliberg

Die Erreichbarkeit der Tourismusregion Meiringen-Hasliberg mit dem MIV ist aus Richtung Bern — Interlaken in
den letzten Jahren gleichgeblieben. Hingegen ist sie aus der Region Luzern aus den erwahnten Griinden eben-
falls erheblich attraktiver geworden. Der Zeitbedarf aus Luzern betragt noch 44 Minuten (- 0:19). Am grdssten
ist die Ersparnis ab Ziirich. Sie hat sich um 0:32 verringert und betrigt noch 1:15. Ahnlich sieht die Situation
beim OV aus. Aus Richtung Bern sind nur marginale Verbesserungen zu verzeichnen, gleich wie aus Ziirich. Ver-
bessert wurden die Reisezeiten aus Basel und Olten bis zu Hasliberg-Twing. Den Hasliberg erreichen innert 60
Minuten mit dem MIV knapp 360'000 Personen.

9.2.3 Parkplatzangebot

An einem Durchschnittstag ist das Parkplatzangebot in allen drei Regionen ausreichend. An rund 5 — 10 Spitzen-
tagen hingegen reicht die Kapazitat nicht aus.

a) Engelberg

Der wichtigste Parkplatz befindet sich bei der Talstation der Titlisbahnen. Er vermag mit knapp 1'200 Platzen
den grossten Teil der Nachfrage abdecken. Auf den naheren und weiteren Gemeindegebiet befinden sich noch-
mals weitere rund 1'200 Parkplatze, die zum gréssten Teil mit dem Skibus bedient werden. Auf Grund einer Auf-
lage beim Ausbau des OV-Tunnels darf die Parkplatzkapazitit bis Ende 2021 nicht erhdéht werden. Samtliche
Parkplatze werden bewirtschaftet.

b) Melchsee-Frutt

Die Melchsee-Frutt verfiigt auf der Stockalp Giber rund 1'350 Parkplatze. Diese wurden in den letzten Jahren
durch den Bau eines dreistockigen Parkhauses um gut 230 erhoht. Als Ausweichparkplatze werden bei vollstan-
diger Nutzung der vorhandenen Parkplatze die Melchtalerstrasse sowie diejenigen im Bereich des Sportcamps
benutzt. Alle Parkplatze werden seit 2007 bewirtschaftet.

c) Hasliberg

An allen drei Talstationen (Meiringen, Twing, Reuti) stehen rund 1'800 Parkplatze zur Verfiigung. Der Hauptan-
teil davon in Meiringen (knapp 800) und beim Twing (gut 800). Die Gesamtanzahl wurden in den letzten Jahren
nicht erhoht. Samtliche Parkpldtze werden bewirtschaftet.

9.3 Nachfrage

Fir die Ermittlung der Veranderungen der Verkehrsfliisse im MIV und OV wurden die vorhandenen Verkehrsda-
ten beigezogen. Weil es sich aber um samtliche Fahrzeuge resp. Reisende handelt, knnen keine verbindlichen
Schlisse auf den Wintersport gezogen werden. Die Zahlen vom Winter 2006 gegeniiber denjenigen vom Winter
2018 zeigen, dass der MIV bei den Messstellen in Dallenwil und Meiringen moderat um 7 % resp. 9 % zugenom-
men hat. In Alpnachstad betragt die Zunahme im gleichen Zeitraum 38 %, im Giessbachtunnel 35 % und auf dem
Briinig gar 44 %. Wieviel von diesen Zunahmen den Wintersport betreffen, ist nicht eruierbar. Ebenso kann
nicht verbindlich festgestellt werden, wie viele Kunden des OV diesen fiir die Ausiibung des Wintersportes nut-
zen.

9.4 Prognose bei einer physischen Verbindung
Die kiinftige Verkehrsnachfrage im Falle einer physischen Verbindung kann ebenfalls nur abgeschatzt werden.
Sie wird aus zwei Blickwinkeln betrachtet. Einerseits aus Sicht der An- und Abreise und andererseits mit den
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Auswirkungen auf Innerortsverkehr und Parkplatzangebot. Ebenso wird zwischen durchschnittlichen Winterta-
gen und Saisonspitzentagen (z.B. Weihnachten/Neujahr) unterscheiden.

Grundsatzlich ist bei einem Zusammenschluss auf allen Zufahrtsachsen in die drei Tourismusregionen mit einer
leichten Zunahme des Verkehrs zu rechnen. Die Potenzialanalyse rechnet im Besonderen mit steigenden Beher-
bergungszahlen (8 %), welche sich nicht direkt auf den Verkehr niederschlagen. Dies deshalb, weil langere Auf-
enthaltsdauern angestrebt werden. Der geschitzte Mehrverkehr im MIV und OV wird zwischen 2 % bis 11 %
betragen, auf den Anfahrtsachsen zwischen 2 % und 6 %. Das Nachfragewachstum nach Parkpldtzen wird eben-
falls zwischen 2 % und 11 % geschatzt.

