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Zusammenfassung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

In Erflllung des Postulates 09.3000 der Kommission fir Verkehrs- und Fernmeldewesen des
Standerates hat der Bundesrat am 17. Dezember 2010 einen Bericht" Gbergeben, in welchem
Antworten auf die Fragen zu der in absehbarer Zeit notwendigen Sanierung des Gotthard-
Strassentunnels (GST) gegeben werden. Dieser Bericht enthélt eine umfassende Auslegeordnung
und beschreibt zwei Best-Varianten zur Sanierung des Tunnels mit den Konsequenzen fir die
Verkehrsfiihrung. Zusatzlich sind moégliche Konsequenzen beim Bau einer allfalligen 2. Rdhre
aufgefihrt. Diese drei Varianten zur Sanierung des GST sind zusammenfassend wie folgt be-
schrieben:

e Vollsperrung ohne Sommeréffnung (ca. 2020-2025): Diese erste Variante sieht eine
vollstandige Sperrung des GST fir ca. 2.5 Jahre vor. Als Alternative werden Bahnverlade fir
Personenwagen (PW) und Lastwagen (LW) vorgesehen.

e Vollsperrung mit Sommeroéffnung (ca. 2019-2025): Die zweite Variante beinhaltet eben-
falls eine Vollsperrung des GST, wobei aber im Sommer wahrend der Hauptreisezeit eine
Offnung erfolgt. Die Bauzeit verlangert sich damit auf ca. 3.5 Jahre. Als Alternative werden
ebenfalls Bahnverlade fiir PW und fur LW vorgesehen.

e Bau 2. Réhre (ca. 2035) mit anschliessender Sanierung des bestehenden Tunnels:
Zudem wird der Bau einer zweiten Tunnelréhre dargestellt, ohne dass dieser die Kapazitat
der Strecke erhdht. Der bestehende Tunnel muss aber zwischen 2020 und 2025 fur ca. 140
Tage flr die notwendigsten Sanierungsmassnahmen gesperrt werden. Es wird kein Bahnver-
lad eingerichtet.

Mit Auftragsdefinition vom 16. Méarz 2011 beauftragte das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) das
Staatssekretariat fur Wirtschaft (SECO) mit der Ermittlung der regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen der drei Varianten auf die Kantone Uri und Tessin. Nach einer Analyse der verkehrlichen
Vernetzung der Kantone Tessin und Uri werden die Ergebnisse der Untersuchung entlang der
folgenden Untersuchungsfragen des ASTRA zusammengefasst:

1. Welche regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (negative und positive) hat eine sanierungs-
bedingte Sperrung des GST bzw. der Bau einer zweiten Tunnelréhre auf die beiden Anrai-
nerkantone Uri und Tessin?

2. Welche Branchen sind wie und in welchem Umfang betroffen?

Welches sind die Faktoren, welche die negativen und positiven Auswirkungen treiben?

4. Zusatzlich far die Sanierungsvarianten:

a. Soweit aus der Bearbeitung von Frage 3. erkennbar: Gibt es erste Erkenntnisse fir mog-
liche Massnahmen (z.B. Justieren der Sperrzeiten)?

w

1) Vgl. Bundesrat (2010): Sanierung des Gotthard-Strassentunnels; Bericht des Bundesrates in Erflllung des Postulates 09.3000,
der Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen des Standerates vom 12. Januar 2009.



b. Welche regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (negative und positive) hat eine Sperrung
des GST auf die vom Umwegverkehr am starksten betroffenen Kantone Graubilnden
und Wallis?

5. Zusatzlich fir den Bau einer zweiten Tunnelréhre: Falls es negative Auswirkungen gibt, wel-
ches sind die Faktoren, welche die negativen Auswirkungen treiben?

In der Untersuchung werden zwei Szenarien zur Anzahl LW im alpenquerenden Guterverkehr

unterschieden: Nachfrageszenario 1 unterstellt 1.3 Mio. LW je Jahr; im Nachfrageszenario 2 sind

es 0.65 Mio. LW je Jahr.

