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0. Zusammenfassung

Auftrag und Kontext

Der Staat Wallis, durch seine Dienststelle fur Verkehrsfragen, will eine
Prospektivstudie zu den wirtschaftlichen und technischen Perspektiven der
Seilbahnverbindungen zwischen der Talebene und dem Gebirge im Kanton
Wallis durchfiihren.

Der vorliegende Bericht ist Teil der Studienphase 2 der vertieft zu
untersuchenden Verbindungen und behandelt die Verbindung Stalden -
Staldenried — Gspon. Zur vertieften Untersuchung gehdren eine Analyse der
Auswirkungen des Ersatzes der bestehenden Anlagen und ein Vergleich zwischen
der Seilbahnverbindung und einer Strassenverbindung per Bus.

Die Seilbahnanlage aus zwei getrennten Sektionen ist heute veraltet und leidet an
Kapazitatsproblemen, namentlich wéhrend der Spitzenzeiten am Morgen und am
Abend (Pendlerverkehr) und an Tagen mit starkem Touristenaufkommen (Sommer-
Wochenenden). Die untere Sektion wird gegenwartig vom Bund subventioniert,
wahrend die Sektion zur Erschliessung Gspons keine Subventionen erhalt.

Projekt der Seilbahnerneuerung

Die in dieser Studie vorgestellte neue Seilbahnverbindung sieht den
Zusammenschluss der beiden heute bestehenden Sektionen zu einer einzigen,
durchgehenden Sektion vor. Dies ermdglicht eine Begrenzung der
Investitionskosten sowie eine Vereinfachung in Betrieb und Unterhalt. Die
35platzigen Kabinen erlauben eine Kapazitatserhéhung von mindestens 70% (diese
fallt héher aus flr jeweils nur einen der beiden Abschnitte) gegeniiber der heutigen
Situation. Die Modernisierung des Antriebsmotors und die Aufhebung der Umsteige-
Station Staldenried flihren zu einem erheblichen Zeitgewinn. Es ist somit mdglich,
die Strecke Stalden — Gspon in ca. 10 Minuten zurtickzulegen anstatt in 18 Minuten,
wie dies (bei einer einminutigen Umsteigezeit) derzeit bestenfalls moglich ist.

Tabelle 1 - Zu erwdgende Kosten einer Anlagenerneuerung

Heutige Anlage Anlagenerneuerung

Stalden - Staldenried Staldenried - Gspon | Staden - Gspon
Investition - - CHF 14'500°000
Betriebskosten 580°000 220000 CHF 580°000
Abschreibungskosten (auf eine Dauer von 20 Jahren?) 55000 65000 CHF 730000
Kapitalkosten (im Durchschnitt fur die Zeit der Amortisation: 2%) - - CHF 290000
Jahresaufwand total 635°000 285000 CHF 1'600°000

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012

Die neue Seilbahn erbringt gegeniber der heutigen Situation bei den Betriebskosten
Einsparungen von ca. 200'000 CHF.

Allerdings sind natirlich die Abschreibungs- sowie die Kapitalkosten (heute:
~120'000 CHF/Jahr) deutlich héher und flihren zu einer Erhdhung des jahrlichen
Aufwands um ca. 700'000 CHF (heute: ~920'000 CHF/Jahr).

' Die reale Abschreibungsdauer ist von Anlageteil zu Anlageteil verschieden. 20 Jahre sind ein durchschnittlicher
Wert fiir die Gesamtheit der Anlagenteile.
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Die Finanzierung

Heute wird nur die Strecke Stalden — Staldenried als Verbindung des 6ffentlichen
Verkehrs betrachtet, die im Sinne des Bundes subventionsberechtigt ist, und von
einer Anderung dieses Sachverhalts ist letzten Endes nicht auszugehen. Wenn es
also aus Sicht der Optimierung der Gesamtbaukosten und der Betriebskosten auch
sinnvoll ist, die beiden Sektionen gleichzeitig zu ersetzen und zu einer einzigen
Anlage zusammenzufassen, so wird dieser finanzielle Effort dennoch nicht zu einer
vom Bund als subventionsberechtigt angesehenen Anlage des éffentlichen Verkehrs
flhren.

Es wird daher empfohlen, die Investitionen und Kosten, die direkt an die
Bedirfnisse der Strecke mit Nutzen fiir den 6V gebunden sind, von den
Investitionen, die fiir den Erhalt der touristisch genutzten Bahnstrecke nach
Gspon erforderlich sind, zu unterscheiden.

Die Investitionen werden demnach unterteilt in einen Teil, der fir
Bundessubventionen in Betracht kommt und in einen Teil, der entweder durch
Ertrége oder durch andere finanzielle Mittel abzudecken ist. Fiir viele Bestandteile
(Geb&ude, Antrieb, usw.) bleiben sich die Kosten praktisch gleich, unabhangig
davon, ob sie nun fir die ganze Anlage oder nur fiir einen Teil der Verkehrsanlage
gebaut werden. Somit liegt das Verhéltnis von subventioniertem und nicht
subventioniertem Anteil zwischen 2/3 zu 1/3 und 3/4 zu 1/4 des Gesamtbetrags.

Um den Unbekannten bei der genauen Kostenaufteilung, bei der Ertragsentwicklung
und bei den Kapitalkonditionen (Zinssatze, Investitionen a fond perdu, usw.)
Rechnung zu tragen, wurden fur Aufwand und Ertrag und fiir die sich daraus
ergebende erforderliche Abgeltung eine Unter- und Obergrenze definiert.

Tabelle 2 - Unter- und Obergrenze der Abgeltung

Untergrenze: 2/3 des Grundpreises Obergrenze: 3/4 des Grundpreises

subventionierter nicht subventionierter subventionierter nicht subventionierter

Anteil Anteil Anteil Anteil

Investition CHF 9'650'000 CHF 4'850°000 CHF 10'850°000 CHF 3'650'000
Betriebskosten (85% - 15%) CHF 490'000 CHF 90’000 CHF 490°000 CHF 90°000
Abschreibungen (20 Jahre) CHF 480000 CHF 250°000 CHF 540000 CHF 190000
Kapitalkosten ( 0% / 2%) CHF 0 CHF 0 CHF 220'000 CHF 70°000
Gesamter Jahresaufwand CHF 970°000 CHF 340000 CHF 1'250°000 CHF 350°000
Ertrag (1. Sektion) CHF 200000 CHF 130000
Erforderliche Abgeltung CHF 770°000 CHF 1'120°000
Erforderlicher Ertrag auf der 2. Sektion CHF 340000 CHF 350°000

Die erforderliche Abgeltung kann auf 800'000 bis 1'100'000 CHF geschatzt werden,
wobei ein Betrag von rund 350'000 CHF aus dem Betriebsertrag und anderen
Einnahmen der 2. Sektion zu erwirtschaften ist.

Um hohere Einnahmen in der 2. Sektion zu erzielen, kann der Hebel an mehreren
Orten angesetzt werden:

m Freiheit in der Preisgestaltung fir nicht subventionierte Linien nutzen. Hierbei
ist es wichtig, das richtige Verhaltnis zwischen Fahrpreis und Attraktivitdt des
Angebots flir Gelegenheitsbenutzer zu finden, damit es zu keinem Einbruch der
Nachfrage kommt.

m Beteiligung von den Chaleteigentiimern in Gspon einfordern. Der Wert und
der Reiz der Liegenschaften in Gspon sind von deren Erreichbarkeit abhéngig,
daher ist es denkbar, von den Eigentimern eine Beteiligung einzufordern, um
diese Dienstleistung aufrecht zu erhalten.
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m Einen Teil der Einnahmen aus dem Tourismus an die Seilbahn
zuriickgeben. Die Einnahmen aus dem Tourismus verdanken sich effektiv zu
einem grossen Teil der zweiten Sektion der Seilbahnverbindung. Bewerkstelligen
liesse sich dies durch eine Beteiligung des Verkehrsvereins oder durch eine
Erhdhung der Kurtaxen.

m Eine kantonale und/oder kommunale Subventionierung einrichten. Die
Méglichkeit einer solchen Subventionierung ist vom Gesetz her gegeben, und
kénnte im Falle Gspons, bei dem es sich um einen Ort von regionaler Bedeutung
mit Gebauden und Anlagen handelt, zweckmassig sein.

Diese Massnahmen schliessen sich gegenseitig nicht aus. Im Gegenteil, jede fiir sich
wird zumeist nicht das Potential haben, entscheidende Einsparungen zu realisieren,
wenn man sie jedoch kombiniert, kann die Gesamtlast erheblich verringert werden.

Es ist wichtig, das richtige Verhéltnis zu finden zwischen subventionierbaren Kosten
und Kosten, die Uber andere Mittel finanziert werden. Das Ausfindigmachen
alternativer Finanzierungsmethoden wird von entscheidender Bedeutung fiir das
Gelingen des Projekts sein.

Vergleich Seilbahnverbindung — Busverbindung

Da die Erneuerung der Seilbahnverbindung mit einer starken Zunahme der jahrlichen
Kosten verbunden ware, liegt die Frage nahe, ob die Seilbahnverbindung nicht durch
eine kostenglinstigere Variante ersetzt werden kbnnte, in diesem Fall durch eine
Buslinie.

Fir den Vergleich und fiir die Wahl der Verbindung gilt es, 4 Arten von Kriterien zu
unterscheiden:

m finanzielle Aspekte
m Benutzerfreundlichkeit
m Betrieb und Sicherheit

m Indirekte Folgen einer Anderung der Verbindung

Finanzielle Aspekte
Die sehr hohen Investitionskosten sprechen sehr gegen eine Seilbahnverbindung:

m Der Busbetrieb im Stunden-Takt (Angebot in Einklang mit Nachfrage) wirde, bei
einem Deckungsgrad von 20%, dieselben Einnahmen generieren wie derzeit die
Luftseilbahn der 1. Sektion, und er wirde dieselbe Subvention erhalten. Das
bedeutet, dass der kostenneutrale Ersatz der derzeitigen Verbindung durch eine
Buslinie im Stunden-Takt zu erreichen wére.

m Im Vergleich zu einer neuen Seilbahnverbindung kann die flr eine Buslinie
erforderliche Subvention um 250'000 bis 600'000 CHF pro Jahr verringert
werden.

Was hingegen den Betrieb betrifft, so kann durch die starke Automatisierung der
gesamten Seilbahnanlage eine Reduktion der Kosten gegentiber dem Busbetrieb (in
derselben Grossenordnung) erzielt werden.

Aufgrund der hohen Investitionskosten ist der jahrliche Aufwand fir eine
Seilbahnverbindung deutlich hdher als derjenige fir eine Buslinie.

Allerdings sind die Betriebskosten einer Seilbahnverbindung geringer. Auf lange
Sicht - also Uber die Zeit, bis die Basisinfrastrukturen abgeschrieben sind hinaus —
kann die Seilbahnverbindung zu Kosten betriecben werden, die sehr nahe an
denjenigen fiir eine Buslinie liegen.
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Benutzerfreundlichkeit

Fur die Benutzer erweist sich die Seilbahn in vielerlei Hinsicht gegenuber einer
Buslinie als vorteilhaft.

m Fiir Pendler ergibt sich mit der Seilbahnverbindung eine Fahrtzeit bis Visp,
die mit dem Auto mithalten kann. Die Buslinie hingegen bedeutet einen
Zeitverlust von rund 50%.

m Fir Touristen bringt die Seilbahnverbindung einen doppelten Vorteil:

o Ein Markenzeichen, das dem Wiedererkennungswert und der Identifikation
des Ferienorts dient.

o Einen gesteigerten Komfort und einen Eindruck der Einfachheit in der
Abfolge der Mobilitatskette.

m Fir die Schiiler erschwert eine Busverbindung die Zusammenarbeit zwischen
den Gemeinden Staldenried und Stalden.

o Die Einflihrung einer Ganztagesschule kénnte vonndten sein, oder die
Schulzeiten missten dem Busfahrplan angepasst werden und dadurch die
Mittagspause deutlich Verlangert werden.

Zudem bietet die hdhere Fahrfrequenz der Seilbahnverbindung den Benutzern eine
grossere Bewegungsfreiheit, was diese Verbindung letztlich gegenlber einer
Busverbindung im Stunden-Takt attraktiver macht.

Fir die Verkehrsbenutzer bringt die Busverbindung keinerlei Vorteile gegentber der
Seilbahnverbindung, ausgenommen die gréssere punktuelle Kapazitét, wie sie z.B.
fir die Beférderung von Schiilern praktisch ist.

Betrieb, Sicherheit und Nachhaltigkeit

Aufgrund ihrer technischen Eigenschaften ist eine Seilbahnverbindung der Buslinie
Uberlegen, sei es punkto betrieblicher Flexibilitat, Sicherheit fiir die Benutzer, aber
auch punkto Nachhaltigkeit:

m Flexibilitat: Bei einer Buslinie kann die Kapazitat nicht ohne vorherige Planung
der Nachfrage angepasst werden. Und vor allem nicht ohne eine betrachtliche
Steigerung der Betriebskosten. Bei der Seilbahn hingegen kann der Fahrplan (die
Fahrtfrequenz oder die zuriickgelegte Fahrtstrecke) der Nachfrage in Echtzeit
angepasst werden, und zwar ohne dass daflir zusatzliches Personal aufgeboten
oder zusétzliche Mittel eingesetzt werden mussen.

Zudem kann bei Bedarf die Gesamtkapazitdt durch Hinzufligen einer zweiten
Kabine verdoppelt werden, ohne wesentliche Erhéhung der Investitions- oder
Betriebskosten. Bei einer Buslinie hingegen bedeutet eine Verdoppelung der
Kapazitat eine Verdoppelung der Fahrtfrequenz und somit der Betriebskosten.

m Sicherheit: Die Seilbahn unterliegt weder Witterungseinfliissen (mit Ausnahme
des Windes) noch einer Gefédhrdung durch andere Verkehrsteilnehmer, sie kann
somit als deutlich sicherer als eine Buslinie bezeichnet werden.

m Nachhaltigkeit: Dank des Antriebs durch einen Elektromotor sind die von der
Seilbahn verursachten CO,-Emissionen im konkreten Fall um das Zehnfache
geringer als jene der Buslinie.