Das Tourismusgebiet Melchsee-Frutt ist von allen drei Gebieten gemass den Ausfiihrungen im Kapitel 8.2.2 in-
nert Stundenfrist von der grossten Anzahl Personen erreichbar. Auf Grund der bestehenden Beherbergungssitu-
ation durfte der Verkehrszuwachs dort trotzdem am geringsten ausfallen und in Engelberg und beim Hasliberg
ausgepragter sein.

9.5 Herausforderungen nach einem Zusammenschluss
9.5.1 Abreise

Fiir die Berechnung der Kapazitit werden die zusatzlichen Fahrten im MIV und OV der abreisenden Besuchen-
den den Abendspitzen zugerechnet. Fiir Engelberg ware mit einer Zunahme des Verkehrsaufkommens beim MIV
um 5 %, beim OV mit einer solchen von 6 % zu rechnen, was als mittlere zusatzliche Belastung gewertet wird.

FlUr Melchsee-Frutt (und damit der Durchfahrt in Kerns) miisste mit wenigen zusatzlichen Fahrzeugen gerechnet
werden, was auf der Autostrasse in Alpnachstad eine Zunahme von 1 % oder eine geringe Zusatzbelastung erge-
ben wiirde. Die Zunahme beim OV wiirde ca. 3 % betragen.

Fiir den Hasliberg sind zwei Zu- und Wegfahrtsrouten moglich. Bei einer gleichen Beanspruchung wiirde die Zu-
nahme rund 2 % betragen. Sie wird ebenfalls als gering gewertet. Beim OV hingegen wird mit einer Zunahme
von 55 OV-Reisenden gerechnet, was einer Zunahme von 7 % bedeutete. Sofern alle die gleiche IR-Verbindung
wahlen, kdnnte es zu Kapazitdtsengpassen kommen.

9.5.2 Innerortsverkehr/Parkplatze

Beim zusatzlichen Verkehr wird in Engelberg und Hasliberg davon ausgegangen, dass die Fahrzeuge einen Tag
abgestellt bleiben. Bei der Melchsee-Frutt bleiben die Fahrzeuge der Residenzgaste wahrend der ganzen Dauer
stehen.

An Durchschnittstagen wird weder beim Innerortsverkehr noch bei den Parkplatzen mit einer Beeintrachtigung
gerechnet. An Spitzentagen wiirde sich die bereits heute bestehende Parkplatzknappheit nochmals verscharfen.
Besonders ausgepragt wiirde sich diese im Hasliberg zeigen.

9.5.3 Zusammenfassung

Die Herausforderungen fiir das Verkehrssystem treten vor allem in Spitzentagen und in deren Hauptverkehrszei-
ten auf. Vor allem die Abendspitzen von 17 bis 18 Uhr sind von den Verkehrsiiberlastungen betroffen, weil sich
dann der Freizeit- und Berufsverkehr Gberlagern. An Spitzentagen werden bei den Parkpldtzen Kapazitdtseng-
passe auftreten. Auch werden an Spitzentagen die Kapazitaten der Postautos und der Ziige der Zentralbahn an
die Grenzen kommen. Diese Engpasse betreffen die rund 5 — 10 Spitzentage pro Wintersaison, an Durchschnitts-
tagen ist das Verkehrssystem in der Tendenz ausreichend fiir den Zusammenschluss.

9.6 Gesamtstrategie

Vor dem Hintergrund einer Verbindung zu einer Erlebnisregion wird eine Gesamtstrategie mit finf Teilstrate-
gien empfohlen. Das Ziel der Entwicklung muss es sein, dass die Gesellschaft und die Umwelt durch die Zu-
nahme des Tourismus durch einen moéglichen Zusammenschluss keine negativen Auswirkungen erfahren. Der
zuklinftige, aber auch der bestehende Verkehr soll deshalb moglichst platzsparend, emissions- und larmarm,
also moglichst mit dem 6ffentlichen Verkehr erfolgen.

Die Teilstrategie (TS) 1 soll den Verkehr nachhaltig lenken. Technische Massnahmen sollen darauf abzielen, den
Verkehr — insbesondere an Spitzentagen — besser zu lenken und den Besetzungsgrad der Parkplatze des MIV
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abzubilden. Die TS 2 sieht Massnahmen vor, den OV zu einer attraktiven Alternative zum MIV zu machen. Dazu
gehort auch, den Komfort bei der Anreise zu erhéhen. Reiseerleichterungen wie z.B. den Gepacktransport zu
fordern oder die Miete der Wintersportausriistung zu vereinfachen, gehéren ebenfalls dazu. Schliessfacher und
Skidepots an Talstationen sind weitere Komfortsteigerungen. Die TS 3 sieht vor, durch das Pricing — sei es bei
den Bergbahnen oder den Hotels — eine Verkehrsumlagerung zu bewirken. Dabei wird eine Verlangerung der
Beherbergungszeit angestrebt. Je langer die Gaste in einer Tourismusregion verbleiben, desto weniger Auswir-
kungen hat dies auf den taglichen Verkehr, vor allem in den Abendstunden. Bei der TS 4 sollen psychologische
Ansatze die Gaste dazu bringen, nachhaltig anzureisen. Es geht es darum, nachhaltige Anreisemoglichkeiten ver-
starkt aus Umweltsicht wahrzunehmen. Abschliessend soll die TS 5 mit verstarkter Digitalisierung helfen, den
Verkehr zu steuern. Durch eine Informations-App fiir die gesamte Region kann die Verkehrslenkung gesteuert
werden. Co-Working-Spaces in den Regionen kdnnten eine Verlangerung des Aufenthaltes und somit eine Verla-
gerung auf weniger stark frequentierte Tage mitbringen.