Vernetzung der Kantone Tessin und Uri

Die Bedeutung des GST fir die Kantone Tessin und Uri wird anhand der verkehrlichen Vernet-

zung der beiden Kantone aufgezeigt. Dabei werden alle Fahrten in und aus den Kantonen

(Quell- / Zielfahrten) betrachtet und aufgezeigt, wie viele Fahrten davon durch den GST fihren:

e Kanton Tessin (unterschieden in Tre Valli und Gbrige Regionen des Kantons): Fir das Tre Valli
macht der Strassenverkehr durch den GST an einem Werktag 26 % des gesamten Ziel- /
Quellverkehrs des Tre Valli aus. Flr den restlichen Kanton ist dieser Anteil an einem Werktag

mit 13 % halb so gross. An einem Wochenende im Sommer betragen die Anteile 28 % fur
das Tre Valli und 23 % fir das tbrige Tessin ohne Tre Valli.

e Kanton Uri: An einem Werktag fahren rund 14900 Fahrzeuge von und nach Uri, davon
rund 1'800 durch den GST, was rund 12 % der Quell-/Zielfahrten entspricht. An den Som-
mer-Wochenendtagen betrdagt der Anteil der Fahrten von und nach dem Kanton durch den
GST 10 % des gesamten Quell-/Ziel Verkehrs des Kantons.

Der GST hat fur die beiden Kantone Tessin und Uri somit eine bedeutende, aber keineswegs
eine dominante Verkehrsfunktion. Grosse Bedeutung haben vor allem die Fahrten am Wochen-
ende flr den Tourismus im Tessin. Fur die Auswirkungsanalyse wird berlicksichtigt, das mit dem
Gotthard-Basistunnel (GBT), den PW- und LW-Bahnverladen, der verlingerten Offnung der
Gotthard-Passstrasse (GPS) und der Ausweichstrecken Alternativen bei einer Sperrung des GST
zur Verfligung stehen.

Frage 1 und 2: Welche regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (negative und positive)
hat eine sanierungsbedingte Sperrung des GST bzw. der Bau einer zweiten Tunnelréh-
re auf die beiden Anrainerkantone Uri und Tessin? Welche Branchen sind wie und in
welchem Umfang betroffen?

Die folgende Abbildung zeigt die negativen und positiven Auswirkungen der untersuchten Vari-
anten auf die regionale Wertschépfung und Beschaftigung der Kantone Uri und Tessin. Negative
Auswirkungen ergeben sich vor allem aus dem Riickgang von Touristen und Einkaufsverkehren
sowie durch Kostensteigerungen fir die verladende Wirtschaft. Positive Effekte ergeben sich aus
den Investitionen der Sanierungs- bzw. Baumassnahmen. In der Abbildung wird hierflr ein Po-
tenzial ausgewiesen, welches im Wettbewerb zu realisieren ist. Anschliessend werden die nega-
tiven und positiven Auswirkungen naher beschrieben, wobei auch nicht monetarisierte Effekte
dargestellt werden.
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Vollsperrung ohne Sommeréffnung Vollsperrung mit Sommer&ffnung Bau 2. Rohre

Wertschopfung Tourismus und Kosten verladende Wirtschaft
m Potenzial fur Wertschopfung aus Sanierung bzw. Bau
TSpannweite in den Resultaten aufgrund der Szenarien im Guterverkehr sowie der Annahmen zu Multiplikatoren und Vorleistungsbeziigen

Abbildung 1: Monetarisierte positive und negative regionalwirtschaftliche Effekte auf die
Kantone Uri, Tessin und Graublnden

Negative Auswirkungen

Die nachfolgende Tabelle 1 zeigt die Auswirkungen auf die Wertschépfung fir die Kantone Uri
und Tessin in Summe Uber die gesamten Bau- und Sanierungszeiten. Zudem sind in Klammern
die Beschaftigungsreduktionen angegeben. Im Personenverkehr ergeben sich die Schwankungs-
breiten aufgrund einer Variation von indirekten Wertschépfungs- und Vorleistungsmultiplikato-
ren; fur die verladende Wirtschaft aufgrund der Nachfrageszenarien fur LW. Das folgende Er-
gebnis wird erzielt:

e Aufgrund der Sperrungen kommt es zu Wertschdpfungs- und Beschaftigungsverlusten. Da-

bei sind die Folgen aufgrund der Tourismuseinbussen héher als die Kosten fur die verladen-
de Wirtschaft. Der Bau der 2. Réhre hat dabei die geringsten negativen Auswirkungen.