Die Seilbahnverbindung erméglicht eine nachfragegerechte Anpassungs- und
Wandlungsfahigkeit, die deutlich iber derjenigen der Buslinie liegt.
Sie ist zudem sicherer und umweltvertraglicher.
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Indirekte Auswirkungen

Uber die direkten Auswirkungen der beiden Verkehrsmittel hinaus gilt es auch die
Folgewirkungen der Nutzung des einen oder anderen Verkehrsmittels zu
bercksichtigen:

m  Wie bereits erwahnt, werden bei einem Ersatz der derzeitigen Verbindung durch
eine Buslinie die Fahrtzeiten erheblich verlangert, wahrend bei der in Betracht
gezogenen technischen Erneuerung der Seilbahn die Fahrizeiten verkirzt
werden konnten.

Gestltzt auf die Referenzstudie der SVI zu den Zeitkostenansatzen im
Personenverkehr, kann der Wert der durch Verldngerung der Fahrizeiten der
Buslinie «verlorenen» Zeit gemessen werden. Diese indirekten Kosten fiir die
Benutzer konnen mit einem Gegenwert von 200°000 CHF/Jahr allein fiir die
Sektion Stalden - Staldenried beziffert werden. Obwohl nicht direkt mit dem
finanziellen Jahresaufwand vergleichbar, geben diese Kosten eine Vorstellung
der Grosse des Zeitverlustes flr die Benutzer und somit indirekt der Attraktivitat
des Verkehrsangebots.

m In Ermangelung praziserer Daten kann fir das Abschétzen der
Nachfrageentwicklung die Elastizititsmethode der SBB hinzugezogen werden,
welche sich auf Fahrtzeit und Fahrtfrequenz stitzt. Die verldngerte Fahrtzeit
und die spiirbar geringere Fahrtfrequenz wirken sich sehr zum Nachteil der
Buslinie aus.

Im Falle der Busverbindung kann davon ausgegangen werden, dass die
verringerte Fahrtfrequenz (im Vergleich zu den derzeitigen Werten) zu einem
Rickgang der Nachfrage um bis zu 50% flihren wird.

Bei einer erneuerten Seilbahnverbindung hingegen kann mit einer Zunahme der
Nachfrage zwischen 25% und 45% gerechnet werden.

Aus dieser Einschatzung der Frequentierung der Verkehrsmittel geht ebenfalls
hervor, dass die Einnahmen aus der Buslinie tendenziell deutlich
zuriickgehen werden, wahrend die Einnahmen aus einer erneuerten
Seilbahnverbindung tendenziell zunehmen werden, was den Defizitunterschied
zwischen den beiden Varianten schmalern wiirde.

m Bei der Frage nach den Auswirkungen eines Ersatzes der Sektion Stalden —
Staldenried auf die 2. Sektion stellt sich automatisch auch die Frage nach der
Zukunft und der gewlnschten Entwicklung fir Gspon.

Es ist nicht Sache dieser Studie, auf diese grundséatzlich politische Frage
einzugehen. Die folgenden Punkte kénnen jedoch hervorgebracht werden, um
die Tragweite dieser Frage zu veranschaulichen:

o Fir den Tourismus in Staldenried und Gspon, und somit fir die 2.
Seilbahnsektion, ist die 1. Sektion lebensnotwendig, sei es aus Griinden des
Betriebsaufwands oder zur  Gewahrleistung einer  ausreichenden
Frequentierung.

o Fir den Erhalt der Seilbahn nach Gspon bedarf es der Beteiligung der lokalen
Gemeinwesen, ob es nun nur um den Erhalt der 2. Sektion allein oder um
eine komplette Erneuerung geht. Wahrscheinlich fallt die lokale
Beteiligung geringer aus bei einer kompletten Erneuerung, dank einer
besseren Kostenaufteilung und einer besseren Frequentierung.
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o Die Aufhebung der Seilbahnverbindung bedeutete praktisch das Aus fiir
den Tourismus nach Gspon, insbesondere fiir den Tagestourismus. Zudem
hatte dies den Nachteil, dass der motorisierte Verkehr Zugang zu einer
Umgebung erhielte, die bisher von jeglichem Verkehr verschont worden ist.
Darlber hinaus wirde die Aufhebung der Seilbahnverbindung eine
ganzjahrige Bewohnung Gspons praktisch unméglich machen da eine
Strassenerschliessung im Winter kaum realisierbar ware.

Fazit

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten Punkte zusammen, die sich aus den

Vergleichen und Analysen dieser Studie ergeben haben.

Tabelle 3 - Vergleich Busverbindung - Seilbahnverbindung

Seilbahnverbindung

Busverbindung

Unterschied/Bemerkungen

Jahresaufwand [CHF/Jahr]

Erforderliche Abgeltung
[CHF/Jahr]

1'320'000 - 1'600'000

770'000 - 1'120°000

650°000

520°000

Ertrag von 350'000 CHF erforderlich auf
der Strecke Staldenried — Gspon fir die
Seilbahnverbindung

Unterschied von 250'000 bis 600'000
CHF/Jahr zw. den beiden Varianten

Verbindung nach Gspon BelbehaltungNerbesser:; In Frage gestell starke Subventionierung ncXL?b(r):;:
Indirekte Kosten Keine Min. 200'000 CHF + das Uberleben des Tourismus hangt
Verluste im Tourismus vom Erhalt der Verbindung ab.
Fahrtzeit . . . .
[Gspon/Staldenried] 10 bzw. 5 min. 30 bzw. 18 min. Verdreifachung der Fahrtzeit
Kapazitat (Grundfahrplan) 70 p/h 45 p/h fast doppelte Kapazitat
Nachfrageentwicklung + 25— 45% _559% Sehr starker Riickgang bei der Varlaanz
Touristische Gute Lesbarkeit + Durchschnittliche - S

Lesbarkeit/Attrakivitét Atiraktivitit Lesbarkeit + Atraktivitat ~ /LraKuvitatsverlust bei Variante Bus
L e . Keine. Vorgéngige Ein angemessenes Abfangen der
ﬁggﬁfsrséur;gsfamgken an Kgﬁ)gzn/iti\r:aég?r? aégll(stiig Planung erforderlich, Nachfragespitzen ist nur mit
g P : erhebliche Kostenfolge Seilbahnverbindun méglich.
CO2-Emissionen/Jahr 13t CO; 118t CO2 Faktor 10

Gute Einbettung und im nicht im Sinne der

Ré&umliche Einbettung Sinne der gewiinschten nachhaltigen

Entwicklung Entwicklung

Die Untersuchung des Projekts zur Erneuerung der Seilbahnverbindung zwischen

Stalden und Gspon brachte die folgenden Punkte hervor:

Der Bau der neuen Verbindung musste erfolgen, indem die Kosten fiir
subventionierbaren Investitionen und anderweitiy zu deckende
Investitionen getrennt wirden.

Mit dieser Aufteilung der Kosten kann die Subventionierung fir eine erneuerte
Seilbahnverbindung bei glinstigen Voraussetzungen auf 800'000 CHF pro Jahr
verringert werden, wodurch nur 250'000 CHF pro Jahr mehr als bei der
Buslinie anfallen.

Abgesehen von den Investitionskosten ist eine Buslinie in jeder Beziehung
weniger attraktiv als eine Seilbahnverbindung.

Unter Berlcksichtigung der indirekten Kosten der Buslinie wird die
Kostendifferenz zwischen den beiden Verkehrsmitteln erheblich geschmalert.
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Doch abgesehen von diesen rein faktischen Uberlegungen, gilt es im Wesentlichen
die strategische Bedeutung der kiinftigen LSSG zu bedenken:

Die neue Verbindung ist nicht als unabhéngiges Element anzusehen, sondern als
Glied eines grosseren Konzepts der lokalen Dynamik. Die neue Verbindung muss
somit mit begleitenden Massnahmen geplant werden, welche die von der neuen
Infrastruktur gegebenen Moglichkeiten ausschopft. Diese Massnahmen konnen sehr
unterschiedlich sein und von der Parkverordnung in Staldenried bis zur
Modernisierung und Vergrdsserung des Skigebiets Gspon reichen.

All diese Uberlegungen miissen parallel zur eigentlichen, genaueren Projektdefinition
erfolgen.

Zu bestimmende Kosten

~1'250°000. im Zusammenhang mit der
TOTAL Zuginglichkeit in Gspon
~850'0000 CHF/péo Ja]l_Jr +
den mit-dem Tourismus
1200000.00 — 1220{0000 CHF/pio)Jahr—Kosten Ve”bf" en mit oLl
L = P TOTAL
~970°0000;CHF/pro Jahr
1060000.00 — Indirekte Kosten
beim Bus
800000.00 — g
600000.00 —
400900.00 1490:0000 CHF/pro}Jahr ~650,0000 CHF/pro Jahr 490’0000/ CHF/proahr
200000.00 —
0.00 — — f — 1
Obergrenze fiir die Abgeltung Bustinie Unfergrenze fiir die Abgeffung
der Seibahnverbindung der Seilbahnverbindung
Legende :
[:] Betriebskosten D Abschreibungen D Finanzkosten (2%) D Kosten Zeitverlust

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012

Abbildung 1 - Kostenverteilung fiir die beiden Varianten, einschliesslich Nebenkosten

Die hohen Kosten fiir die Seilbahnverbindung werden zum grdssten Teil durch die
erhohte Attraktivitit und die interessanten Entwicklungsaussichten
wettgemacht.

Somit ist der Erneuerung der Seilbahnlinie gegeniiber der Buslinie der Vorzug
zu geben.

Allerdings ist es wichtig, dass die Erneuerung der Verbindung von einem starken
politischen Entwicklungswillen und begleitenden Massnahmen getragen wird,
damit ein optimaler Nutzen aus den bewilligten Investitionen gezogen werden kann.
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1. Einleitung

1.1. Gegenstand der Studie

Der Staat Wallis, durch die Dienststelle fur Verkehrsfragen, will eine
Prospektivstudie zu den okonomischen und technischen Perspektiven der
Seilbahnverbindungen zwischen Talebene und Gebirge im Kanton Wallis
durchfthren.

Die Untersuchung beschrankt sich nicht nur auf die bestehenden Anlagen und die
allfallig durchzufiihrenden Massnahmen/Verbesserungen (Phase 1 und 2), sie soll
auch neue Projekte zu Tage fordern und diese anhand einer Auswahl von Kriterien
priifen (Phase 3).

1.2. Gegenstand dieses Berichts

Der vorliegende Bericht gehort zu Phase 2 iiber die Verbindungen, die einer
vertieften Untersuchung zu unterziehen sind.

Zusammen mit der Bauherrschaft wurden zwei Verbindungen ausgewéhlt, die einer
vertieften Studie zu unterziehen sind. Es sind dies:

m Stalden - Staldenried — Gspon (welche derzeit in zwei Sektionen unterteilt ist).
m Chalais - Brie — Vercorin.

Fir diese beiden Verbindungen stellt sich tber kurz oder lang die Frage nach einer
Erneuerung der Infrastruktur. In Anbetracht der durch eine Erneuerung entstehenden
Kosten stellt sich die Frage nach der Art der Erneuerung, deren Finanzierung und
eines allfalligen Ersatzes durch eine Buslinie.

Im vorliegenden Bericht wird ausschliesslich die Verbindung Stalden — Staldenried -
Gspon behandelt. Darin enthalten sind Ausflihrungen zu den Folgen einer
Erneuerung der bestehenden Anlagen und ein Vergleich zwischen der
Seilbahnverbindung und Strassenverbindung per Bus.
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2. Die heutige Situation

2.1. Zufahrtswege

Zufahrt per Seilbahn

Die Verbindung Stalden — Staldenried — Gspon erfolgt heutzutage per Seilbahn und
unterteilt sich in zwei Sektionen (Abbildung 2 - Situationsplan):

m Stalden - Zur Kirche — Staldenried.
m Staldenried - Gspon.

Die Talstation in Stalden befindet sich in unmittelbarer Nahe zum MGB-Bahnhof und
ermdglicht somit sehr kurze Anschlusszeiten flir/'von Zigen nach Visp oder Zermatt
sowie fiir die regionalen Buslinien, die Stalden bedienen.

Zur ersten Sektion gehort der Zwischenhalt auf Verlangen «Zur Kirche», welcher den
unteren Teil von Staldenried bedient, wahrend sich die Bergstation im oberen Teil
des Dorfes befindet. Wegen der (nicht zentralen) Lage des Zwischenhalts ist die
Kabine in entgegengesetzter Richtung zu einem Gegenhalt gezwungen.

Die Bergstation der ersten Sektion und die Talstation der zweiten sind im selben
Geb&ude untergebracht, wodurch ein sehr schnelles Umsteigen mdglich ist. Die
zweite Sektion flihrt ohne Zwischenhalt nach Gspon, dem Ferienort mit eigenem
kleinen Skigebiet und Ausgangspunkt vieler Wander- und Spazierwege.

Alternative Zufahrten

m Stalden liegt an der Kantonsstrasse, die von Visp her vor allem die Ferienorte
Zermatt und Saas-Fee erschliesst. Die Verzweigung nach diesen beiden
Urlaubszielen befindet sich am Ortsausgang Staldens. Wie bereits erwahnt, kann
Stalden, abgesehen von der Zufahrt per Auto, per Zug der MGB sowie per
Regionalbus erreicht werden:

o Brig — Visp — Stalden — Saas Fee.
o Stalden-Saas — Térbel — Moosalp.
o Visp — St. Niklaus — Niedergrachen — Grachen.

Auf regionaler Ebene kann Stalden somit als Verkehrsknotenpunkt von einer
gewissen Bedeutung betrachtet werden.

m Staldenried ist Uber die KS 16 per Auto erreichbar. Die Abzweigung auf die
Kantonsstrasse KS A212 liegt etwas unterhalb von Stalden. Von Stalden aus
muss man daher zuerst talwérts Richtung Visp fahren, bevor man wieder nach
Staldenried hochfahren kann. Im Dorf verkehrt ein Minibus auf Verlangen, der am
Morgen und am Abend die Feinverteilung innerorts besorgt.

m Gspon verfiigt hingegen Uber keine alternative Zufahrt. Die Ortschaft ist fiir den
Alltagsverkehr somit nur per Seilbahn erreichbar.
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Abbildung 2 - Situationsplan
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2.2. Eigenschaften der Seilbahnverbindung

11004.0

Daten zur Verbindung und zu den bedienten Ortschaften wurden in grosser Zahl in
der ersten Studienphase vorgestellt. Nachstehend sollen lediglich die Elemente noch
einmal im Einzelnen angefiihrt werden, die fiir die folgenden Analysen und

Vergleiche zweckméssig sind.