9.7 Schlussbetrachtungen

Bei einer physischen Verbindung der Tourismusgebiete ist — bedingt durch die zusatzliche Gastenachfrage — mit
Mehrverkehr auf den Anfahrtsachsen sowie einer Zunahme bei der Nutzung der Parkplatze zu rechnen. Dieser
Mehrverkehr wird sich vor allem an Spitzentagen und deren Hauptverkehrszeiten (vor allem Abendspitzen) be-
merkbar machen. Auch gelangen an diesen Tagen die Kapazitdaten der Postautos und der Zentralbahn an ihre
Grenzen.

Diese Aussagen beziehen sich auf die rund 5 — 10 Spitzentage je Saison. Fir diese Spitzentage muss das beste-
hende Verkehrssystem nicht grésser dimensioniert werden, weil es fir die Durchschnittstage in der Tendenz
ausreichend ist. Aus diesem Grunde sollen Massnahmen umgesetzt werden, welche zur Glattung der Nachfrage-
spitzen und/oder zu einer Verlagerung vom MIV auf den QV fiihren kénnen. Bei deren kombinierten Umsetzung
in Massnahmenbiindeln dirften die verkehrstechnischen Herausforderungen aufgrund des Zusammenschlusses
zu keinen nennenswerten Problemen fiihren.

10. Rentabilitat!®
10.1 Vorgehen

Gemadss der Potenzialanalyse ist im Falle einer physischen Verbindung der drei Regionen mit einem Mehrertrag
von CHF 3.5 Millionen zu rechnen. Dieser Wert ergibt sich fast ausschliesslich aus dem Skisportgeschaft. Die
Analyse kommt auch zum Schluss, dass bei einem Stillstand (keine Verbindung) mit Ertragseinbussen von eben-
falls rund CHF 3.6 Millionen zu rechnen ist. Wenn nachfolgend von «zusatzlichem Verkehrsertrag» geschrieben
wird, ist darunter der Mehrertrag sowie der Ausfall als gesamtes zu sehen. Dieser ausgefiihrte zuséatzliche Ver-
kehrsertrag betragt gemdss der Potenzialanalyse CHF 7.1 Millionen mit zusatzlichen Betten, ohne solche rund
CHF 5.6 Millionen.

Die Rentabilitdtsberechnung basiert auf diesen zusatzlichen Einnahmen und den geschatzten Aufwendungen,
welche eine Verbindung mit sich bringt. Einerseits wird mit einem auf die Dauer von 30 Jahren ausgerichteten
Finanzplan tberprift, ob sich mit den Investitionen Geld verdienen lasst, oder ob Geld verloren geht. Anderer-
seits erfolgt eine Projektbewertung, in welche auch die Renditeerwartungen der Eigenkapitalgeber miteinbezo-
gen werden.

Gemass Kapitel 7 (Physische Verbindungen) sind realistischer Weise je zwei Verbindungs-Varianten zwischen
Engelberg und der Melchsee-Frutt resp. Melchsee-Frutt und Hasliberg moglich. Die Verbindung Jochpass —
Gwartler — Spycherflio bis Melchsee-Frutt und diejenige Engstlenalp — Spycherfliio — Erzegg. Richtung Hasliberg
kann eine Weiterverbindung vom Fruttsee zum Glogghiis oder von der Erzegg zur Planplatte stattfinden.

Die Investitionen belaufen sich gemdss Kapitel 7.4 je nach Routenfiihrung auf einen Betrag zwischen rund CHF
50 und CHF 80 Millionen. Fir die Rentabilitatsberechnung werden kalkulatorisch auch Ersatzinvestitionen ge-

19 Rentabilitatsanalyse 24.4.2021.
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rechnet, welche fiir den Erhalt der Anlage fiir den zweiten Anlagezyklus getatigt werden missen. Die Abschrei-
bungsdauern werden fiir Beschneiungsanlagen auf 10 Jahre, flir Sesselbahnen auf 25 und fiir Pendelbahnen auf
35 Jahre festgelegt.

10.2 Zusatzlicher Aufwand

Mit dem Betrieb von Verbindungsanlagen entstehen zusatzliche Energie-, Unterhalts- und Personalaufwendun-
gen sowie Kosten fiir Durchfahrtsentschadigungen. Auch kommen Kosten fiir administrativen Aufwand dazu.

Der Energieaufwand wurde auf Grund von Vergleichen mit anderen Bahnen geschéatzt. Sowohl beim Strompreis
wie auch den geschatzten Betriebsstunden wurden Reserven eingebaut, um das Risiko von steigenden Strom-
preisen abzufedern.