Vollsperrung ohne Sommer- Vollsperrung mit Sommeroff- Bau 2. Rohre

6ffnung (ca. 900 Sperrtage) nung (ca. 980 Sperrtage) (ca. 140 Sperrtage)

LCUTHG Tl Kanton Tessin 100-210 0.13-0.26 80-160 0.10-0.21 10-21 0.01-0.03
Einkauf (310-630) (170-350) (80-160)

Verladende Tessin, Uri und 16-53 0.02-0.06 17-58 0.02-0.07 7-14 0.01-0.02
Wirtschaft Graubtinden (30-150) (30-150) (4-8)

. Basis ist die Bruttowertschopfung (BWS) der Kantone Uri (4.7 Mrd. CHF) bzw. Tessin (79 Mrd. CHF) uber die langste Sperrzeit von 3.5 Jahren. Die Zeilen ,Verladende Wirt-
schaft” und ,Summe” beziehen sich auf die Summe der BWS der Kantone Uri und Tessin (83.7 Mrd. CHF) iiber eine Sperrzeit von 3.5 Jahren.

2. Vollzeitaquivalente (VZA)

Spannweite in den Resultaten aufgrund der Szenarien im Gliterverkehr sowie den Annahmen zu Multiplikatoren

Tabelle 1: Kumulierte negative regionalwirtschaftliche Effekte je Variante Uber die gesamte Sperrzeit
(Reduktion von Wertschépfung und Beschéftigung durch Tourismus und Einkauf sowie Kostenerhéhungen fir die verladende
Wirtschaft)

Al



Die Varianten Vollsperrung ohne und mit Sommer&ffnung sind aus Sicht der verladenden
Wirtschaft mehr oder weniger identisch. Tendenziell dirfte aber eine Vollsperrung ohne
Sommerdffnung vorgezogen werden, damit der ,normale” Betrieb schnellstméglich wieder
aufgenommen werden kann. Es ist nicht damit zu rechnen, dass die Logistikprozesse fiir die
Zeiten der Sommer&ffnung angepasst werden.

Die quantitative Analyse zeigt aber deutlich, dass die Einbussen und damit die Risiken fur die
verladende Wirtschaft im Szenario mit 0.65 Mio. LW deutlich geringer sind als im Szenario
mit 1.3 Mio. LW. Eine fristgerechte Umsetzung des Verlagerungsauftrags kann als Voraus-
setzung betrachtet werden, um die Risiken insbesondere im Kanton Tessin niedrig zu halten.

Die Sommeroffnung reduziert die Einbussen im Tourismus. Da im Tourismus ein grosser Teil
der Beschaftigten ausserkantonale Saisonangestellte sind, wird der Effekt auf den regionalen
Arbeitsmarkt kleiner als in Tabelle 1 ausgewiesen sein.

Eine weitere Differenzierung der Effekte nach Branchen und Regionen ist in der Langfassung

enthalten. Es bleibt festzuhalten, dass die Auswirkungen auf die Gesamtwirtschaft der Kantone

vergleichsweise gering sind.

Aufgrund eines Hearings mit Akteuren aus den Kantonen Uri und Tessin und im Rahmen der

Bearbeitung ergaben sich verschiedene Bereiche, die von einer Sperrung des GST besonders

betroffen sein kdnnten. In der nachfolgenden Tabelle sind diese Bereiche mit den erwarteten

Effekten dargestellt. Die Bereiche mit hohen Risiken als Hartefall sind mit Grossbuchstaben und

Unterstrichen gekennzeichnet.

Bereich (HARTEFALLPO- Effekte/Risiken

TENZIAL GEGEBEN)

TOURISMUS IN LO- Die Region Locarno e Valli hdngt stark vom Tourismus ab. Der zu erwartende
CARNO E VALLI Ruickgang der BWS aus dem Tourismus kann bis zu 1 % der gesamten BWS der

Region ausmachen.

TRE VALLI UND URI Es ist mit einer maximalen Reduktion der Geschaftsreisenden um 6 % bzw. 7 %
GESCHAFTSVERKEHRE im Tre Valli bzw. Kanton Uri zu rechnen. Diese Verdanderungen bei den Ge-

schaftsreisenden werden nicht zu einem splrbaren regionalwirtschaftlichen
Effekt fihren. Einzelne Hartefélle konnen aber auftreten.