Technische Eigenschaften

Die wichtigsten technischen Eigenschaften der beiden untersuchten Sektionen
werden von folgender Tabelle wiedergegeben:

Tabelle 4 - Technische Eigenschaften der LSSG

1. Sektion:
Stalden - Staldenried

2. Sektion:
Staldenried - Gspon

Bauart

Baujahr

Lange
Hdéhenunterschied
Fahrtzeit
Geschwindigkeit
Kabinenkapazitit

@ Tragseil

@ Zugseile
Verbrauch [kwh/jahr]

zweispurige Pendelbahn
1951

1,167 km

357m

8 Min. (einfache Fahrt)
5mis

10 Personen

24 mm

15/11 mm (oberes/unteres)
84 kWh

zweispurige Pendelbahn
1951

1,598 km

739 m

7 Min. (einfache Fahrt)
5,5m/s

10 Personen

24 mm

17,5 mm

84 kWh

Abbildung 3 - Heutige Kabine der LSSG
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Fahrplan

Der Fahrplan geméss Kursbuch lautet: zwei Fahrten pro Stunde in beiden
Richtungen zu verkehrsarmen Zeiten und deren drei zu Hauptverkehrszeiten, von 4
Uhr 10 morgens bis 21 Uhr 40 abends, also total 36 Fahrten pro Tag und
Richtung.

Dieser Fahrplan gilt nur bei geringer Nachfrage. In Zeiten mit starker Nachfrage
herrscht sozusagen «Non-Stop»-Betrieb, mit Fahrizeiten von neun bzw. acht
Minuten auf den beiden Sektionen. Somit werden fast 50 Fahrten, oder an Tagen mit
ausserordentlichem Verkehrsaufkommen sogar 70 Fahrten pro Tag ausgefihrt.

Kapazitat

Fur die Stundenkapazitét (bei einer Kabinenkapazitat von 10 Personen) bedeutet
das:

m 20 beziehungsweise 30 p/h und Richtung, geméass Fahrplan.
m 60 p/h und Richtung bei Non-Stop-Betrieb in der ersten Sektion.
m 70 p/h und Richtung bei Non-Stop-Betrieb in der zweiten Sektion.

Die durchschnittliche Tagesfrequenz lag 2010 bei 288 p/tag fiir die erste Sektion
und 260 pltag fiir die zweite, beide Fahrtrichtungen zusammengenommen. Nach
theoretischem Fahrplan wirde dies einem Besetzungsgrad von rund 40% im
Jahresdurchschnitt entsprechen.

Wenn man bedenkt, dass Pendler und vor allem Schiler die Bahn sehr konzentriert
zu den Hauptverkehrszeiten benutzen und dass auch der Reiseverkehr je nach
Jahreszeit stark schwankt, mit Verkehrsspitzen an den Sommerwochenenden, so ist
leicht vorstellbar, dass an Tagen mit hohem Verkehrsaufkommen die
Kapazitatsgrenze schnell einmal erreicht wird.

Ein gutes Beispiel fir die Kapazitatsprobleme sind die Schiiler, die in die Schule
nach Stalden oder ans Gymnasium in Visp gelangen miissen. Fir ihre Beférderung
in die Schule sind 3 Fahrten notwendig. Das heisst, es liegen etwa 30 Minuten
zwischen der ersten Abfahrt und der letzten Ankunft und die Stundenpléne miissen
sich nach der Kabinenkapazitat richten.

Durch die geringe Kabinenkapazitat und die relativ konzentrierte Benutzung zu
bestimmten Tageszeiten besteht ein echtes Kapazitatsproblem.

Betriebskosten

Das Besondere an den beiden Sektionen der Verbindung Stalden — Staldenried —
Gspon ist, dass nur die untere Sektion subventioniert wird.

Deshalb weist die nachfolgende Tabelle 5 — Schatzung der Verteilung von Aufwand
und Ertrag fiir das Jahr 2011 (Quelle: DV des Kantons vS) Aufwand und Ertrag fiir die
beiden Sektionen einzeln aus. Die Daten wurden von der Dienststelle fir
Verkehrsfragen des Kantons Wallis geliefert:

Tabelle 5 - Schatzung der Verteilung von Aufwand und Ertrag fiir das Jahr 2011 (Quelle: DV des
Kantons VS)

Total beide

Stalden - Staldenried Staldenried - Gspon Sektionen

Betriebskosten CHF 580'000 CHF 220'000 CHF 800°000
Abschreibungskosten CHF 55'000 CHF 65'000 CHF 120°000
Aufwand total CHF 635'000 CHF 285’000 CHF 920’000
Ertrag CHF 130000 CHF 290'000 CHF 420°000

Abgeltungen CHF 500'000 CHF 0 CHF 500°000
Deckungsgrad 20% -
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Gegenwartig kann davon ausgegangen werden, dass das fir den Betrieb der ersten
Sektion eingesetzte Personal auch zu einem guten Teil den Betrieb der zweiten
Sektion (bernehmen kann. Dadurch kann fir die zweite Sektion von deutlich
niedrigeren Betriebskosten ausgegangen werden.

Grob gerechnet, konnen die Gesamtkosten auf um die 900°000 CHF geschatzt
werden, wahrend sich die Einnahmen um die 400'000 CHF bewegen, bei einer
Subvention von 500'000 CHF.

Nicht  Berlicksichtigt ~worden sind die anfallenden  Kosten fiir
Erneuerungsinvestitionen in den nachsten Jahren. Letztere konnen allerdings auf
bis zu 3-4 Mio. CHF?2 bis 2021(Ablauf der Konzession) geschatzt werden was also
eine Erhéhung der Abschreibungskosten und indirekt der bendtigten Abgeltung zur
Folge haben wird. Es ist also wichtig im weiteren Verlauf der Studie stets zu
beachten, dass die Angegebenen Kosten und Vergleiche mit der aktuellen Situation
eher konservativ sind und nicht berlicksichtigen dass ein beachtlicher Teil der fiir die
neue Seilbahn bendtigten Investitionssumme sowieso in den nachsten 10 Jahren fir
Erneuerungen anfallen wird. Diese Summe konnte also bereits in eine neue Anlage
investiert werden und die fiir den Neubau bendtigte Investition dementsprechend
reduziert werden.

Starke-Schwachen-Profil
Die heutige Verbindung weist die folgenden Stérken auf:

m Eine schnelle und haufige Verbindung zwischen Gspon, Staldenried und
Stalden.

m  Ein direkter Zugang zum Verkehrsknotenpunkt Stalden.

m Eine hohe Sicherheit im Vergleich zum Strassenverkehr.

Umgekehrt weist sie die folgenden Schwéchen auf:

m Eine ungeniigende Kapazitat, um die Nachfrage zu Zeiten mit der starksten
Frequentierung zu bewaltigen, und somit teilweise lange Wartezeiten fiir
Benutzer.

m Eine iiberalterte Anlage und keinen den heutigen Normen entsprechenden
Zugang flr Personen mit eingeschrankter Mobilitat.

In Anbetracht dieser Starken und Schwéachen erscheint eine Kapazitatserh6hung

der Verbindung innert relativ kurzer Frist als notwendig.

Abbildung 4 - Zwischenstation «Zur Kirche»

2 Diese Summe beinhaltet nicht die ebenfalls bendtigten invalidengerechte Zugénge.
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3. Projekt zur Erneuerung der Seilbahn

Das Projekt, das im Folgenden dargestellt wird, und insbesondere die damit
verbundenen Kosten, verstehen sich als unverbindlicher Vorschlag ohne Gewahr.
Die Finanzzahlen werden selbstverstandlich nachzufiihren sein, sobald ein
konkreteres Projekt vorliegt.

3.1. Beschrieb

Technische Elemente

Der Vorschlag beruht vor allem auf einem Konzept zur Beschriankung der
Investitionskosten und zur Vereinfachung von Betrieb und Unterhalt.

Als Bauart wird eine einspurige 3S-Pendelbahn vorgeschlagen, mit einer Sektion von
Stalden nach Gspon und zwei Zwischenhalten (Staldenried und Zur Kirche).

Die Ausstattung sieht vor, fur Phase 1, eine Kabine fir 35 Personen mit der
Méglichkeit, in Phase 2, eine zweite Kabine im Verbund anzuhéngen und somit die
Kapazitdt zu geringeren Kosten zu verdoppeln. Ein Situationsplan mit den
Einzelheiten zur Linienfihrung und den geometrischen Eigenschaften der neuen
Anlage istim Anhang enthalten.

Gegentiber der heutigen Situation bringt das vorgeschlagene Konzept die folgenden
Vorteile:

m  Nur ein Antriebsmotor.
m Das Umsteigen in Staldenried entfallt.
m Ausbaufahige Kapazitatsleistung.
m Vereinfachte Uberwachung.
o Es gibt nur noch eine Kabine und einen Perron zu Uberwachen.
o Die Uberwachung kann durch nur eine Person und aus der Distanz erfolgen.

Mit der gewahlten Technologie kann im Ubrigen fallweise jede Haltestelle zur
Endstation gemacht werden. So kénnen beispielsweise auch nur Fahrten Stalden —
Staldenried gemacht werden, wenn die Weiterfahrt nach Gspon nicht verlangt wird.

Anmerkung: Die 3S-Bauart ermdglicht es, die Horizontale und das negative Gefalle
bei Staldenried abzufangen.

Tabelle 6 - Technische Eigenschaften der neuen Anlage

Stalden — Staldenried - Gspon

Bauart Einspurige 3S-Pendelbahn (3S = 2 Tragseile, 1 Zugseil)
Eine Kabine fiir 35 Personen, mit der Moglichkeit, eine
zweite Kabine anzufligen

Betriebsmodus «unbegleitet», d. h. Steuerung und
Uberwachung von nur einer Stelle aus

Ausstattung

Betrieb und Uberwachung

Schréage Lange 2762 m
Héhenunterschied 1’096 m
Tragseil 2x @54 mm

Zugseil 1x@ 37 mm

Zwischenhalte Staldenried und Zur Kirche, Ausgang (iber Briicke bei

Masten 2 und beim Zwischenhalt 2

Anzahl Masten 6

max. Geschwindigkeit 7mls
Fahrtzeit ca. 8 Min. (einfache Fahrt)

Geschatzte Baukosten 14,5 Mio. CHF
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Die Kapazitatsleistungen, die von der vorgeschlagenen Anlage erbracht werden
kénnen, werden in von folgender Tabelle dargestellt:

Tabelle 7 - Technisch mégliche Kapazitatsleistungen nach zu bewaltigender Fahrstrecke

[<}) ] =
z x 3 | 2S| 28
7] 5 © o < x @ X
N & - =

Fahrtstre- _
cken hin und [p/h/Fahrtrich-
retour tung]
1 @ 1043m 2 130m @ 1641m @ 125] 250
2 1043 m’ | 340 | 680
3 173 m () 350 | 700
4 2787 m' @ 150 300

Fahrtzeiten

Ausgehend von der technisch mdglichen Minimalzeit, gilt es, Umkehrzeiten an den
unterschiedlichen Endstationen und Zeitmargen einzuplanen, um einen gemass
genauem Fahrplan machbaren Betrieb zu gewahrleisten.

So betrégt, fir die hier geplante Verbindung, die Fahrtzeit fir die volle Strecke von
Stalden nach Gspon ungefahr 10 Minuten?, also fiir Hin- und Riickfahrt 20 Minuten.
Dies entspricht einer Verkiirzung der Fahrtzeit um 7 Minuten. Unter Einberechnung
der entfallenden Zeit fir das Umsteigen zwischen zwei Sektionen, ermdglicht die
neue Anlage eine Verringerung der Fahrtzeit um lber die Halfte.

Kapazitat und Betrieb

Die maximal mdgliche Fahrtfrequenz unter Beriicksichtigung der vollen Hin- und
Retourfahrten liegt also bei drei Fahrten pro Stunde. Diese Fahrtfrequenz kann
allerdings verdoppelt werden, wenn die Fahrten nur auf einem der beiden
Streckenabschnitte erfolgen.

Somit betragt die maximale Stundenkapazitat:
m 105 p/h flr Fahrten Stalden — Gspon

m 210 p/h fir Fahrten auf nur einem der beiden Streckenabschnitte.

Allerdings ist es wenig wahrscheinlich, dass Fahrten wahrend einer ganzen Stunde
nur auf einem Streckenabschnitt erfolgen, denn dadurch wiirde der Betrieb auf dem
anderen Streckenabschnitt blockiert. Im Folgenden wird daher von einer
maximalen Kapazitat von 105 p/h ausgegangen, was einer Erhéhung von 75%
gegeniiber der heutigen maximalen Kapazitat entspricht.

Die Verschiebung der Endstation ist hauptséchlich fir den Pendlerverkehr oder fiir
die Fahrten wahrend der Verkehrsspitzen interessant, wenn einer der beiden
Streckenabschnitte nicht oft verlangt wird.

Wohl wird die neue Anlage grosse Fahrtzeit- und Kapazitatsgewinne bringen, es
muss aber auch festgehalten werden, dass es zu einer gewissen Starrheit beim
Fahrplan kommen wird. Mit Abfahrten alle 20 Minuten kann ein Betrieb auf
Verlangen, wie er heute praktisch iblich ist, nur noch beschrankt angeboten werden,
wenn es gilt, gute Anschlussverbindungen von/zu den MGB-Ziigen zu gewahrleisten
Es gilt daher, gewisse Minutenzeiten flr Abfahrt und Ankunft in Stalden festzulegen,

3 Zwei Zwischenhalte von 30 Sekunden fiir eine totale Fahrtzeit von 8'30. An der Endstation 1'30 zwischen Ankunft
und Abfahrt in die umgekehrte Richtung.
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um welche sodann die Fahrten organisiert werden kénnen, unter Berlicksichtigung
der jeweiligen Nachfragesituation.

Gemass heutigem Fahrplan* verkehren die MGB-Zlige nicht in einem effektiven
Halbstunden-Takt und sie kreuzen sich auch nicht im Bahnhof Stalden.

Unter der Annahme, dass die Verbindungen von/nach Visp stets die wichtigeren
sind, reichen die Zeitabstdnde zwischen Ankunft (aus Visp) und Abfahrt (nach Visp)
nicht aus fir eine Hin- und Riickfahrt bis nach Gspon, weshalb nicht fiir jeden Zug
ein Anschluss geplant werden kann. Es muss somit eine Auswahl der
sicherzustellenden Anschlussverbindungen getroffen werden.