Die geplanten Kosten fur den Unterhalt basieren auf Schatzungen der Garaventa AG. Zu beachten ist, dass der
Unterhalt stark von der Beanspruchung bzw. der Anzahl Betriebsstunden abhangig ist. Zudem steigt der Unter-
haltsaufwand mit der Alterung der Anlagen. Diesbezliglich wurden Durchschnittswerte eingesetzt.

Auch fir die Schatzung des Personalaufwandes mussten verschiedene Annahmen getroffen werden. Fir eine
einfache Sektion einer Einseilumlaufbahn wurden 30 Stunden, fiir die Doppelsektion 40 Stunden pro Betriebstag
berechnet. Bei den Pendelbahnen wird kein Kabinenpersonal gerechnet; die tagliche Laufzeit wird auf 8,4 Stun-
den geschatzt. Fir eine Arbeitsstunde werden kalkulatorisch CHF 48.— eingesetzt.

Auf Grund von Vergleichswerten wurden Kosten fir die Beschneiung von CHF 53'000.— je Pistenkilometer aufge-
rechnet. Hierbei handelt es sich um reine Betriebskosten; die Kosten fiir Finanzierung und Abschreibung werden
separat behandelt.

Fiir die Organisation und Administration der neuen Infrastruktur wird ein Pauschalbetrag von CHF 300'000.—in
die Kosten eingerechnet. Dieser Betrag wird im Sinne einer Reserve bewusst hoch angesetzt. Die vorgangig zur
Verbindung anfallenden Initialkosten von CHF 500'000.—, die einmalig anfallenden Planungskosten von ge-
schatzten CHF 1.5 Millionen sowie weitere Drittkosten von CHF 1.5 Millionen werden rechnerisch den Investiti-
onskosten zugerechnet.

Fiir die geplanten Verbindungsanlagen sind auch Durchfahrtsabgaben einzurechnen. Bisher bezahlen die drei
Bahnen entweder Pauschalbetrage oder verkehrsertragsabhangige Abgaben. Auf Grund der Erfahrungswerte
der Bahnen werden je Anlage pauschal CHF 50'000.— in die Kosten eingerechnet.

10.3 Finanzierung und Schuldendienst

Bei dieser Berechnung muss bericksichtigt werden, dass eine Verbindung realistischerweise wohl erst in 10 Jah-
ren starten kann. Damit fallen auch die Finanzierungskosten erst dann an. Wie sich die Finanzierungssituation
dann zeigt, kann heute nicht abgeschatzt werden. Weder kann etwas Uber die dannzumaligen allgemeinen fi-
nanziellen Rahmenbedingungen noch etwas lber die finanzielle Situation der drei Bahnunternehmen gesagt
werden. Auf Grund dieser Unsicherheiten wird von einem pauschalen Finanzierungsmix ausgegangen. Dieser
sieht vor, dass 50 % unverzinsliche Fordermittel der neuen Regionalpolitik des Bundes (NRP) eingesetzt werden
koénnen, 35 % verzinsliches Fremdkapital beschafft werden muss, 10 % Eigenkapital eingebracht und 5 % a-
fonds-perdu Mittel (afp) der Offentlichkeit eingebracht werden. Fiir das verzinsliche Fremdkapital wird mit einer
Amortisationsdauer von 10 Jahren, flir die NRP-Mittel von 15 Jahren gerechnet. Fiir das verzinsliche Fremdkapi-
tal wird von einem Zinssatz von 4 % ausgegangen.

Der eingerechnete afp-Betrag der Offentlichkeit ist als Beitrag fiir die wichtige volkswirtschaftliche Bedeutung
der drei Bahnunternehmen in den jeweiligen Gemeinden zu verstehen. Die Hohe der NRP-Mittel liegt wohl an
der oberen Grenze. Beispiele aus anderen Regionen zeigen aber, dass die Moglichkeit fiir eine solche Finanzie-
rung bestehen sollte, sofern die betroffenen Kantone dies so unterstitzen.
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10.4 Finanzplanung Variante Engstlenalp-Spycherflio-Erzegg-Planplatte

Die Finanzplanung erfolgt Gber eine Periode von 30 Jahren. Ertrag und Betriebsaufwand werden Gber samtliche
Jahre konstant gehalten. Ersatzinvestitionen werden einzeln gemass Berechnung auf die einzelnen Jahre ver-
teilt. Das verzinsliche und unverzinsliche Fremdkapital wird (iber eine Laufzeit von 10 resp. 15 Jahren zuriickbe-
zahlt.

Sofern der zuséatzliche Verkehrsertrag von jahrlich CHF 7.1 Millionen (vgl. Kapitel 10.1, mit zuséatzlichen Betten)
erreicht wird, resultiert Gber die Dauer von 30 Jahren ein kumulierter Free Cashflow?® von CHF 35.8 Millionen.
Weil die Betrage fir Ersatzinvestitionen bereits eingeplant sind, steht dieser zur freien Verfiigung der Partner.
Sofern keine zusatzlichen, warmen Betten entstehen, resultierte ein rund 20 % tieferes Verkehrsertragsplus.
Dies wiirden dazu fiihren, dass der zusétzliche Ertrag die Zusatzkosten nicht mehr decken wiirde. Uber die Peri-
ode von 30 Jahren resultierte ein negativer Free Cashflow von CHF -6.8 Millionen.