TRANSITHOTELLERIE Die Transithotellerie ist auf den alpenquerenden Verkehr ausgerichtet. Hier ist

sowohl im Kanton Tessin als auch im Kanton Uri mit Hartefallen zu rechnen.
Das Ausmass ist von der Transportmdglichkeit von Cars im Bahnverlad abhan-
gig. Einnahmenausfélle kénnen allenfalls durch die Ubernachtung von Bauarbei-
tern teilweise kompensiert werden.

Tourismusresort Andermatt Die Attraktivitat des Tourismusresort wird vor allem aufgrund der verldngerten

Anreise und der Verkehrsbelastung verringert, aber nicht prinzipiell in Frage
gestellt.

Tabelle 2: Diskussion von potenziellen Héarteféllen fiir die Kantone Uri und Tessin (Fortset-

zung ndchste Seite)
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AUTOBAHNTANKSTEL-
LEN UND RASTSTAT-
TEN,

DETAILHANDEL/
AUTOWERKSTATTEN

TRANSPORT- UND LO-
GISTIKBRANCHE

Luftfrachtersatzverkehr (LFE)

Spezialfall Post und Kurier-
Express-Paketdienst (KEP)

FRISCHGUTER

WACHSTUMSBRAN-
CHEN AM FALLBEISPIEL
PHARMAZIE

Tabelle 2:

In den Varianten mit Vollsperrung fiihren Routenverlagerungen zu einem Um-
satzriickgang von ca. 4 Mio. CHF bis 7 Mio. CHF an der Gotthardachse fur
Autobahntankstellen und Raststatten.

Umsatzeinbussen haben zudem Detailhandel und Autowerkstatten zu erwarten.
Es wird dabei von 60 betroffenen Arbeitsplatzen fir den Kanton Uri ausgegan-
gen. Die Effekte im Kanton Tessin durften in einer ahnlichen Grossenordnung
liegen.

Entlang der Routen San Bernardino, Simplon und Gr. St. Bernhard werden die
entsprechenden Betrdge als zusatzliche Einnahmen bzw. Beschéftigung zu
verzeichnen sein.

In der Transport- und Logistikbranche sind Harteféalle denkbar, vor allem bei
kleineren Unternehmen, die auf zeitkritische Transporte bzw. Transporte mit
hoher Zuverlassigkeit spezialisiert sind und wenig Verlagerungspotenzial auf die
Schiene aufweisen. lhnen wird es auch nur teilweise gelingen, die héheren
Kosten auf die Verlader zu tberwalzen.

Insgesamt geht es beim LFE um eine relativ geringe Menge, die aber dusserst
zeitkritisch sein durfte. Die knapp 1400 Tonnen aus dem Kanton Tessin entspre-
chen ca. 150 LW pro Jahr. Bei einer Sperrung ist zu erwarten, dass fur den LFE
andere Logistiklosungen gesucht werden, z.B. der Transport via Flughafen Mila-
no Malpensa. Das durfte aber weniger die Logistikwirtschaft im Kanton Tessin
beeinflussen sondern die Luftverkehrsakteure selbst (Flughafen Zirich, Swiss-
worldcargo). Hartefalle sind deshalb hochstens in Ausnahmefallen zu erwarten.

Die grossen Logistikanbieter in diesem Segment durften Alternativen haben, die
allerdings mit Mehrkosten verbunden sein kdnnen. Eigentliche Versorgungsli-
cken sind allerdings nicht zu erwarten. Das Hartefallpotenzial ist deshalb relativ

gering.

Die Frischguter stellen ein wichtiges Exportgut aus dem Kanton Tessin in die
Nordschweiz und weiter nach Deutschland dar. Betroffen sind sowohl die
Landwirtschaft als auch der Handel. Wahrend grosse Detailhandler (z.B. Migros,
Coop) Uber Transportalternativen (z.B. KV-Transporte, RailCare) verfiigen und
auch entsprechend reagieren kénnen, ist dies fiir kleinere Unternehmen deutlich
schwieriger. Deshalb sind Hartefalle in diesem Segment zu erwarten.