Es liegt nicht an dieser Studie festzulegen, welcher Grundfahrplan der am besten
geeignete fiir die Seilbahn wére. Es gibt eine Vielzahl von Mdglichkeiten, und welche
Wahl man trifft, wird von den gesetzten Priorititen und den gewinschten
Anpassungsfreiheiten abhéngen. Dennoch werden in der nachstehenden Abbildung
5 — Beispiel mdglicher Fahrplane mit der neuen Seilbahnverbindung und die
zugehorigen Umsteigezeiten 3 mogliche Beispiele gegeben, welchen die
Schwierigkeit ~ verdeutlichen, ein  Gleichgewicht zu finden  zwischen
sicherzustellenden Verbindungen und Flexibilitat des Fahrplans.

m Die erste Variante ist jene mit den besten Anschllissen® in Richtung Visp, mit 3
Fahrten pro Stunde in Richtung Gspon.

m Die zweite Variante ist jene mit den besten Verbindungen nach Staldenried.

m Die dritte zeigt ein Fahrplanbeispiel mit Verschiebung der Endstation nach
Staldenried.

Es gibt also viele Losungsmoglichkeiten, die gute Anschlussverbindungen
bieten, wobei die Verschiebung der Endstation die Zahl méglicher Verbindungen
noch erhoht.

Auf jeden Fall ist es méglich, gute Anschlussverbindungen auf beide Ziige aus der
gleichen Richtung anzubieten, und zwar unter Gewahrleistung einer akzeptablen
Verbindung (Gesamtfahrtzeit bis nach Gspon im schlechtesten Fall gleich lang wie
heute) in der Gegenrichtung.

Bei Ausarbeitung des definitiven Projekts wird es dann darum gehen, auch unter

Berlicksichtigung der Entwicklung des MGB-Fahrplans, den besten Seilbahn-
Fahrplan fiir jede Jahres-, Wochen- oder Tagesperiode zu gestalten.

4 Fahrplan 2012
5Es wird von der Annahme ausgegangen, dass die minimal zuldssige Anschlusszeit in Stalden 3 Minuten betrégt.
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Fahrplanbeispiel mit Anbindung von Staldenried nach Visp
00 30 00
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Staldenried ‘ gl

ZurKirche‘ f" \_‘f\\_\f‘q\-‘f

Zermatt
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Fahrplanbeispiel mit Anbindung von Visp nach Staldenried
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Abbildung 5 - Beispiel méglicher Fahrpldne mit der neuen Seilbahnverbindung und die zugehérigen Umsteigezeiten

22/48 © Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012



Dienststelle fir Verkehrsfragen Seilbahnverbindungen Talebene — Gebirge 11004.0

Kosten

Die im Folgenden verwendeten Zahlen geben eine Gréssenordnung an und basieren
auf ahnlichen Verbindungen. Die Angaben sind ohne Gewahr und dienen zur
Veranschaulichung der finanziellen Auswirkungen einer Anlagenerneuerung.

Tabelle 8 - Kosten aus der neuen Anlage

Stalden - Staldenried

Investition CHF 14'500°000
Betriebskosten CHF 580°000
Abschreibungskosten (auf 20 Jahre$) CHF 730°000
Kapitalkosten (im Durchschnitt fur die Dauer der ;

Abschreibung: 2%) CHF 290'000
Jahresaufwand gesamt CHF 1'600°000

Die neue Seilbahnverbindung erméglicht Einsparungen von ungefahr 200'000
CHF bei den Betriebskosten. Aber die Abschreibungskosten sowie die
Kapitalkosten sind natiirlich deutlich hdher und bewirken eine Erh6hung des
Jahresaufwands um ungefahr 700'000 CHF.

Der Aufwand muss in Relation gesetzt werden zum zu erwartenden
Kostendeckungsgrad und somit zur Frequentierung der Verbindung und dem daraus
resultierenden Ertrag. Davon ausgehend kann die Gréssenordnung des Betrags
bestimmt werden, der von den Gemeinwesen (Bund, Kanton, Gemeinden) gedeckt
werden muss.

Es wurden verschiedene Annahmen fir die Entwicklung der Frequentierung
untersucht, um sich die mdglichen Varianten zu vergegenwartigen:

Tabelle 9 - Je nach Ertrag erforderliche Abgeltungen

Deckungsgrad fir Deckungsgrad  + Deckungsgrad fiir konstante

konstanten Ertrag 50% Abgeltung
Angenommener Deckungsgrad 25% 37% 69%
Entsprechender Ertrag CHF 400°000 CHF 600°000 CHF 1100000
- f : A H 1 0,
Folgen fir Frequentierung + Frequentierung +/ glelch Frequentierung +50% Frequentierung +- verdreifacht
Tarifgestaltung bleibend

Erforderliche Abgeltung CHF 1'200°000 CHF 1'000°000 CHF 500°000

Die Analyse zeigt, dass, ausgehend von der heutigen Frequentierung, der Ertrag nur
einen beschrankten Einfluss hat, selbst wenn man von einer starken Zunahme der
Frequentierung ausgeht. Vernlnftigerweise kann erwartet werden, dass die
Frequentierung zunimmt, dank der attraktiveren Anlage und dank einer gewissen
Freiheit der Tarifgestaltung auf dem Streckenabschnitt Staldenried — Gspon (nicht
subventioniert vom Bund, und daher nicht an den Kilometertarif gebunden). Aber
eine Verdreifachung der Frequentierung wird dennoch nicht eintreten, und somit wird
ein in etwa gleich bleibendes Defizit nicht zu halten sein.

Es ist somit wahrscheinlich, dass sich der jahrliche ungedeckte Aufwand
zwischen 1'000'000 (Verdoppelung des Ertrags durch Frequentierung und neuer
Tarifgestaltung) und 1'200'000 CHF (Ertrag und Frequentierung +/- konstant)
bewegen wird.

6 Die Abschreibungsdauer ist je nach Anlagenkomponente unterschiedlich.20 Jahre werden als durchschnittlicher
Wert fiir alle Anlagenkomponenten angenommen..
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3.2. Vergleich alte Verbindung - neue Verbindung

In der folgenden Tabelle werden die wichtigsten Eigenschaften der heutigen
Verbindung der neuen Verbindung, so wie sie vorgeschlagen wird, gegenuber
gestellt.

Tabelle 10 — Heutige Verbindung - geplante Verbindung

Dienststelle fur Verkehrsfragen

heutige Verbindung (2 . . .
Sektionen) geplante Verbindung (1 Sektion) Unterschied
Fahrizeit Stalden - 8 Minuten ~4 Minuten - 4 Minuten
Staldenried
Fahrizeit Stalden - 17 (ohne Umsteigezeit) ~ 9 Minuten (Umsteigen entfallt) ) 9 Minuten
Gspon mindestens
Stundenkapazitit 60 ph/Richtung 105 p/h/Richtung, +75%

Flexibilitat des
Fahrplans

Alle 10 Minuten 1 Abfahrt méglich,
alle Anschliisse mdglich

Jahresaufwand total CHF 920°000

Alle 20 Minuten 1 Abfahrt méglich bei
Fahrten bis nach Gspon. Eine Auswahl
der gesicherten Anschliisse ist zu treffen.

CHF 1'600°000

(mehr bei verschobener Endstation)

Flexibilitatsverlust,
Auswahl zu gewah-
render Anschluss-
verbindungen
+ CHF 700’000

Der Betrieb der neuen Verbindung ist, trotz einer leichten
Flexibilitaitsbeschrankung, deutlich benutzerfreundlicher, mit um die Halfte
reduzierten Fahrtzeiten und einer fast doppelt so grossen Kapazitit.

Dagegen ist mit einer Zunahme der Verbindungssubventionierung von 500’00
bis 700'000 CHF zu rechnen, also zwischen 2 und 2,5 Mal mehr als
gegenwartig. Es ist kaum anzunehmen, dass eine solche Erhdhung im heutigen
Umfeld der Budgetbegrenzungen und -kiirzungen begrisst werden wird. Daher ist es
erforderlich, genauer zu analysieren, wie sich die von der Verbindungserneuerung
verursachten Kosten aufteilen und finanzieren lassen.
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3.3. Formen der Finanzierung

Problematik

Wie bereits erwahnt, wird heute lediglich die Verbindung Stalden — Staldenried vom
Bund als subventionierbare Verbindung des o6ffentlichen Verkehrs anerkannt’. An
dieser Tatsache wird sich auch kaum etwas andern. Wenn es also auch im Hinblick
auf die Optimierung der Gesamtbaukosten und der Betriebskosten sinnvoll erscheint,
die beiden Sektionen gleichzeitig zu ersetzen und zu einer Anlage
zusammenzufassen, so wird der ganze finanzielle Mehraufwand gleichwohl nicht zu
einer Anlage fihren, die vom Bund als subventionsberechtigtes® offentliches
Verkehrsmittel anerkannt wird.

Es gilt also, einerseits eine Aufteilung zwischen den Kosten zu finden, die als
«offentlicher Verkehr anrechenbar» sind und jener, die als «Investition dem
Fremdenverkehr  anrechenbar»  sind, und  andererseits  geeignete
Beschaffungsmittel zu finden, durch welche der Jahresaufwand und somit die
erforderliche Subventionierung reduziert werden konnen.

Auf Ebene der Kostenaufteilung sind zwei Optionen denkbar:

m Eine Aufteilung der Baukosten nach Streckenldnge der Verbindung, also eine
Aufteilung 50:50.

m Eine Aufteilung der Kosten in Abhangigkeit der theoretischen Kosten, wenn nur
die untere Sektion gebaut wiirde.

Die Grundinvestition wird an dieser Stelle nicht diskutiert. Selbstverstandlich wirde
es sich positiv auf die Finanzierungsfrage auswirken, wenn sich eine Ldsung finden
liesse, welche die Baukosten senken und immer noch einen zufriedenstellenden
Betrieb sichern wiirde. Unabhéngig vom Endprojekt, haben die folgenden Analysen
Gultigkeit, und es wird lediglich noch darum gehen, die nachstehenden
Uberlegungen an die Eigenschaften und die Kostenfaktoren des Endprojekts
anzupassen.

In &hnlicher Weise wird angenommen, dass die Investition binnen 20 Jahre
abgeschrieben sein wird. Bei der spateren Ausarbeitung des Projekts hingegen, wird
eine genaue Berechnung der Abschreibungskosten auszufihren sein. Es diirfen
namlich nicht alle Anlagenteile auf dieselbe Lebensdauer abgeschrieben werden. Je
nach genauen Kosten der verschiedenen Elemente, und namentlich der Gebaude
(Lebensdauer von 50 Jahren, bspw.) ist es maoglich, dass die durchschnittliche
Abschreibungsdauer (ber den hier angenommenen 20 Jahren liegt. Ein Beispiel:
Wenn die durchschnittliche Abschreibungsdauer auf 30 Jahre verlangert werden
kénnte, so wirde dies eine Verringerung der jahrlichen Belastung um mehr als
200'000 CHF bedeuten.

Kostenaufteilung zu je 50%

Die einfachste Art der Kostenaufteilung ist jene gemass der Lange der Sektionen. Da
die beiden Sektionen ungefahr gleich lang sind, wéren die Investitionskosten
gleichmassig auf beide Teile zu verteilen. Die Betriebskosten werden dagegen nach
dem gleichen Verhéltnis wie heute aufgeteilt: 70% fir die erste Sektion und 30% fir
die zweite.

7 Das Hauptkriterium fiir die Subventionierung einer Regionalverkehrslinie durch den Bund ist, dass die
erschlossene Ortschaft mindestens 100 das ganze Jahr (iber anséssige Einwohner hat. Auf Staldenried trifft das
zu, aber nicht auf Gspon, das nur von 8 bis 10 Personen ganzjéhrig Bewohnt wird.

8/ In Abweichung vom (iblichen Sprachgebrauch meint dieser Bericht mit "Subvention (oder Abgeltung) des
Bundes" die "klassische" Subvention im 6ffentlichen Verkehr, die sich ca. 50:50 auf Bund und Kanton verteilt.
Unter "kantonaler Subvention" hingegen ist eine Subvention zu verstehen, die vom Kanton allein, ohne Beihilfe
des Bundes, getragen wird.
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In nachstehender Tabelle ist die Aufteilung der verschiedenen Kosten in diesem Fall
zusammengefasst. Fir dieses Beispiel wird von einem gleichbleibenden Ertrag und
von der gleichen Einnahmenverteilung wie heute ausgegangen:

Tabelle 11 - Aufteilung der Kosten im Verhéltnis 50:50 auf beide Sektionen

Kostenverteilung 50:50

1. Sektion 2. Sektion
Investition CHF 7'250°000 CHF 7'250°000
Betriebskosten (70%:30%) CHF 400°000 CHF 180°000
Abschreibung (20 Jahre) CHF 365000 CHF 365000
Kapitalkosten (2%) CHF 145000 CHF 145000
Jahresaufwand total CHF 910000 CHF 690’000
Ertrag CHF 130000 CHF 290000
«erforderliche Abgeltung» CHF 780000 CHF 400°000

Bei einer solchen Aufteilung kann die erforderliche Abgeltung des Bundes pro Jahr
auf rund 800'000 CHF gesenkt werden, das heisst, es kann von einer 2,5-fachen
Multiplikation der heutigen Abgeltung im «Ausgangsfall» zu einer Zunahme um 60%
Ubergegangen werden.

Diese Variante erfordert hingegen eine sehr bedeutende finanzielle Anstrengung
seitens anderer Quellen in einer Gréssenordnung von 400'000 CHF/Jahr.

Verteilung gemass theoretischen Baukosten fiir die untere Sektion allein

Die Option, nur eine der beiden Sektionen zu erneuern, ist rein hypothetisch. Es ist
namlich nicht interessant, nur eine Sektion zu erneuern und die andere dabei in
Betrieb zu erhalten. Einerseits wéhren die Gesamtkosten nicht viel tiefer,
andererseits wirde dadurch nur die Renovation der zweiten Sektion verteuert, die
letztendlich so oder so notwendig sein wird. Es geht hier lediglich darum, eine
magliche Kostenaufteilung zwischen den «unbedingt notwendigen Kosten flir den
Bau der ersten Sektion» und den «zusétzlichen Kosten fiir die Realisierung der
zweiten Sektion» abzuschatzen.