10.5 Bewertung der Variante Engstlenalp-Spycherflio-Erzegg-Planplatte auf Eigenka-
pitalbasis

Im Rahmen der Finanzplanung (Kapitel 10.4) wird das Eigenkapital nicht verzinst. Richtigerweise miisste dies
aber —im Besonderen auch, weil ein Partner an der Borse kotiert ist — eingerechnet werden. Die Berechnungen
wurden mit einer Eigenkapitalverzinsung von 2 % (symbolische Rendite), 5 % (Liebhaberdiscount) und 10 % (risi-
koadaquat) gerechnet.

Sofern der geplante Verkehrsertrag von CHF 7.1 Millionen (zusatzliche Betten notwendig) erreicht wird, ver-
bleibt bei allen drei gerechneten Eigenkapitalverzinsungen noch ein positiver Projektwert. Bei der risikogewich-
teten Rendite von 10 % wird dieser allerdings nur noch knapp erreicht. Wenn das Verkehrsertragsplus nur 10 %
geringer auffallt, resultiert auch bereits bei einer Eigenkapitalverzinsung von 5 % ein negativer Projektwert.

Sofern keine zusatzlichen Betten entstehen, ist der Wert des Projektes unabhangig vom Eigenkapitalkostensatz
in jedem Fall negativ.

10.6 Einschatzung Variante Engstlenalp-Spycherflio-Erzegg-Fruttsee-Glogghs

Diese Variante unterscheidet sich gegenliber den Darlegungen zur Variante in Kapitel 10.5 nur durch eine leicht
héhere Investitionssumme. Ansonsten ergeben sich nur unwesentliche Anderungen. Die Ausfiihrungen kénnen
somit gemass Kapital 10.5 Gbernommen werden.

10.7 Einschatzung der Varianten Jochpass-Gwartler-Spycherflio-Erzegg-Planplatte
resp. Fruttsee-Glogghus

Gegeniber den im Kapitel 10.5 und 10.6 abgehandelten Varianten fiihrt diese Variante Giber den Gwartler. Die
Investitionskosten fir diese Verbindung liegen um rund CHF 24 Millionen hoher. Es ist offensichtlich, dass die
erwarteten Zusatzertrage diese héheren Investitionskosten nicht zu decken vermégen. Aus diesem Grunde wird
auf eine detaillierte Rentabilitatsberechnung verzichtet.

10.8 Einschatzung nur Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg

Obwohl die Machbarkeitsstudie explizit eine Verbindung der drei Tourismusregionen zum Ziel hat, wurde die
Rentabilitat auch auf eine ausschliessliche Verbindung Melchsee-Frutt — Hasliberg errechnet. Bei einem Eigenka-
pitalkostensatz von 5 % misste ein zusatzlicher Verkehrsertrag von gut CHF 2 Millionen erwirtschaftet werden.
Die Potenzialanalyse zeigt auf, dass bei einem zuséatzlichen Verkehrsertrag von CHF 3.4 Millionen (mit zusatzli-
chen Betten) und einem solchen von CHF 2.4 Millionen (ohne zusatzliche Betten) gerechnet werden kann. Diese
Potenzialzahlen beinhalten aber auch eine Verbindung von der Melchsee-Frutt Richtung Engelberg. Ohne eine
solche Verbindung aus Engelberg diirfe der errechnete Zusatzertrag wohl geringer ausfallen, aber in jedem Falle
noch positiv sein.

20 Innerhalb einer Periode erarbeitete Mittel, die weder fir das operative Geschaft noch fiir Investitionen benétigt werden.
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10.9 Zusammenfassung

Sofern das Ertragsszenario mit zusatzlichen Betten vollstandig erreicht werden kann (Zusatzertrag CHF 7.1 Milli-
onen) rechnen sich die Varianten Uber die Engstlen. Mit dieser Variante kdnnen sowohl die zusatzlichen Auf-
wendungen, der Schuldendienst und die Ersatzinvestitionen finanziert werden. Uberdies kann der Eigenkapital
mit 5 % verzinst werden. Eine hdhere, risikogewichtete Kapitalverzinsung ist nur knapp erreichbar und nur dann,
wenn die Mittel der NRP wie geplant 50 % betragen. In einem Szenario ohne zusatzliche Betten ist keine Verbin-
dungsvariante rentabel, sofern die Eigenkapitalverzinsung bei 5 % liegt. Die Verbindungen Uber den Gwartler
koénnen nicht rentabel betrieben werden.

Die Rentabilitdtsberechnung basiert ausschliesslich auf dem Verkehrsertrag der neu geplanten Bahnen. Die drei
involvierten Bergbahnen tragen samtliche Kosten einer Verbindung. Es ist deshalb zu berticksichtigen, dass sich
der Nutzen einer Verbindung (im Gegensatz zu den Kosten) nicht nur in den Erfolgsrechnungen der Bahnen nie-
derschlagt. Samtliche Leistungstrdger (im Besonderen Hotels und Gastronomie) inkl. der Standortgemeinden
wirden von einem Verbindungsprojekt zusatzlich profitieren, weshalb in der Berechnung der Rentabilitat gross-
zligige NRP-Darlehen und ein afp-Beitrag der Offentlichkeit beriicksichtigt wurde.