Die Pharmaindustrie ist eine wichtige Wachstumsbranche. Die Einbussen in der
Erreichbarkeit konnen die Wettbewerbsposition des Kantons Tl voribergehend
schwachen. Da in dieser Branche der Standortwettbewerb relativ hoch ist, kon-
nen Hartefalle nicht ausgeschlossen werden.

Diskussion von potenziellen Hérteféllen fiir die Kantone Uri und Tessin (Fortset-

zung néchste Seite)
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HELCAT I e elaa =i Bl 25 Auf Basis der hier ermittelten Effekte und der bestehenden Alternativen ist es
rungen nicht wahrscheinlich, dass sich Standortwahleffekte durch die befristete Sper-
rung des GST ergeben; in Einzelfallen kénnen aber Hartefalle entstehen, wenn
sich mehrere Effekte kumulieren (z.B. Konjunktur, Strukturwandel, Zusatzbelas-
tung wegen Sperrung). Ein temporarer Umgang mit potentiellen Hartefallen
(wie zum Beispiel Gratisverlad flr Transporte ohne echte Alternative) kann die
Gefahr von Standortveranderungen zusatzlich verringern.

SCHWERVERKEHRS- Betroffen sind je ca. 10 Polizisten und 40 Zivilmitarbeiter, die wahrend der
KONTROLLZENTRUM Sperrzeiten unter Umstdnden andere Tatigkeiten durchfiihren missen (z.B.

beim Bahnverlad).
ERSTFELD/BODIO

POLIZEI, STRASSENUN- Betroffen sind 30 bis 40 Arbeitsplatze am Werkhof Géschenen, die teilweise
TERHALT neue oder andere Aufgaben durchflihren mussen. Dazu kann bspw. der Mehr-
e aufwand fir den Unterhalt der GPS oder ein Einsatz im Verkehrsmanagement
(z.B. Bahnverlade) gehoren.

Tabelle 2: Diskussion von potenziellen Harteféllen fir die Kantone Uri und Tessin
(Fortsetzung)

Positive Auswirkungen

Positive Effekte auf die regionale Wertschépfung und Beschaftigung in den Kantonen Tessin
und Uri ergeben sich aus den Investitionen der Sanierungs- bzw. Baumassnahmen. Unter Be-
rlcksichtigung der Branchenstruktur wurde abgeschatzt, wie hoch der Anteil regionaler Leistun-
gen sein kann. Es muss darauf hingewiesen werden, dass eine potenziell von einem lokalen Un-
ternehmen erbringbare Leistung nicht automatisch bedeutet, dass diese Leistung auch an ein
lokales Unternehmen vergeben wird. Uber die Realisierung dieser Potenziale durch regionale
Unternehmen im Wettbewerb k&nnen hier keine Aussagen gemacht werden.

Die folgende Tabelle zeigt je Variante die potenziellen direkten und indirekten Wertschépfungs-
und Beschaftigungseffekte. Die Wertschdpfungseffekte stellen die Summe Uber die gesamte
Bauzeit dar. Die Beschaftigungseffekte sind als durchschnittlich jahrliche Werte ausgewiesen. Als
Ergebnis kann hier festgehalten werden:

e Beim Bau der 2. Réhre sind die absoluten Wertschépfungseffekte in Summe Uber alle Jahre
hoher als bei den Vollsperrungsvarianten. Aufgrund der durchzufihrenden Arbeiten und der
Lange der Bauzeit, sind die durchschnittlich jahrlichen Beschaftigungswirkungen in den Kan-
tonen Uri und Tessin aber geringer als bei den Varianten mit Vollsperrung.

e Aufgrund der Vorleistungsstrukturen sind die Auswirkungen im Kanton Uri absolut und rela-
tiv héher als im Kanton Tessin.
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Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Rohre

Sommeroffnung Sommero6ffnung
(2020 - 2025) (2019 - 2025) (2020 - 2038)

BWS [Mio. CHF]  [%]" BWS [Mio. CHF] [%]Y BWS [Mio. CHF]  [%]"
(Beschéftigte)? (Beschéftigte)? (Beschéftigte)?