Da die Kosten fiir bestimmte wichtige Anlagenteile, wie den Antriebsmotor oder die
Gebaude der Berg-, Zwischen- und Talstation, beim Bau einer oder zweier Sektionen
in etwa gleich hoch sind, betragt der Preis fiir den Bau einer Sektion zwischen 2/3
und 3/4 des Grundpreises. Genauso werden auch die Betriebskosten durch das
Zusammenlegen zu einer Sektion nur wenig beeinflusst, da fir den Betrieb gleich
viel Personal bendtigt wird. So kann von einer Reduktion der Betriebskosten um
15% ausgegangen werden.

Die folgende Tabelle fasst die Aufteilung zusammen, die sich zwischen den Kosten
fir die erste Sektion und den Kosten fiir die zweite Sektion ergeben wiirden. Fir
dieses Beispiel wird von gleich bleibenden Einnahmen ausgegangen, die sich gleich
wie heute auf die Sektionen verteilen.

Tabelle 12 - Aufteilung der Kosten im Verhaltnis zu den Baukosten fiir nur eine Sektion

Untergrenze: 2/3 vom Grundpreis Obergrenze: 3/4 vom Grundpreis

1. Sektion 2. Sektion 1. Sektion 2. Sektion
Investition CHF 9'650°000 CHF 4'850°000 CHF 10'850°000 CHF 3'650°000
Betriebskosten (85%:15%) CHF 490°000 CHF 90’000 CHF 490°000 CHF 90°000
Abschreibung (20 Jahre) CHF 4807000 CHF 250’000 CHF 540°000 CHF 190’000
Kapitalkosten (2%) CHF 190°000 CHF 100’000 CHF 220°000 CHF 70°000
Jahresaufwand total CHF 1'160°000 CHF 440’000 CHF 1'250°000 CHF 350’000
Ertrag CHF 130°000 CHF 290°000 CHF 130°000 CHF 290°000
«erforderliche Abgeltung» CHF 1'030°000 CHF 150’000 CHF 1'120°000 CHF 60’000

26/48

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012



Dienststelle fir Verkehrsfragen

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012

Seilbahnverbindungen Talebene — Gebirge 11004.0

Bei einer solchen Kostenaufteilung kénnte der Anteil der Abgeltung des Bundes um
rund 100’000 - 200'000 CHF/Jahr reduziert werden. Dieser Betrag ware sodann
durch andere Finanzmittel aufzubringen.

Andere Formen der Finanzierung/Mittelbeschaffung

Obschon die Betriebskosten geringer ausfallen als bei den heutigen Anlagen, wird
die Bilanz stark beeintrachtigt durch die Abschreibungs- und Kapitalkosten. Zur
Entlastung kénnte eine ausserordentliche Beteiligung der 6ffentlichen Gemeinwesen
ins Auge gefasst werden:

m Eine Investition a fond perdu, z. B. seitens des Kantons oder aufgeteilt auf
Kanton und Bund. In diesem Fall konnten die Kapitalkosten von den
Betriebskosten abgezogen werden, wodurch durchschnittlich 300'000 CHF
gewonnen werden kdnnten.

Auf Ebene der Finanzierung jenes Kostenanteils, der nicht auf klassische Weise
subventioniert wird (Kanton und Bund teilen sich die Defizitdeckung), kommen
verschiedene Ansétze in Betracht:

m Eine Tarifanpassung auf der zweiten Sektion, welche die Kostendeckung
durch Ertragssteigerung ermdglichen wiirde. Hierbei ist es wichtig, fiir den
Gelegenheitsnutzer das richtige Verhaltnis zwischen Fahrpreis und Attraktivitat
des Verbindungsangebots zu finden, damit die Nachfrage nicht einbricht.

m Eine Beteiligung der Chaleteigentiimer von Gspon an den Kosten, welche die
Verbindung verursacht. Der Wert und der Reiz der Bauten von Gspon héngen
von ihrer Erreichbarkeit ab, welche ihren Preis hat. Es ist daher denkbar, von den
Eigentimern eine Beteiligung einzufordern fiir das Aufrechterhalten dieser
Dienstleistung. Dies liesse sich bewerkstelligen durch eine einmalige Abgabe zur
Beteiligung an den Investitionskosten oder durch eine jahrliche Abgabe zur
Beteiligung an den Betriebskosten.

m Eine Beteiligung der «Tourismuskreise». Ein Grossteil der im Tourismus
erzielten Einnahmen ist nur dank der zweiten Sektion der Seilbahnverbindung
maglich. Es ist daher denkbar, einen Teil der Einnahmen aus dem Tourismus fir
das Aufrechterhalten der Verbindung zu verwenden. Dies kann bewerkstelligt
werden, durch eine Beteiligung des Verkehrsvereins oder durch eine Erhdhung
der Kurtaxen.

m Eine kantonale und/oder kommunale Subventionierung. Es steht dem Kanton
frei, bestimmte Verbindungen des offentlichen Verkehrs zu subventionieren,
selbst wenn diese die Kriterien des Bundes nicht erflillen®. Im Falle Gspons, wo
es um die Erreichbarkeit einer Ortschaft von regionaler Bedeutung mit Geb&uden
und erschlossenen Parzellen geht, konnte eine solche Subvention angebracht
sein.

Eine dieser Massnahmen schliesst die andere nicht aus, im Gegenteil, jede fir sich
genommen, hat meistens nicht das Potential, bedeutende Mittel zu beschaffen, aber
durch eine Kombination der Massnahmen kénnte die Gesamtbelastung in
bedeutendem Masse verringert werden.

Im Ubrigen sollen und kénnen nicht sie allein die Differenz zwischen den Kosten der
heutigen und der neuen Verbindung decken. Das Ziel darf lediglich sein, Losungen
fur eine finanzielle Ausgewogenheit zu finden, sobald einmal eine Aufteilung der vom
Bund nicht subventionierten Kosten gewahlt worden ist.

9 Die Kriterien fiir den Erhalt einer kantonalen Subvention werden derzeit ausgearbeitet. Zum Zeitpunkt des
Erscheinens dieses Berichts waren sie noch nicht bekannt.
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Vorschlag fiir eine Kostenaufteilung und Mittelbeschaffung

In Anbetracht der in den vorangehenden Abschnitten behandelten finanziellen

Elemente, konnen als wichtigste Punkte festgehalten werden:

m Die zu erbringenden Investitionen kdnnen nicht ausschliesslich als Ausgaben fiir
den offentlichen Verkehr angesehen werden. Es gilt daher, die
Kostenaufteilung zwischen dem vom Bund subventionierbaren Teil und dem
lokal zu tragenden Teil vorzunehmen.

m  Am sinnvollsten ist die Kostenaufteilung gemadss den theoretisch
erforderlichen Kosten fiir den Bau von nur einer Sektion.

m  Mehr oder weniger grossen Spielraum gibt es beim gesamten Jahresaufwand, je
nach Abschreibungszeitraum, der angenommen wird, und je nach den
Kapitalkosten, die in Betracht gezogen werden.

m Eine Beteiligung an den nicht vom Bund subventionierten Kosten kann durch
verschiedene alternative Beschaffungsmittel bewerkstelligt werden.

Anhand dieser Punkte lasst sich eine Bandbreite fir die mdgliche Aufteilung der
jahrlichen Kosten und somit der dazugehorigen, erforderlichen Abgeltung
bestimmen.

Fir die weitere Studie wird daher als (pessimistische) Obergrenze fiir die Schatzung
der erforderlichen Abgeltung angenommen:

m Eine Kostenaufteilung 3/4 zu 1/4, geméass Berechnung s. oben.
m Eine Abschreibung auf 20 Jahre.
m Kapitalkosten von 2%.
m Gleich bleibender Ertrag aus der 1. Sektion.
Als Untergrenze wird angenommen:
m Eine Kostenaufteilung 2/3 zu 1/3, geméss Berechnung s. oben.
m Eine Abschreibung auf 20 Jahre.
Eine Investition a fond perdu (also 0% Kapitalkosten)'".

Ertragszuwachs von 50% (Grundlage 130'000 CHF) auf der ersten Sektion, um
dem Attraktivitdtsgewinn der Verbindung Rechnung zu tragen.

Hierzu sei angemerkt, dass in beiden Fallen der Ertrag aus der zweiten Sektion dem
Finanzierungsanteil zugerechnet wird, der «nicht an die Subventionierung des
Bundes gebunden» ist. Da dieser Teil von der gewahlten Tarifgestaltung abhangen
wird, werden diese Einkiinfte zum «Ertrag» oder den Subventionen aus anderen
Quellen gezahlt.

10 Unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass ab 2012 die GA fiir die 1. Sektion giiltig sind, ist beim "gleich
bleibenden Ertrag” effektiv mit einer leichten Zunahme der Frequentierung zu rechnen.

1 Bei dieser Aufteilung kdme auch eine langere Abschreibungsdauer, aber mit Kapitalkosten von 2% in Betracht.
Oder aber eine Kombination aus Verringerung der Kapitalkosten und Verléngerung der Abschreibungsdauer,
ohne allerdings je bis auf 0 zu sinken. Den Fall einer Abschreibungsdauer von 30 Jahren und 0% Kapitalkosten
anzunehmen erscheint als zu optimistisch.
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Folgende Tabelle fasst die unterschiedlichen Werte fiir die angenommene Unter-
und Obergrenze zusammen (einige Zahlen der vorangehenden Tabellen wurden
gerundet).

Tabelle 13 - Ober- und Untergrenze der Abgeltung

Untergrenze: 2/3 vom Grundpreis Obergrenze: 3/4 vom Grundpreis
. nicht L nicht
subventionierter . subventionierter L

. subventionierter . subventionierter

Anteil . Anteil .

Anteil Anteil

Investition CHF 9'650°000 CHF 4'850°000 CHF 10'850°000 CHF 3'650°000

Betriebskosten (85%:15%) CHF 490°000 CHF 90°000 CHF 490°000 CHF 90°000

Abschreibung (20 Jahre) CHF 480°000 CHF 250°000 CHF 540°000 CHF 190’000

Kapitalkosten ( 0% / 2%) CHF 0 CHF 0 CHF 220°000 CHF 70°000

Jahresaufwand total CHF 970’000 CHF 340°000 CHF 1'250°000 CHF 350°000
Ertrag (1. Sektion) CHF 200°000 CHF 130’000

erforderliche Abgeltung CHF 770’000 CHF 1'120°000

Erforderlicher Ertrag auf der 2. CHF 340°000 CHF 350°000

Sektion

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012

Die Abgeltung kann somit auf 800'000 bis 1'100'000 CHF geschatzt werden,
wobei auf der zweiten Sektion ein Betrag von rund 350'000 CHF bestehend aus
dem Ertrag und aus anderen Einkiinften erwirtschaftet werden muss. (Abbildung 6 —
Aufteilung der Kosten, Einkiinfte und Abgeltungen je nach denkbarem Fall)

Ubrigens sei auch erwahnt, dass der heute genannte Ertrag von 290'000 CHF bei
95'000"2 transportierten Fahrgasten 2010 einen durchschnittlichen Preis pro Fahrt
von nur rund 3 CHF ergibt. Somit ist das Ziel, jahrlich einen Ertrag von 350'000
CHF zu erwirtschaften, nicht unverhaltnismassig, und die zusétzlichen, von den
lokalen Gemeinwesen einzuschiessenden Mittel werden nicht sehr gross ausfallen.

CHF 2'000'000 —

~1’600’000 ~1’600°000

CHF 1'500'000 — ~1’300°000

~1’200°000
~1"100°000

CHF 1'000'000 —

CHF 500'000 — ~350°000

CHF 0

Grundaufteilung Obergrenze fiir Untergrenze fiir
die Abgeltung die Abgeltung
Légende :
[ T7otal Kosten [ Einnahmen 3 Anteil ohne Abgeitung [ Abgeltung

Abbildung 6 - Aufteilung der Kosten, Einkiinfte und Abgeltungen je nach denkbarem Fall

12 260 p/tag
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4. Eine Buslinie als Alternative zur Seilbahn

Wie im Vorangehenden ausgefiihrt, handelt es sich beim Ersetzen der
Seilbahnverbindung um eine sehr betrachtliche Investition. Es stellt sich daher die
Frage, ob die Seilbahnverbindung nicht wirtschaftlich vorteilhafter ersetzt werden
kénnte durch eine regelméassige Busverbindung, die ein der Nachfrage
entsprechendes Angebot aufrechterhalten kann.

In diesem Kapitel werden die Annahmen und Eigenschaften fiir eine Buslinie
definiert, die sodann fiir den Vergleich mit einer Seilbahnverbindung verwendet
werden.

4.1. Beschrieb

Grundannahmen

Da keine befahrbare Strasse Staldenried mit Gspon verbindet und diese Verbindung
nicht zum offentlichen Verkehr gehort, wird die Buslinie nur fir die Verbindung von
Staldenried und Stalden in Betracht gezogen. Die Option einer Buslinie nach Visp,
die nicht durch Stalden verlauft, wird in dieser Studie nicht behandelt. Einerseits weil
sich eine solche Verbindung nicht mit der Seilverbindung vergleichen lassen wiirde,
andererseits weil es sich in dieser Studie nicht um die Einrichtung einer
Doppelerschliessung handelt sondern um das Ersetzen einer Anlage und daher das
Angebot einer Verbindung nach Stalden unumganglich ist.

Die in Betracht gezogene Buslinie weist die folgenden Eigenschaften auf:
m Distanz Stalden - Staldenried: 7 km

m Fahrizeit: 17 Minuten
m Durchschnittsgeschwindigkeit: ~25 km/h

Kapazitat — Betrieb

Als Standard fir eine solche regionale Buslinie werden Wagen mit 45 Platzen
eingesetzt. Zudem entspricht dieser Standard der Fahrzeuggrosse, die auf der
Strasse nach Staldenried «flissig» verkehren kann'3,

Die Anzahl angebotener (und subventionierter) Kurspaare pro Tag richtet sich in der

Regel nach der Frequentierung der fraglichen Linie. Um einen fairen Vergleich mit

der Seilbahnverbindung anzustellen, werden die beiden folgenden Falle in Betracht

gezogen:

m Ein Angebot mit vergleichbarer Stundenkapazitat: zwei Kurspaare pro
Richtung mit einer Stundenkapazitat von 90p/Richtung.

m Ein Angebot, das +/- dem subventionierbaren Angebot der heutigen
Frequentierung entspricht: ein Kurspaar pro Stunde mit einer Stundenkapazitat
von 45 p/Richtung.