Eine ausschliessliche Verbindung von der Melchsee-Frutt zum Hasliberg misste einen zusatzlichen Ertrag von
CHF 1.85 Millionen bringen, damit der Betrieb kostendeckend ware. Dieser Wert liegt 23 % unter dem in der
Potenzialanalyse geschatzten Verkehrsertragszuwachses ohne zusatzliche Betten, aber mit einer Verbindung
nach Engelberg. Die Verbindung Frutt zum Hasliberg dirfte aus diesem Grunde inkl. risikoadaquater Kapitalver-
zinsung in jedem Falle rentabel betrieben werden kénnen.

10.10 Organisation??

Die Kommission «Wirtschaft, Markt & Produkt» hat auch Gber mogliche Organisationsformen diskutiert. Auf-
grund einer ersten Analyse wirde sich die Losung einer Infrastruktur- und Betriebsgesellschaft als ideal erwei-
sen. Diese Gesellschaft wiirde sowohl die Verbindungsanlagen Engelberg-Frutt als auch die Verbindungsanlagen
Frutt-Hasliberg besitzen und betreiben. Die Beteiligung der drei Bergbahnunternehmen an den Investitionen
und am Betriebsaufwand wirde entsprechend dem Projektnutzen erfolgen. In diesem Fall gilt die Rentabilitats-
rechnung fir das Gesamtverbindungsprojekt auch fir die einzelnen Bergbahnunternehmen. Wer zum Beispiel
25 % der Investitionen und Betriebsaufwendungen tragt, erhalt auch 25 % des Projektnutzens bzw. des Ver-
kehrsertragsplus.

Fur den wirtschaftlichen Erfolg der Verbindung wére ein gemeinsames Skiticket (fiir die Gesamtregion) von Vor-
teil. Die Kommission «Wirtschaft, Markt & Produkt» empfiehlt daher, das Ziel eines gemeinsamen Skitickets zu
verfolgen.

11. Riickmeldungen der Begleitgruppen

11.1 Politische und touristische Begleitgruppe

In dieser Gruppe waren die Prasidenten aller involvierter Gemeinden sowie Vertreter von kantonalen Parlamen-
ten vertreten. Die Mitglieder dieser Begleitgruppe wurden periodisch informiert und liber die Ergebnisse der
einzelnen Detailberichte informiert.

11.2 Erweiterte Begleitgruppe

In dieser Begleitgruppe wurden Vertretende der Umweltorganisationen liber den Stand der Arbeiten informiert.
In Anbetracht ihrer Interessevertretungen erfolgten die Informationen (iber den Stand der laufenden Arbeiten
sowie der Ergebnisse der Berichte detaillierter als in der politischen Begleitgruppe. Diesen Vertretern wurden
liberdies sdmtliche erarbeitenden Berichte vertraulich zur Verfiigung gestellt. Drei der so informierten Organisa-
tionen haben eine gemeinsame schriftliche Stellungnahme abgegeben. Diese wird als Beilage zum Schlussbe-
richt zusammen mit einer Stellungnahme der Kommission veroffentlicht.

21 Bericht Organisation vom 24.4.2021 (Kommission Wirtschaft, Markt, Preise).
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12. Volkswirtschaftliche Uberlegungen??

In der Markt- und Rentabilitdtsanalyse wurden ausschliesslich der Auswirkungen auf den Verkehrsertrag der drei
Bergbahnunternehmen untersucht. Sie sind die Entscheidungstrdger und tragen die Investitionskosten und den
durch eine Verbindung anfallenden betrieblichen Aufwand. Zudem verdienen sie neben dem Verkehrsertrag je nach
Geschaftsmodell noch Nebenertrige. Die zusitzlichen Gaste werden jedoch auch Geld fiir Ubernachtungen, Gastro-
nomie, Skischule, Detailhandel, etc. ausgeben, welches nicht in die Erfolgs- und Geldflussrechnung der Bahnunter-
nehmen fliesst. Im Folgenden werden diese zusatzlichen Ausgaben und die daraus resultierende Wertschopfung ge-
schatzt. Es erfolgt dabei keine eigene Erhebung der touristischen Ausgaben und der damit verbundenen Wertschop-
fung. Stattdessen werden zwei vergleichbare Studien, welche die touristische Wertschépfung fiir andere Regionen
messen, als Basis verwendet.

Die Kenntnis der gesamten Wertschopfung des Verbindungsprojekts ist im Hinblick auf die Finanzierung mit 6ffentli-
chem Geld von Bedeutung. Je mehr zusatzliche Ertrdage bzw. je mehr Nutzen ausserhalb der Projekttrager anfallen,
umso wahrscheinlicher ist eine Beteiligung von Gemeinden sowie Bund und Kanton an den Investitionskosten.

Eine Skigebietsverbindung wiirde mit zusatzlichen Betten 106'700 zusatzliche Skierdays, ohne zusatzliche Betten
65'700 zusatzliche Skierdays bringen.