Kanton 249.0 0.2 296.2 0.2 516.4 0.1
Tessin (330) (310) (280)

336.6 4.5 365.3 4.1 693.4 2.6

(460) (435) (365)

1 Berechnung: Wertschopfungseffekte/Anzahl Jahre bezogen auf die BWS,q; des Kantons.

2 Durchschnittlich jahrliche Beschaftigte (Vollzeitaquivalente)

Tabelle 3: Positive Wertschdpfungs- und Beschaftigungseffekte aus der Sanierung bzw.
dem Bau je Variante

Daneben bestehen weitere positive Effekte bzw. Chancen. Diese sind in der folgenden Tabelle
aufgefihrt.

L PRI T TS E Gl | Kanton Tessin: Aufgrund der geringeren Verkehrsbelastungen und den Besu-
Tessin und Uri chern aus dem Norden kann das Tessin attraktiver flir Gaste aus dem Stiden
werden. Aufgrund der erschwerten Anreisebedingungen mit dem PW aus dem
Norden besteht die Moglichkeit, dass sich die durchschnittliche Aufenthaltszeit
der Gaste verlangert.

Kanton Uri: Der tempordare Entlastungseffekt im Guterverkehr (im oberen
Reusstal und in der oberen Leventina) durfte kaum zu positiven Effekten fur den
Tourismus fihren.

Autobahntankstellen und In den Varianten mit Vollsperrung fiihren Routenverlagerungen zu einem Um-
Raststatten satzrlickgang von ca. 4 Mio. CHF bis 7 Mio. CHF an der Gotthardachse. Entlang
der Routen San Bernardino, Simplon und Gr. St. Bernhard werden die entspre-
chenden Betrage als zusatzliche Einnahmen zu verzeichnen sein.

Gastronomie GPS Neue Umsétze aufgrund Mehrverkehr und langeren Offnungszeiten GPS

Bahnverlad / Verkehrsma- 100 zusatzliche Stellen PW-Verlad Erstfeld — Biasca

nagement 75 neue Stellen Rynacht — Biasca

Zusatzliche Beschaftigte wegen Mehraufwand fir den Unterhalt der GPS und
dem Verkehrsmanagement.

Tabelle 4: Diskussion von potenziellen Chancen aus der Sanierung



Frage 3: Welches sind die Faktoren, welche die negativen und positiven Auswirkungen
treiben?

Die Treiber der Auswirkungen sind die Auftragsvergabe an die lokalen Unternehmen, die ver-
kehrliche Funktionsfahigkeit der Varianten und eine optimale Nutzung der langfristigen Planbar-
keit zur Vorbereitung auf den Umgang mit den Sperrzeiten.

Auftragsvergabe an die lokalen Unternehmen

Die Untersuchung zeigt, dass ein betrachtliches Potenzial fir Auftrdge an Unternehmen in den
Kantonen Uri und Tessin besteht. Da die Arbeiten ausgeschrieben werden, missen sich die Un-
ternehmen im voraussichtlich internationalen Wettbewerb entsprechend positionieren bzw. Ar-
beitsgemeinschaften eingehen, um die Potenziale auch zu realisieren.

Verkehrliche Funktionsfahigkeit der Varianten

Die Auswirkungen auf den Tourismus und die verladende Wirtschaft sind direkt abhdngig von
der Leistungsfahigkeit des gesamten verkehrlichen Systems. Mit dem GBT, den Bahnverladen,
den alternativen Routen und der GPS bestehen Alternativen zum GST. Wichtig ist, dass diese
Alternativen funktionieren:

e PW-Bahnverlad: Die Leistungsfahigkeit an Werktagen ist prinzipiell gegeben, auch wenn es
Verkehrssituationen mit erhéhter Wartezeit geben wird. Diese liegen zwischen 0 und 50 Mi-
nuten; im Durchschnitt bei 20 Minuten. An einem Wochenende im Sommer nehmen die
Wartezeiten durchschnittlich um 90 Minuten auf 110 Minuten zu. Um die Auswirkungen zu
reduzieren, mussen die Wartezeiten reduziert werden. Da am Wochenende vor allem Touris-
ten unterwegs sind, kann nicht davon ausgegangen werden, dass diese Personen — im Ge-
gensatz zu Pendlern im Stau - ihr Verhalten durch Lernen anpassen werden.? Dies zeigen die
heutigen Staus in der Ferienzeit. Mit Information oder z.B. einem Reservationssystem fur den
Bahnverlad lassen sich aber die Wartezeiten und damit die regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen reduzieren.