13 DSFB, Kreis Oberwallis

14 Fiir eine Fahrplanfrequenz mit derselben Fahrplanbereichsweite wie die Seilbahn sind 16 Kurspaare notwendlig.
Aber bei einer Nachfrage von knapp 300 P/Tag kommen nicht ganz so viele subventionierbare Kurse in Frage.
Faktisch miisste die Fahrplanbereichszeit eingeschrénkt, oder es miissten unbediente Stunden eingeplant werden.
Zur Vereinfachung wurde fiir diese Studie dennoch ein Angebot mit 16 Kurspaaren angenommen.
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Wie bei der Seilbahnverbindung ist eines der wichtigsten Ziele der Buslinie, gute
Anschlussverbindungen zwischen Visp und Stalden zu gewahrleisten. Unter
denselben Voraussetzungen fir eine Umsteigezeit von 3 Minuten wurde eine
Analyse der Bahnrotationen vorgenommen, die sich folgendermassen darstellt:
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Abbildung 7 - Méglicher Betrieb mit 2 Kurspaaren pro Stunde
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Mit einer Fahrtzeit von 17 Minuten, und somit einer Hin- und Riickfahrtzeit von 34
Minuten, und einer Pausenzeit jeweils am Ende der Linie, ist es unméglich, mit
einem Bus 2 Kurspaare pro Stunde zu bewaltigen. Fir einen solchen Fahrplan
waren auf jeden Fall zwei Fahrzeuge notwendig.

Zudem ist die Pausenzeit in Staldenried zwischen dem Zug, der bei Minute 55
ankommt, und dem Zug, der bei Minute 37 abfahrt, relativ kurz. Eine genauere
Untersuchung der Fahrtzeiten ware notwendig, um festzustellen, ob ein Fahrplan mit
Kurspaaren machbar ware, der alle Anschliisse gewahrleistet.

Fur einen Fahrplan mit nur 1 Kurspaar pro Stunde ist es in jedem Fall mdglich, eine
Verbindung nach Stalden mit nur einem Fahrzeug anzubieten.

4.2. Kosten

Die Schatzung der Grdssenordnung der Betriebskosten fiir eine Buslinie erfolgt
aufgrund der folgenden Annahmen:

m Kilometerkosten: 8 CHF/km's
m Deckungsgrad: 20%

m Angesichts des auch touristischen Interesses an der Linie, wird von einem
gleichmassigen Betrieb an jedem Tag der Woche ausgegangen.

Somit werden die Betriebskosten wie folgt zusammengefasst:

Tabelle 14 - Betriebskosten einer Buslinie Stalden - Staldenried

1 Kurspaar/h 2 Kurspaare/h
gefahrene Km pro Jahr 81’760 163’520
Betriebskosten CHF 650°000 CHF 1'300°000
Ertrag (Deckungsgrad: 20%) CHF 130°000 CHF 260000
Erforderliche Subvention CHF 520'000 CHF 1'040°000

15 Die Kilometerkosten enthalten sdmtliche Betriebsausgaben, einschliesslich der Abschreibungen.
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Zu diesen Kosten mussten, fir Stalden — Staldenried, auch die Kosten des
Rickbaus der bestehenden Anlage gerechnet werden. Diese Kosten konnen auf
eine Gréssenordnung von 250°000 — 300'000 CHF geschatzt werden. Abgeschrieben
auf einen Zeitraum, der vergleichbar mit der Investition der Seilbahnverbindung ist
(20 Jahre), wirken sich diese Kosten nur geringfligig auf die Betriebskosten der
Buslinie aus. Sie gelten daher als in den Kilometerkosten der Buslinie erfasst.

Von Interesse ist es, an dieser Stelle zu erwahnen, dass:

m Der Busbetrieb im Stunden-Takt wiirde, bei einem Deckungsgrad von 20%,
dieselben Einnahmen generieren wie derzeit die 1. Sektion der Luftseilbahn,
und er wiirde dieselbe Subvention erhalten. Das bedeutet, dass der
kostenneutrale Ersatz der derzeitigen Verbindung auf eine Buslinie im Stunden-
Takt hinauslaufen wiirde.

m Eine Buslinie mit zwei Kurspaaren pro Stunde bendtigte hingegen eine
Subvention, die vergleichbar mit der vorher bezeichneten Obergrenze fiir
die Seilbahnverbindung ware. Aus diesem Grund, und weil eine Verbindung im
Halbstundentakt hochstwahrscheinlich aufgrund der ungenligenden Nachfrage
nicht subventioniert wiirde, wird fir die weitere Studie nur das Angebot im
Stundentakt berlcksichtigt.

Die Differenz der erforderlichen Subvention fiir eine Buslinie und eine neue
Seilbahnverbindung kann also mit 250'000 bis 600'000 CHF pro Jahr beziffert
werden. Doch das Beharren auf rein finanziellen Aspekten wiirde der Sache nicht
gerecht, es gilt auch, andere Gesichtspunkte einzubeziehen.
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5. Vergleich Seilbahnverbindung -
Busverbindung

Wenn auch der Bus bedeutend kostengiinstiger als die Seilbahn ist, so ist letztere
dem Bus hinsichtlich einer ganzen Reihe von Aspekten, die fiir die Qualitat einer
Verbindung des 6ffentlichen Verkehrs von grosster Wichtigkeit sind, doch tiberlegen.

5.1. Erhohte Attraktivitat fur Pendler

Fir den Pendlerverkehr (ausgenommen Schilerverkehr) gilt als eines der
wichtigsten Kriterien fiir die Benutzung des offentlichen Verkehrs, ob die Fahrtzeit im
6V mit der Fahrtzeit im Auto mithalten kann.

Fur die Pendler aus Staldenried kann Visp als Hauptzielort angenommen werden.
Die folgende Vergleichstabelle der Fahrizeiten zwischen Staldenried und Visp
veranschaulicht in aller Deutlichkeit den Vorzug einer Seilbahnverbindung gegeniiber
einer Busverbindung.

Tabelle 15 - Vergleich der Fahrtzeiten von Staldenried nach Visp1®

Fahrtzeit mit Auto mit Bus mit Seilbahn
Staldenried - Visp ~ 20 Min. 30 Min. 18 Min.

Wahrend die Seilbahnverbindung so schnell wie die Fahrt im Auto ist, oder
sogar noch etwas schneller, ist der Bus rund 50% langsamer als das Auto.

Selbst bei einer etwas langeren Umsteigezeit als des hier berlicksichtigten absoluten
Minimums von 3 Minuten bleibt die Seilbahn gegeniiber dem Auto wettbewerbsfahig
und fordert die modale Verlagerung zum 6ffentlichen Verkehr.

Das einfachste Beforderungsmittel fiir die Schiiler

Fur die Schiiler wirde, nur unter Berticksichtigung der Beforderungskapazitét, eine
Busfahrt (gegebenenfalls eine Spezialfahrt) ausreichen. Allerdings wirde eine
Busverbindung, vom Zeitverlust durch die langere Fahrzeit abgesehen, die Riickkehr
der Schiler nach Hause tiber Mittag erschweren oder gar verunmaglichen.

Dies wirde die Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden Stalden und Staldenried
betreffend der Schule erheblich erschweren und die Einfiihrung einer
Ganztagesschule benétigen oder die Anpassung der Schulzeiten an den
Busfahrplan, was allerdings eine erheblich langere Mittagspause zur Folge hétte.

5.2. Erhohte Atttraktivitat fiir Touristen

Im Gegensatz zu den Pendlern ist fir die touristischen Nutzer die Fahrizeit von
untergeordneter Bedeutung, vor allem auf solch kurzen Strecken wie Visp -
Staldenried. Fir touristische Nutzer attraktiv sind in erster Linie andere Kriterien, wie
die einfache Erreichbarkeit (unkompliziertes Umsteigen) und der Komfort.

Auch wenn diese beiden Kriterien subjektiv und unmdglich zu beziffern sind, so steht
dennoch zweifelsfrei fest, dass die Seilbahn aus Sicht des Tourismus' attraktiver als
eine Buslinie ist, und zwar aus den folgenden drei Griinden:

m Eine Seilbahn ist fir einen Bergferienort ein Markenzeichen. Ein Bild der
Seilbahn-Kabine kann zum Beispiel auf den Werbetrdgern des Ferienorts

16 Stalden-Visp im Zug: 10 Min.
Angenommen, dass Umsteigezeiten von 3 Min. in Stalden mdglich sind
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verwendet und so von den Nutzern eindeutig mit dem Ferienort identifiziert
werden. Dies ware mit einer Buslinie schwerlich maéglich. Regionalbusse
verkorpern eher das Image des offentlichen Regionalverkehrs und werden nicht
mit einem bestimmten Ferienort in Verbindung gebracht.

m Fir einen Pendler stellt das Umsteigen auf einen Bus auf einem Bahnhofplatz,
wo mehrere Busse warten, kein Problem dar. Flr einen Gelegenheitsnutzer, der
sich zudem in der Gegend nicht unbedingt gut auskennt, kann das schon etwas
problematischer sein. Die gleichzeitige Anwesenheit von Bussen, die als
Anschlussverbindungen denselben Zug abwarten, erschwert die Lesbarkeit und
die Einfachheit des Umsteigeprozesses. Dies macht die Buslinie fir den
touristischen Nutzer weniger interessant. Die Seilbahn hingegen, weil sie (mit
Ausnahme ausserst seltener Falle) nur einen Zielort hat und als Abfahrtsort leicht
auszumachen ist, vermittelt dem Gelegenheitsnutzer den Eindruck eines
einfachen Umsteigens und einer reibungslosen Mobilitatskette.

m Schliesslich spielt auch der Komfort eine grosse Rolle fiir die touristischen
Nutzer. Es ist unbestreitbar, dass flr die allermeisten Personen, welche die
Verbindung als Freizeitvergnligen nutzen, die Reise in einer komfortablen
Seilbahn-Kabine mit freier Sicht auf das Tal und die Berge angenehmer und
interessanter ist als die Reise in einem Bus, der auf einer kurvenreichen
Bergstrasse verkehrt, wodurch die Sicht auf die Umgebung beeintréchtigt wird.

5.3. Hohere Reaktionsfahigkeit auf Nachfragespitzen

Bei der Darstellung der Frequentierung der heutigen Anlage wurde deutlich, dass die
derzeitige Nutzung ausgepragten Frequentierungsspitzen unterliegt.

Beim Pendlerverkehr ist es relativ einfach, durch eine doppelte Kursfiihrung oder
eine Erhdhung der Fahrtfrequenz wahrend der Stosszeiten solche punktuellen
Nachfragespitzen aufzufangen. Diese Verkehrspitzen sind leicht vorhersehbar, und
vor allem treten sie regelméssig auf.

Bei Spitzen im Tourismusverkehr verhélt es sich anders. Selbst wenn diese
mehr oder weniger vorhersehbar sind - ein sonniger Sommertag wird mehr
Touristen anlocken als ein regnerischer Tag im Oktober -, so sind sie doch sehr
unregelmdssig und von dusseren Faktoren abhangig. Daher ist es schwierig,
sie systematisch einzuplanen.

Die Kapazitat der Buslinie ist nicht einfach anzupassen, es gibt demnach zwei
Planungsmdglichkeiten: entweder werden systematische Verstarkungen eingeplant
fur Zeiten, in denen eine hohes Verkehrsaufkommen wahrscheinlich ist, auf die
Gefahr hin, dass Busse so gut wie leer verkehren und die Betriebskosten
explodieren, oder es wird ein Stundentakt als Grundangebot geplant, auf die Gefahr
hin, dass Verkehrsbeniitzer bei starker Nachfrage Wartezeiten von 1h in Kauf
nehmen miissen.

Die Seilbahnverbindung ist hingegen viel besser geeignet, ausserordentliche Spitzen
aufzufangen. So ist die Kabinenkapazitat im Allgemeinen schon grosser als jene des
Busses (z. B. 70 p/h pro Richtung bei einem Grundfahrplan mit zwei Kursen pro
Stunde, somit dieselbe Fahrtfrequenz wie heute): Selbst mit einem Standard-
Fahrplan ist also bereits auch eine grossere Verkehrsspitze aufzufangen. Zudem ist
es einfach, die Kapazitat zu erhdhen mit bis zu drei Kursen pro Stunde auf der
gesamten Verbindung, oder sogar noch mehr, wenn einige Kurse auf Staldenried
beschrankt sind. Und dazu betragt die maximale Wartezeit auf die nachste Kabine
20 Minuten, gegentiber 60 Minuten beim standardméssigen Busfahrplan.

Fur diese Kapazitatserh6hung braucht es weder eine besondere Planung noch
zusatzliches Personal. Somit kann das Angebot in Echtzeit der Nachfrage
angepasst werden, was bei einer Buslinie unmaglich ist.
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5.4. Ein Pluspunkt fiir Lebensqualitat und Sicherheit

Die besonderen Eigenschaften einer Seilbahn machen sie zu einem der sichersten
Verkehrsmittel, das es gibt. Denn:

m es gibt keinerlei Kollisionsgefahr mit einem anderen Verkehrsmittel oder
Verkehrsteilnehmer.

m Witterungsbedingungen (Schnee, Frost, Regen, Sichtbehinderungen etc.), mit
der Ausnahme von starkem Wind, haben keinen nennenswerten Einfluss auf
den Seilbahnbetrieb.

m Der Seilbahnbetrieb ist weitgehend automatisiert, damit wird die Gefahr eines
Unfalls infolge menschlichen Versagens (Unachtsamkeit, Midigkeit,
Fehlbeurteilung etc.) auf das absolute Mindestmass reduziert.

In Anbetracht des Ausbaustandards der Strassenzufahrt nach Staldenried (schmal
und kurvenreich) und der zu gewartigenden Witterungsbedingungen (haufiger
Schneefall im Winter) kann somit festgehalten werden, dass eine Seilbahn
bedeutend sicherer als eine Buslinie ist.