Die Analyse von Wintersport-Wertschépfungsstudien bringt hervor, dass der durchschnittliche Ubernachtungsgast
pro Tag CHF 412.— ausgibt. Dies flhrte fiir die Region Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt, Meiringen-Hasliberg zu zu-

satzlichen Bruttoumsatzen (alle Leistungstrager inkl. Handel & Gewerbe) von CHF 44.0 Millionen (mit zusatzlichen

Betten) oder CHF 27.1 Millionen (ohne zusatzliche Betten).

Alternativ kann der zusatzliche Bruttoumsatz auch lber die Verkehrsertrage der Bahnunternehmen geschatzt wer-
den. Das Verkehrsertragsplus (Zusatzertrag und Risiko bei keiner Verbindung??) der drei Seilbahnunternehmen liegt
bei CHF 7.1 Millionen (mit zusatzlichen Betten), resp. CHF 5.6 Millionen (ohne zusatzliche Betten).

Es ist davon auszugehen, dass fiir einen 4-Sterne-Gast rund 12 % der taglichen Ausgaben auf das Skiticket fallen. Flr
einen Low-Budget-Gast rund 26 %. Flir den gesamten Bruttoumsatz der Region werden sich somit CHF 41.7 Millio-
nen (mit zusatzlichen Betten) respektive CHF 32.9 Millionen (ohne zusatzliche Betten) ergeben.

Der zusétzliche Bruttoumsatz (alle Leistungstrager inkl. Handel und Gewerbe) kann nun als Mittelwert der beiden
Berechnungsmethoden ermittelt werden. Daraus ergeben sich CHF 42.9 Millionen (mit zuséatzlichen Betten) und
CHF 30 Millionen (ohne zusétzliche Betten). Dieser zusatzliche Umsatz Gbertrifft somit das bei den Bahnen anfal-
lende Verkehrsertragsplus um den Faktor 6 (mit zusatzlichen Betten) respektive um 5,4 (ohne zusatzliche Betten).

Vom Bruttoumsatz miissen Umsatzsteuer und so genannte Vorleistungen subtrahiert werden, so dass die Brutto-
wertschopfung (direkt und indirekt) resultiert. Aufgrund bestehender Studien ist davon auszugehen, dass die Brutto-
wertschopfung 54 % des Bruttoumsatzes ausmachen. Zieht man von diesem Bruttowertschopfungswert die Ab-
schreibungen ab, verbleibt die Nettowertschdpfung in Form von Gehaltern und anfallenden Gewinnen. Durch die
zusatzlichen, durch die Skigebietsverbindung gewonnen Skifahrenden in der Region kann eine jahrliche Nettowert-
schopfung von knapp CHF 20 Millionen (mit zusatzlichen Betten) respektive gut CHF 12 Millionen (ohne zusatzlichen
Betten) auslost werden.

Eine Walliser Wertschépfungsstudie rechnet pro ca. CHF 100'000.— Bruttowertschopfung einen zusatzlichen Arbeits-
platz. Folglich wiirde die durch eine Skigebietsverbindung ausgeloste Bruttowertschopfung knapp 240 Arbeitsplatze
(mit zusatzlichen Betten) resp. knapp 150 (ohne zusatzliche Betten) mit sich bringen resp. sichern. Diese verteilten
sich auf die drei involvierten Regionen. Es ist davon auszugehen, dass sich die Wertschopfung und auch die Stellen
nach den zusatzlichen Skierdays auf die drei Regionen Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg ver-
teilen. Demnach wiirde rund 50 % der Wertschopfung und der Arbeitsplatze auf Engelberg-Titlis und je 25 % auf die
Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg entfallen.

22 Kurzanalyse Wertschopfung, 27.7.2021 (Prof. Dr. Philipp Lutolf).
2 Sjehe Punkt 3.8 Seite 17.
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Diese Zahlen bestatigen eindriicklich, dass eine Skigebietsverbindung einen hohen regionalwirtschaftlichen Nutzen
aufweist. Dies unter der Voraussetzung, dass sich die Gasteprognosen gemass Potenzialanalyse bewahrheiten.

Bei der Finanzierung wurde einerseits ein relativ hoher Anteil NRP-Gelder eingerechnet und anderseits auch ein be-
scheidener a-fonds-perdu-Beitrag (5 %) der 6ffentlichen Hand. Bei dhnlich gelagerten Projekten wurden ebenfalls
prozent- oder frankenmassig sehr hohe Beitrage aus NRP-Mitteln gesprochen. Auch wenn der prozentuale Anteil,
welcher vorliegend miteingerechnet wird, hoch erscheint, liegt er nominell massiv unter dem Beitrag einer dhnlichen
Zentralschweiz Skigebietsverbindung.

Bezliglich der eingerechneten a-fonds-perdu-Beitragen kann sich die Frage stellen, ob eine Unterstiitzung seitens der
offentlichen Hand fiir so ein Projekt gesprochen werden soll. Wird aber einerseits die Wertschépfung betrachtet,
welche der Tourismus in den drei betroffenen Regionen heute schon erwirtschaftet, und wird andererseits noch das
mogliche neue Potenzial beriicksichtigt, kann diese Frage mit einem klaren «ja» beantwortet werden. Dazu kommt,
dass diese Mittel fiir die Weiterentwicklung der drei Bahnunternehmen zugutekommen, welche nach einem Zusam-
menschluss gute Chancen fiir eine erfolgreiche Zukunft haben.