e Im GuUterverkehr kann davon ausgegangen werden, dass die Unternehmen ihre Logistik an-
passen werden und sich ein Gleichgewicht zwischen den Routen einstellt. Bei unstabilem
Verkehrssystem und unberechenbaren Transportzeiten kann das Risiko fur langere Staus
stark ansteigen, insbesondere im Szenario 1.3 Mio. LW. Im Extremfall kénnen sich die
Transportkosten von transportintensiven Branchen verdoppeln. Relevant fir die Funktionsfa-
higkeit der Varianten ist dabei v.a. auch ein funktionierendes Dosiersystem San Bernardino.

Die Realisierung einer zweiten Réhre verringert die regionalwirtschaftlichen Risiken. Weil aber
der Strassentunnel aufgrund der Zwischensanierung ebenfalls einige Monate geschlossen wer-
den muss, sind ebenfalls wirtschaftliche Einbussen zu erwarten. Im Unterschied zu den Sanie-
rungsvarianten besteht zu dieser Zeit kein Bahnverlad als Alternative. Das fuhrt zu starken
Mehrbelastungen auf der San Bernardino-Achse. Wenn das Verlagerungsziel erreicht wird, sind

2) Im Rahmen dieser Untersuchung werden keine Anpassungsprozesse der Verkehrsnachfrager modelliert, weshalb die Wartezei-
ten tendenziell Uberschatzt werden. Fur die Abschatzung des Minderverkehrs werden somit die vollen Wartezeiten — ohne An-
passungen aufgrund anderer Verhaltensanderungen -angerechnet. Die darauf basierenden Wertschopfungsverluste werden
somit tendenziell Uberschétzt.



diese Mehrbelastungen verkraftbar. Im Nachfrageszenario 1 mit 1.3 Mio. LW im alpenqueren-
den Verkehr kommt es aber zu erheblichen Verkehrsproblemen am San Bernardino fir die ca.
140 tagige Sperrung des GST.

Optimale Nutzung der langfristigen Planbarkeit zur Vorbereitung auf den Umgang mit
den Sperrzeiten

Die Sanierungen des GST erfolgen je nach Variante ab dem Jahr 2019. Dadurch besteht die
Maoglichkeit, sich auf die Varianten vorgangig einzustellen. Unabhangig von der Variante ist da-
bei ein positiver Umgang mit der Verschlechterung anzustreben. Dies bedeutet eine umfassende
und gute Kommunikation der verkehrlichen Alternativen, z.B. an den Landesgrenzen, aber auch
frihzeitig durch die Touristiker und Wirtschaftskammern bzw. —verbande und/oder die Entwick-
lung von der Situation entsprechenden (touristischen) Produkten.

Frage 4a: Soweit aus 3. erkennbar: Gibt es erste Erkenntnisse fiir mégliche Massnah-
men (z.B. Justieren der Sperrzeiten)?

Zentraler Erfolgsfaktor fur die Minimierung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen sind ein
geringes LW-Volumen (im Sinne des Szenario 0.65 Mio. LW), funktionierende PW- und LW-
Verlade sowie ein funktionierendes Dosiersystem am San Bernardino. Zur Erreichung des 0.65
Mio. LW Szenario werden neben der Transit-Rola auch weitergehende Massnahmen wie z.B. die
Alpentransitbdrse notwendig sein. Trotzdem ist davon auszugehen, dass wirtschaftliche Zusatz-
belastungen und Risiken fir einzelne Unternehmen entstehen. Um diese zu mildern ist vor allem
eine Optimierung des Verkehrssystems anzustreben:

e Prifung der Erhdhung der Berechenbarkeit und Leistungsfahigkeit der verkehrlichen Alter-
nativen z.B. durch folgende Massnahmen:

o Optimierung der Leistungsfahigkeit der Bahnverlade, zum Beispiel mittels Reservati-
onssysteme fir den PW- und fur den LW-Verlad. Das Dosiersystem fur LW am San
Bernardino kann mit einem Reservationssystem kombiniert werden.