Zudem ist auch punkto Lebensqualitit die Seilbahn leicht im Vorteil. Denn diese ist
3usserst gerauscharm und von allfalligen «Belastigungen» durch die Uberquerung
der Kabinen sind bei der Linienflihrung der LSSG nur sehr wenige Wohnh&user
betroffen. Ein Bus ist dagegen larmintensiver und sperriger als ein gewdhnliches
Fahrzeug. Zudem, auch wenn er im Prinzip nur zwei Fahrten pro Stunde macht, wird
sozusagen die gesamte Einwohnerschaft vom Larm betroffen, da der Bus die
Mehrheit der Wohnhauser passieren muss, um bis zu seiner Endstation (auf Hohe
der der Ankunftsstation der ersten Sektion) zu gelangen.
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5.5. Ein umweltfreundliches und nachhaltiges Verkehrsmittel

Aufgrund ihres elektrischen Antriebs ist es nicht erstaunlich, dass die Seilbahn von
der Nachhaltigkeit und insbesondere den COj,-Emissionen her deutlich besser
abschneidet als die Busverbindung. Um sich diesen Unterschied bewusst zu
machen, wurden fir beide Varianten die jahrlichen CO,-Emissionen berechnet und in
nachstehender Abbildung graphisch dargestellt. Dies sind die verwendeten Daten
und die erhaltenen Ergebnisse:

m Seilbahn: 69 g CO./km (einschliesslich des durch den Bau ausgestossenen CO,),
dies sind 13,4 t COJ/Jahr.

m Busverbindung: 1440 g CO,/km, dies sind 118 t CO2/Jahr.

Eine Seilbahnverbindung stosst somit zehnmal weniger CO, aus als eine
Busverbindung.
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Abbildung 8 - Vergleich des jahrlichen CO2-Ausstosses der beiden Verkehrsmittel

Eine stimmige Raumplanungspolitik

Die erweiterte Umgebung von Zermatt mdchte das Image einer Region vermitteln,
die sich fur Aufenthalte und Ausfliige ohne Motorfahrzeug in einer naturbelassenen
und vom Verkehr unbeeintrachtigten Landschaft eignet. Punkto Raumplanungspolitik
und Mobilitatskette kann Visp und insbesondere die MGB als Einfallslinie in diese
Region angesehen werden. Stalden, und in der Verlangerung Staldenried und
Gspon, befinden sich auf dieser Linie, und daher sollte fiir sie auch dieselbe
Mobilitatspolitik gelten und dasselbe Image nach aussen getragen werden.

Das Aufheben einer Seilbahnverbindung auf Kosten einer Busverbindung liefe
dieser «regionalen Strategie» entgegen, einerseits was das allgemeine Image
der Region betrifft, andererseits was die Attraktivitat fiir den Ferienort selber
betrifft.
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5.6. Eine fir Gspon lebenswichtige Verbindung

Bisher wurde der Vergleich zwischen Bus und Seilbahn ausschliesslich fir den
gemeinsamen Verbindungsabschnitt Stalden — Staldenried angestellt, um (ber
effektiv vergleichbare Daten zu verfligen. Es ist jedoch von wesentlicher Bedeutung,
auch die Konsequenzen fiir die Verbindung nach Gspon zu beriicksichtigen.

Wenn némlich die erste Sektion durch eine Busverbindung ersetzt werden sollte, so
misste die Erschliessung Gspons dennoch auf die eine oder andere Weise erfolgen.
In der Tat ist fiir die ganzjahrigen Bewohner sowie auch fiir die Landwirtschaft und
den Alpbetrieb von Gspon selber sowie der angegliederten Maiensassen Bord,
Gaffina, Windstadol, Finilu, Masslowina eine Erschliessung unumganglich.

Grundsétzlich sind zwei Szenarien vorstellbar:
m Der unabhangige Erhalt der zweiten Sektion

m Aufhebung der zweiten Sektion und Offnung der Zufahrt nach Gspon fiir den
Fahrzeugverkehr (z. B. ausschliesslich im Sommer).

Alleiniger Erhalt der zweiten Sektion

Im Folgenden soll die Mdglichkeit untersucht werden, nur die zweite Sektion zu
erhalten, die dann auf sich allein gestellt funktionieren wiirde. Diese Losung hétte zur
Folge, dass die Betriebskosten, die heute zu einem Grossteil auf die erste Sektion
entfallen und von durch deren Subventionierung gedeckt sind, vollstandig von der
zweiten Sektion (ibernommen werden miissten.

Es wurde im Rahmen dieser Studie keine detaillierte Analyse der sich daraus
ergebenden Kosten vorgenommen, es kann jedoch davon ausgegangen werden,
dass die Kosten fast gleich hoch wie die heutigen der ersten Sektion waren, also in
einer Grossenordnung von 500'000 CHF. Damit misste gegenuber der heutigen
Situation die erforderlichen Einkiinfte beinahe verdoppelt werden. Zudem miisste
letztlich auch die zweite Sektion erneuert werden, wodurch zum Jahresaufwand auch
noch nicht unbedeutende Abschreibungskosten hinzukommen wiirden.

Ein solches Szenario wiirde unweigerlich zu einer starken Tariferh6hung auf
der zweiten Sektion fiihren, damit sie kostendeckend betrieben werden konnte.
Diese Preiserhdhung, zusammen mit dem Attraktivitatsverlust der Verbindung
Stalden — Staldenried, hatte drei hauptséchliche Folgen:

m Ein Riickgang der Frequentierung (Iangere Fahrtzeit, héherer Fahrpreis, nicht
eingerechnet das zusatzliche Umsteigen).

m Eine Zunahme des Automobilverkehrs nach Staldenried (und der damit
verbundenen CO»-Emissionen). Nicht wenige Touristen und Chalet-Eigentimer
werden sich wohl eher auf direktem Weg per Auto zur Abfahrtstation der Seilbahn
begeben, als die ganze Anreise mit dem Offentlichen Verkehr zurlickzulegen.
Dadurch sparen sie Zeit und gewinnen an Flexibilitat (Bus im Stundentakt).

m Eine Erh6hung des Parkplatzbedarfs in Staldenried. \Wenn mehr Personen im
Auto nach Staldenried anreisen, wird auch der fir Parkplatze beanspruchte
Raum zunehmen (pro parkiertes Auto 25 - 30 m2).

Diese Faktoren losen zudem eine verhangnisvolle Dynamik aus (s. Abbildung 9 -
Teufelskreis in der Verkehrsentwicklung «Teufelskreise»). Denn der Rickgang der
Frequentierung als Folge der Fahrpreiserhdhung und die Abnahme der Attraktivitat
der vorherigen Sektion flinrt zu Ertragseinbussen. Um diese Ertragseinbussen
auszugleichen, missten die Fahrpreise weiter erhéht werden, was wiederum noch
mehr Leute davon abhalten wiirde, nach Gspon zu reisen etc. pp.

In gleicher Weise wiirde der Riickgang der Frequentierung der Buslinie, auf welche
im folgenden Kapitel eingegangen wird, zu einer Senkung der Anzahl
subventionierbarer Kurse flihren und somit zu einer Abnahme der Fahrtfrequenz. Mit
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abnehmender Fahrtfrequenz wiirde auch die Attraktivitdt der Verbindung weiter
sinken, und somit wiederum deren Frequentierung. Diese Dynamik wird erst dann
wieder ein Gleichgewicht erreichen, wenn die Buslinie hauptsachlich noch von auf
sie angewiesenen Benutzern aus Staldenried genutzt wird und nurmehr eine
beschrankte Anzahl Kurspaare pro Tag anbieten konnen wird. Diese Situation ist
ubrigens bei einer grossen Zahl von Busverbindungen in den Bergen anzutreffen, die
ein vergleichbares Einzugsgebiet erschliessen.

Daraus lasst sich schliessen, dass der Erhalt der Sektion Staldenried - Gspon
nur mit einer erheblichen Subventionierung der Gemeinwesen moéglich ware.
Und dennoch ware, auch mit Erhalt der Sektion nach Gspon dank Subventionierung,
mit Ertragseinbussen im Tourismus zu rechnen, aufgrund eines allgemeinen
Frequentierungsriickgangs. Bei einem Qualitatsriickgang der Zufahrt nach Gspon
ware zudem eine Wertminderung der Grundsttlicke und Bauten wahrscheinlich.

Angesichts dieser Erwagungen, will heissen, dass nicht nur eine Subventionierung
fir das Uberleben der Verbindung erforderlich ware, sondern dass auch
Ertragseinbussen im Tourismus in Kauf zu nehmen waren, bietet diese Option
keinerlei Vorteile gegeniber einer Losung, bei welcher eine zuséatzliche Beteiligung
der lokalen Gemeinwesen vorgesehen ware im Rahmen einer Runderneuerung
beider Seilbahnsektionen.

Verminderung
der
Attraktivitat

Erhéhung ]
des Preises zur Verminderung
Kompensation der

der Einnahmens-, Nutzung
verluste

Verminderung
der
Kurspaare

Verminderung
der
Nutzung

Teufelskreis :

Seilbahnverbindung Busverbindung

Abbildung 9 - Teufelskreis in der Verkehrsentwicklung
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Aufhebung der zweiten Verbindung

Wenn man aus finanziellen Grinden den Erhalt der zweiten Verbindung nicht
sicherstellen kann (oder will), bleibt nur die Méglichkeit, Gspon fiir den motorisierten
Verkehr zugénglich zu machen. Ausbau und Unterhalt einer das ganze Jahr iiber
offenen Strasse ohne Zufahrtsbeschrankung kdame unverhéltnisméssig teuer
zu stehen, und ware nicht vorteilhafter (sondern teurer) als der Erhalt der
Verbindung.

Die einzige Losung, die im Vergleich zu den anderen Szenarien Einsparungen
bringen wiirde, wére ein minimaler Ausbau des bestehenden Weges, um die Strasse
fir Hauseigentimer und Mieter von Gspon wahrend der Sommermonate zuganglich
zu machen.

Dies hétte jedoch weitreichende Konsequenzen fir Gspon und seinen Tourismus. In
dieser Situation wiirde namlich der Tourismus wahrend der Wintermonate komplett
unterbunden, da die Ortschaft in dieser Zeit nicht erreichbar wére. Im Sommer bliebe
ein wenig Tourismusbetrieb erhalten, welcher aber im Vergleich zu heute stark
reduziert wére, da Tagesausflligler weitgehend ausbleiben wiirden.

Bei einer solchen Losung gingen fiir den Tourismus nach Staldenried und Gspon
viele Arbeitsplatze und Einkiinfte verloren. Zudem verléren Grundstlicke und Hauser
in Gspon massiv an Wert, da sie wahrend eines grossen Teils des Jahres nicht
erreichbar waren.

Ein solches Szenario wirde ebenfalls eine ganzjahrige Bewohnung unmdglich
machen und Gspon ware allenfalls noch in den Sommermonaten dauerhaft
Bewohnbar.

Zusammenfassung

Bei der Frage nach den Auswirkungen eines Ersatzes der Sektion Stalden -
Staldenried auf die 2. Sektion stellt sich automatisch auch die Frage nach der
Zukunft und der gewtinschten Entwicklung fiir Gspon.

Es ist nicht Sache dieser Studie, auf diese grundsatzlich politische Frage
einzugehen. Die folgenden Punkte kdnnen jedoch hervorgehoben werden, um die
Tragweite dieser Frage zu veranschaulichen:

m Fiir den Tourismus in Staldenried und Gspon, und somit fiir die 2.
Seilbahnsektion, ist die 1. Sektion lebensnotwendig, sei es aus Griinden des
Betriebsaufwands oder zur Gewahrleistung einer ausreichenden Frequentierung.

m Fir den Erhalt einer Seilbahnverbindung nach Gspon wird eine Beteiligung der
lokalen Gemeinwesen notwendig sein. Ganz gleich, ob man sich nun fir den
alleinigen Erhalt der zweiten Sektion oder fir eine Runderneuerung beider
Sektionen entscheidet. Wahrscheinlich fallt die lokale Beteiligung geringer
aus bei einer kompletten Erneuerung, dank einer besseren Kostenaufteilung
und einer besseren Frequentierung.

m Die Aufhebung der Seilbahnverbindung bedeutete praktisch das Aus fiir
den Tourismus nach Gspon, insbesondere fir den Tagestourismus. Zudem
hatte dies den Nachteil, dass der motorisierte Verkehr Zugang zu einer
Umgebung erhielte, die bisher von jeglichem Verkehr verschont worden ist.
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5.7. Die Zeit als Kostenfaktor

Wie bereits beschrieben, bestehen zwischen der Seilbahn und der Buslinie grosse
Unterschiede beziglich Fahrtzeiten. Auch diese Zeitunterschiede stellen fir die
Benutzer Kosten dar, auch wenn diese sich schlecht mit realen Betriebskosten
vergleichen lassen.

Ein im Marz 2004 erschienene Studie der Vereinigung Schweizerischer
Verkehrsingenieure (SVI 2000/534: Zeitkostenansétze im Personenverkehr) hat es
ermdglicht, die durchschnittlichen Kosten fir eine Reisezeit in Abhangigkeit der Art
der Reise und der Art des Verkehrsmittels (6V oder Auto) zu definieren.

Als Faustregel gilt: eine Stunde Reisezeit auf dem Arbeitsweg im &ffentlichen
Verkehr kostet rund 17 CHF. Flir Reisen in der Freizeit werden fir den Wert einer
Stunde Reisezeit auf 9 — 10 CHF angenommen.

Somit lasst sich die Differenz der Zeitkosten zwischen einer neuen
Seilbahnverbindung und einer Buslinie berechnen. Da nicht bekannt ist, wie sich die
Reisearten aufteilen und die Studie Reisen im Schulverkehr nicht ausdriicklich mit
Reisen im Arbeitsverkehr gleichsetzt, wird, vorsichtig geschatzt, von einem
Zeitkostenansatz flir eine Stunde Fahrtzeit zwischen Stalden und Staldenried von 10
CHF ausgegangen.

Zudem ist ein Vergleich der Zeitgewinne nach Gspon schwierig, da die Anteile der
Reisen Stalden - Gspon und Staldenried - Gspon nicht bekannt sind. Zudem hangt
der Zeitgewinn von der gewahlten Option fir die Verbindung nach Gspon ab und
kann daher stark variieren. Somit wurden nur direkt vergleichbare Fahrten
berlicksichtigt, um eine Schatzung der Zeitkosten vorzunehmen.

Aus der heutigen Nachfrage auf der ersten Sektion (rund 280 p/tag) ergeben sich
rund 100'000 Fahrten pro Jahr. Bei einer Fahrtzeit von 17! Minuten im Bus und 5
Minuten mit der Seilbahn, schldgt mit jeder Reise im Bus ein Zeitverlust von 12
Minuten zu Buche.

Pro Jahr sind das also 1'200'000 Minuten oder 20'000 Stunden, die wegen der
Buslinie verloren gehen. Dieser Zeitverlust entspricht einem Kostenbetrag von
200000 CHF.