13. Auftragserfiillung
Gemass Kapitel 4.2 dieser Machbarkeitsstudie wurden vom Auftraggeber diverse Ziele formuliert. Grundsatzlich darf
festgehalten werden, dass die Ziele erreicht wurden. Im Einzelnen wurden sie wie folgt erledigt:

—  Weiterentwicklung der Kooperation und Vernetzung zwischen den wichtigsten Bergbahnen sowie zwischen
weiteren Leistungstragern der Region

Die entscheidenden Personen der drei involvierten Bergbahnen waren im Ausschuss und der Kommission ,,Wirt-
schaft, Markt und Produkte” vertreten. Die in diesen Gremien geflihrten Diskussionen haben zum besseren Ver-
standnis flireinander beigetragen. Die angestrebte Vernetzung mit anderen Leistungstragern der Region wurde
noch nicht gesucht und war nicht notwendig, weil das weitere Vorgehen noch nicht klar ist. Diese Vernetzung
misste bei einer Weiterfilhrung des Projektes gesucht werden.

— Analyse Winter- und Sommertourismus

Eine umfassende Analyse des Winter- und vor allem des Potenzials des Sommertourismus wurde erstellt. Dazu
wurde auch das Potenzial von nicht skifahrenden Wintergasten einbezogen.

— Fakten und Bediirfnisse der verschiedenen Anspruchsgruppen zusammentragen und analysieren

Die Auswirkungen einer moglichen Verbindung auf die Natur und Landschaft wurde erstellt. Ebenso wurden die
Auswirklungen auf kiinftige Verkehrsfliisse analysiert und mogliche Handlungsfelder aufgezeigt.

— Beurteilung eines Zusammenschlusses der drei Tourismusgebiete

Auf Grund von Erkenntnissen aus anderen Skigebieten, welche einen Zusammenschluss vollzogen haben, wurde
eine Beurteilung fur das Gebiet der Erlebnisregion gemacht. Dabei wurde nicht nur das moglich Potenzial ermit-
telt, sondern auch die (realistischen) Moglichkeiten einer physischen Verbindung — inkl. Kostenschatzung — auf-
gezeigt und die Rentabilitat eines solchen Projektes ermittelt.

— Konsensfindungsprozess zwischen den Interessensgruppen

Zu Beginn der Arbeiten der Machbarkeitsstudie wurden die im Gebiet tatigen Umweltorganisationen und Inte-
ressevertretungen eingeladen, sich in einer Begleitgruppe informieren zu lassen. Dieses Angebot wurde von den
meisten Organisationen angenommen. Sie wurden periodisch informiert. Den Vertretenden der Umweltorgani-
sationen wurden vom Projektleiter samtliche erstellten Unterlagen prasentiert und zum vertieften Studium ab-
gegeben. Die hierfiir notwendige Vertraulichkeit wurde stets eingehalten.

— Realisierung bis 31. Dezember 2021

Trotz der Einschrankungen durch die Corona-Pandemie kann das Realisierungsdatum eingehalten werden.
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— Die Machbarkeitsstudie soll bereits ausgearbeitete Massnahmen bzw. Konzepte zur weiteren Umsetzung be-
inhalten. Die Studie gilt als Grundlage fiir den Entscheid iiber eine konkrete Weiterfiihrung des Projekts.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie ist eine Grundlage fiir einen Entscheid liber den Start eines weiterfiihren-
den Projektes. Deshalb wurde — mit Ausnahme der Auswirkungen auf die Verkehrssituation — auf den Vorschlag
von ausgearbeiteten Massnahmen verzichtet. Aus dem gleichen Grund wurde auch darauf verzichtet, eine Mei-
nungsumfrage bei weiteren Interessierten und der breiten Offentlichkeit zu initiieren, die eigentlich vorgesehen
war.

Die erstellte Analyse der Verkehrssituation und mogliche Massnahmen kénnen als Ergdnzungen zu den Gesamt-
verkehrskonzepten der Kantone Obwalden und Nidwalden dienen. Diese Analyse wurde den zustdndigen Am-
tern der Kantone Obwalden und Nidwalden sowie der Regionalkonferenz Oberland Ost des Kantons Bern zur
Stellungnahme zugestellt.

14. Schlussbemerkung der Kommission

Mit dieser Machbarkeitsstudie wurden erstmals alle relevanten Faktoren fiir eine physische Verbindung der drei
Tourismusregionen Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg erarbeitet. Es liegt nun an den Auftrag-
gebern der Studie respektive den drei involvierten Bahnunternehmen, lber das weitere Vorgehen zu entscheiden.
Aus Sicht der Kommission wiére ein weiterfiihrendes, auf dieser Studie aufbauendes Projekt eine Chance fiir eine
gute Weiterentwicklung der drei betroffenen Tourismusgebiete.
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