Dieser Zeitverlust ist jedoch die untere Grenze. Bei jeder Fahrt nach Gspon wird
namlich ein zusatzlicher Zeitgewinn realisiert, dank der Beseitigung des
Fahrtunterbruchs und der Beschleunigung der Verbindung. Die gesamten Zeitkosten
liegen somit Gber den geschatzten 200'000 CHF.

Es trifft wohl zu, dass diese Zeitkosten nicht direkt in die Bilanz einfliessen, dennoch
lasst sich durch sie ein guter Teil des Defizitunterschieds zwischen Seilbahn und
Buslinie relativieren.
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5.8. Entwicklung der Nachfrage - eine Einschatzung

In den vorangehenden Kapiteln wurde bereits auf die Konsequenzen der gewahiten
Verbindungsart fiir die Frequentierung eingegangen. Obschon flir eine genaue
Einschatzung der Entwicklung eingehendere Studien, namentlich gestiitzt auf
reprasentative Untersuchungen und Stichproben, erforderlich wéren, kann dennoch
eine grobe Beurteilung der Nachfrageentwicklung vorgenommen werden.

Um Entwicklungen bei der Frequentierung summarisch abschétzen zu kdnnen,
verwendet die SBB ein Elastizitatsmodell, eine Funktion aus variierenden Fahrtzeiten
und Fahrtfrequenzen. In Ermangelung spezifischer Elastizitaten fir einen Vergleich,
der eine Seilbahn beinhaltet, werden fiir diese Studie die von der SBB verwendeten
Elastizitaten Gbernommen. Namilich:

m Wenn sich die Fahrizeit durch 2 dividiert, verdoppelt sich die Nachfrage
(Elastizitat von 1).

m Wenn man die Fahrtfrequenz mit 2 multipliziert, nimmt die Nachfrage um 40% zu
(Elastizitat von 0.4).

Es geht hier nicht darum, genaue Werte fiir die kiinftige Frequentierung zu nennen,
diese sind von einer Vielzahl zuséatzlicher Faktoren abhangig. Es geht vielmehr
darum zu zeigen, welcher Entwicklungstrend je nach der gewahlten Variante bei
der Frequentierung zu erwarten ist.

Um eine Ubergewichtung der Auswirkungen der neuen Verbindung zu vermeiden
(bei sehr kurzen Fahrizeiten ergeben sich schnell einmal hohe Gewinne in %),
werden als massgebliche Fahrten die Reisezeiten auf den Strecken von Visp nach
Gspon und von Visp nach Staldenried betrachtet. Als Bezugsgrdssen gelten naturlich
die Fahrtzeiten mit der heutigen Infrastruktur.

Neben den eben im vorangehenden Abschnitt erwdhnten Fahrtzeiten werden auch
die folgenden Zeiten und Fahrtfrequenzen betrachtet:

m Fahrt Visp — Stalden: 10 Minuten
m Anschlusszeiten von 3 Minuten in Visp
m Anschlusszeiten von 2 Minuten zwischen den beiden heutigen Sektionen

m Fahrizeit bis Gspon mit der Variante Bus: 3 Minuten Anschlusszeit + heutige
Fahrtzeit auf der zweiten Sektion (8 Minuten)

Der Einfachheit halber wird firr die Fahrtfrequenzen von einem Halbstundentakt fir
die Seilbahn und einem Stundentakt fir den Bus ausgegangen.

Tabelle 16 - Einschatzung der Nachfrageentwicklung auf der Strecke Visp — Gspon

Fahrtzeit A Fahrtfrequenz A Nachfrage A N achfrage
Nachfrage insgesamt
Heutige Verbmpung 32 i 2h i 260 plh
(Bezugsgrosse)
Neue 0 o
Seilbahnverbindung 2. AS% 2h H-0 +45%
Buslinie 41 -22 % 1/h -40% -55%"7

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012

7 Der Nachfrageriickgang insgesamt ist nicht die Summe der beiden Nachfragewerte, sondern er entspricht dem
Nachfrageriickgang aufgrund der Fahrtfrequenz, angewendet auf den Riickgang aufgrund der Fahrtzeit.
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Tabelle 17 - Einschédtzung der Nachfrageentwicklung auf der Strecke Visp - Staldenried

Dienststelle fur Verkehrsfragen

A
. A A
Fahrtzeit Nachfrage Fahrtfrequenz Nachfrage Nachfrage
insgesamt
Heutige Verbm“dung 2 i 2h 280 plh
(Bezugsgrosse)
Neue 0 0
Seilbahnverbindung 18 +25% 2 +-0 *25%
Buslinie 30 -25% 1/h -40% -55%

Somit findet die bereits erwahnte Tendenz in der Berechnung nach dem
Elastizitatsmodell ihre Bestatigung: die Verldngerung der Fahrtzeit und die deutlich
schwéachere Fahrtfrequenz wirken sich sehr zum Nachteil der Buslinie aus, mit einem
Rickgang der Frequentierung, der auf bis zu 50% geschatzt werden kann.

Bei einer erneuerten Seilbahnverbindung hingegen kann mit einer Zunahme der
Nachfrage zwischen 25% und 45% gerechnet werden.

Aus dieser Einschatzung der Frequentierung geht ebenfalls hervor, dass die
Einnahmen aus der Buslinie tendenziell deutlich zuriickgehen werden,
wéahrend die Einnahmen aus einer erneuerten Seilbahnverbindung tendenziell
zunehmen werden, was den Defizitunterschied zwischen den beiden Varianten
schmalern wiirde.

Es wére nicht verniinftig anzunehmen, dass die Einkiinfte proportional zur
geschatzten Nachfrage zu- oder abnehmen werden. Eine Zunahme der der
Frequentierung konnte sich sehr leicht in einer Zunahme der Abonnemente
niederschlagen, wodurch die Einkiinfte sozusagen gleich bleiben wirden. Es sei
dennoch festgehalten, dass eine Variierung der Einkiinfte in eben erwéhnter
Grossenordnung einen zusatzlichen Gewinn/Verlust von 200'000 CHF ausmachen
kénnen (der Ertrag aus beiden Sektionen zusammengenommen).
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5.9. Ein Grossprojekt — Notwendigkeit einer «Vision»

Die Studie der verschiedenen Optionen und der Auswirkungen eines Ersatzes der
LSSG-Verbindung hat gezeigt, dass der Ersatz der Verbindung weit (ber die
einfache Frage der Erreichbarkeit von Staldenried per 6V hinausgeht.

Bei der Durchfiihrung eines Projekts dieser Grosse stellt sich die Frage nach der
gewlnschten Entwicklung fiir das gesamte Gebiet, sei es Staldenried und Gspon,
oder auch, in einem minderen Mass, Stalden. Die Ereuerung der Verbindung ist
nicht machbar ohne Anstrengung und tragende Unterstitzung seitens der lokalen
Gemeinwesen, sei es des Kantons oder der Gemeinden.

Will man das Markenzeichen und die Bekanntheit von Staldenried — Gspon
fordern, sei es als Wohn- oder Ferienort, so ist die Erneuerung der Verbindung
fiir beide Sektionen die zu wahlende Losung. Eine leistungsfahige Seilbahn
verleiht der Region eine Wahrnehmbarkeit und Wirkung, die mit einer Buslinie nicht
zu erreichen ist. Aber dazu muss das Projekt von einem festen politischen Willen und
einer Bereitschaft, Lasten auf sich zu nehmen, getragen sein.

Wenn hingegen die ortliche Entwicklung kein besonderes Anliegen ist und die
Erneuerung ohne klaren Willen zu einer Erhéhung des Nutzens erfolgt, so kann es
angebracht sein, das geplante Investitionsvolumen in Erwagung der eigentlichen
Bediirfnisse méglichst tief zu halten.

Die neue Verbindung ist nicht als allein stehendes Element anzusehen, sondern als
Gliedstiick eines grosseren Konzepts der lokalen Dynamik. Die neue Verbindung
muss darum mit begleitenden Massnahmen geplant werden, welche die von der
neuen Infrastruktur gegebenen Mdglichkeiten maximal ausschopft. Diese
Massnahmen konnen sehr unterschiedlich sein und von der Parkverordnung in
Staldenried bis zur Modernisierung und Vergrosserung des Skigebiets Gspon
reichen.

Alle diese Uberlegungen miissen parallel zur genaueren eigentlichen
Projektdefinition erfolgen.
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6. Zusammenfassung des Vergleichs - Fazit

Die folgende Tabelle fasst die wichtigsten Punkte zusammen, die sich aus den

Vergleichen und Analysen dieser Studie ergeben haben.

Tabelle 18 - Vergleich Bus - Seilbahn

Seilbahnverbindung

Busverbindung

Unterschied/Bemerkungen

Ertrag von 350'000 CHF erforderlich auf

Jahresaufwand [CHF/Jahr] 1'320'000 - 1'600'000 650'000 der Strecke Staldenried — Gspon fir die
Seilbahnverbindung
Erforderliche Abgeltung . oy : Unterschied von 250'000 bis 600'000
[CHF/Jahr] 770000 - 1120'000 520000 CHF/Jahr zw. den beiden Varianten
Verbindung nach Gspon Beibehaltung/Verbesserung In Frage gestellt. starke Subventionierung nflt?b?:;:
Indirekte Kosten Keine Min. 200'000 CHF + das Uberleben des Tourismus hangt
Verluste im Tourismus vom Erhalt der Verbindung ab.
Fahrtzeit 10 bzw. 5 min. 30 bzw. 18 min. Verdreifachung der Fahrtzeit
Kapazitat (Grundfahrplan) 70 p/h 45 p/h fast doppelte Kapazitat
Nachfrageentwicklung + 5 45% _559% Sehr starker Riickgang bei der Varleénljz
- . Durchschnittliche
Tour|st|sqhe . Cute Lesbark.e!t"’r Lesbarkeit + Attraktivitatsverlust bei Variante Bus
Lesbarkeit/Attraktivitat Attraktivitat o
Attraktivitat
Anpassungsfahigkeit an Kapazitat variierbar bis zu Keine. Vorgang|ge Ein angemessenes Abf_angen dgr
Nachfrage 210 o/h in der 1. Sektion Planung erforderlich, Nachfragespitzen ist nur mit
g P ' erhebliche Kostenfolge Seilbahnverbindung méglich.
CO2-Emissionen/Jahr 13tC0O2 118t CO2 Faktor 10
. Gute Einbettung und im nicht im S"mne der
Raumplanerische . : gew(inschten
) Sinne der gewiinschten .
Einbettung . nachhaltigen
Raumentwicklung .
Entwicklung

Aus der Tabelle geht klar hervor, dass die Seilbahnverbindung im Vergleich zur
Buslinie bei fast allen untersuchten Kriterien im Vorteil ist. Einzig punkto
Kosten scheint die Seilbahn weniger attraktiv zu sein als der Bus.

Die minimale Differenz zwischen den beiden Varianten punkto zu deckendes Defizit,
also punkto vorhersehbarer Subvention, belduft sich auf 250'000 CHF/Jahr. Diese
Summe ist allerdings gemass verschiedener Faktoren zu relativieren:

m Die Busverbindung verursacht Zeitverluste fir die Benutzer, die auf einen
Verlust von mindestens 200'000 CHF/Jahr geschatzt werden konnen.

m Die Busverbindung hatte verminderte Einnahmen aus dem Tourismus zur
Folge. Diese Verluste kdnnen zwar zu diesem Zeitpunkt nicht beziffert werden,
aber es ist leicht vorstellbar, dass sich eine Einnahmeneinbusse oder sogar
Arbeitsplatzverluste sehr schnell auf mehrere zehntausend Franken oder
erheblich mehr belaufen konnen. Hinzu kommt noch eine Wertverminderung der
Grundstticke und Bauten in Gspon aufgrund einer weniger guten Erreichbarkeit.

m Die fir die Einschiatzung der Kosten

Subventionierung  herangezogenen

und der
Einkiinfte

beriicksichtigen

erforderlichen
den

praktisch gleich bleibenden Ertrag von Bus oder Seilbahn. Doch die
Einschatzung der Nachfrageentwicklung zeigt, dass sich zwischen den beiden
Varianten beim Ertrag eine Schere auftut, die das Defizit der Buslinie erhdht und

das Defizit der Seilbahnverbindung schmalert.

44/48

© Citec Ingénieurs Conseils — 04 2012



Dienststelle fiir Verkehrsfragen Seilbahnverbindungen Talebene — Gebirge 11004.0

Somit kann man sagen, dass unter Beriicksichtigung der indirekten Kosten der
Buslinie der Defizitunterschied von 250'000 CHF zwischen den beiden
Varianten ausgeglichen wird.

Mit Blick auf die wirtschaftlichen Bedingungen im Gesamten ist also der Unterschied
zwischen einer Buslinie und einem Ersatz der Seilbahnverbindung nicht sehr gross.

Zu bestimmende Kosten
im Zusammenhang mit der
Zuganglichkeit in Gspon

TOTAL
~850'0000 CHF/péo Ja]rrrr +
jt ourismus
22040000 CHF/prolahr Kosten verbunden mit em i

1200'000.00 — g =™
! ! TOTAL
1 ~970'0000,CHF/pro, Jahr
1
1000000.00 — Indirekte Kosten [
beim Bus
800060.00 — z
600060.00 —
400900.00 14900000 CHE/proYJahr ~650,0000 CHE[pro Jahr 4900000 CHF/proYaht
200000.00 —
0.00 — ‘ - . —
Obergrenze fiir die Abgeflung Bustinie Unfergrenze fiir die Abgelfung
der Seibahnverbindung der Seilbahnverbindung
Legende :
|:| Betriehskosten D Abschreibungen |:| Finanzkosten (2%) D Kosten Zeitverlust

Abbildung 10 - Kostenaufteilung fiir beide Varianten, einschliesslich Nebenkosten

Das Ersetzen der heutigen Verbindung durch eine neue Seilbahnanlage ist somit der
Lésung mit einem Ersatz durch eine Buslinie vorzuziehen. Denn:

m Eine Seilbahn ist besser als eine Buslinie fiir:
o die Benutzer, die regelmassigen und die gelegentlichen.
o die Flexibilitat, die Sicherheit und die Nachhaltigkeit des Betriebs.
o die Entwicklung der Region punkto Image und Attraktivitat.

m Die Gesamtkosten, die aufgrund der hohen Investitionskosten die Seilbahn
vorerst belasten, werden aufgewogen durch:

o die geringeren Betriebskosten und somit durch eine langerfristig hohere
Rentabilitat.

o die sehr hohen indirekten Kosten der Buslinie (Zeitverlust und
Gewinneinbussen im Tourismus).
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