o Moglichkeit zur Verladung von Cars im Bahnverlad.

o Ausweitung der Betriebszeiten des LW-Bahnverlads in Spitzenzeiten in die Nacht und
auf den Samstag (Leerung der Warterdume), gekoppelt mit Ausnahmebewilligungen
Nachtfahrverbot auf der Gotthardachse (Abbau von Spitzen, bessere Nutzung der
Infrastruktur). Dies wirde insbesondere die méglichen Auswirkungen fir zeitkritische
Guter wie Frischprodukte/Post/Luftfracht/Handel mildern.

o Sicherstellung/Gewahrleistung der S-Verkehre.

e Finanzielle Anreize, wie z.B. durch Gratisverlad der LW: Bei einem Gratisverlad der LW konn-
ten die Zusatzkosten der verladenden Wirtschaft im Szenario mit 0.65 Mio. LW praktisch auf

Null sinken. Dem steht entgegen, dass die Verlagerungsanreize durch einen glnstigen LW-
Kurzverlad vor allem fur den Transitverkehr nicht unnétig verringert werden sollten. Entspre-
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chend ist zu prifen, dass vor allem Kurzstreckenverkehre ohne Alternative den LW-Verlad
gratis benutzen kdnnen.

Weitergehende Massnahmen (etwa zur Behandlung von Hartefallen) mussten bezlglich ihrer
rechtlichen Machbarkeit geprift werden. Auf jeden Fall empfiehlt es sich, zunachst die verkehr-
lichen Optimierungen zu vertiefen.

Im Fall der Variante Bau 2. Réhre im Nachfrageszenario mit 1.3 Mio. LW kommt es zu erhebli-
chen Verkehrsproblemen am San Bernardino flr die ca. 140 tagige Sperrung des GST. Fur die-
sen Fall ist zu prifen, ob Uber die oben genannten Massnahmen hinaus weitere Massnahmen
zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der San Bernardino Route notwendig sind.

Frage 4b: Welche regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (negative und positive) hat
eine Sperrung des GST auf die vom Umwegverkehr am stédrksten betroffenen Kantone
Graubiinden und Wallis?

Die Routenverlagerungen von Fahrten fihren zu einer Zunahme von Fahrten, vor allem am San
Bernardino. Fur die Varianten mit Vollsperrung sind diese Zunahmen verkraftbar: Die Verkehrs-
verhaltnisse sind zwar deutlich erschwert, es ist aber kein Zusammenbruch der Verkehrswege zu
erwarten. Damit ergeben sich die folgenden Wirkungen:

e Aufgrund der zusatzlichen Fahrten werden Umsatze in Autobahnraststatten und an Tank-

stellen anfallen. Diese betragen rund 6 Mio. CHF bis 7 Mio. CHF im Nachfrageszenario 1
und 4 Mio. CHF bis 5 Mio. CHF im Nachfrageszenario 2

e Aufgrund der Routenverlagerungen steigen die Immissionen, Larm und Unfallzahlen entlang
der alternativen Routen

Die folgende Tabelle 5 zeigt die zusatzlichen externen Kosten durch die Routenverlagerungen im
GuUterverkehr (Saldo aus Reduktionen am Gotthard und zusatzlichen Kosten entlang San Ber-
nardino, Simplon und dem Gr. St. Bernhard).

(in Mio. CHF) Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Réhre

Sommeroffnung Sommero6ffnung

Szenario 1 35.6 38.7 5.1
(1.3 Mio. Lastwa-

gen)

Szenario 2 2.3 2.5 0.3
(0.65 Mio. Lastwa-
gen)

Tabelle 5: Verdnderung der externen Kosten verursacht durch Routenverlagerung im Gdter-
verkehr
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5. Zusétzlich fiir den Bau einer zweiten Tunnelréhre: Falls es negative Auswirkungen
gibt, welches sind die Faktoren, welche die negativen Auswirkungen treiben?

Die Faktoren flr die negativen Auswirkungen beim Bau einer zweiten Réhre wurden oben be-
nannt. Aufgrund der kurzen Sperrzeiten ausserhalb der Sommerferien hat diese Variante ver-
gleichsweise geringe Auswirkungen. Aufgrund der fehlenden Bahnverlade ist die Situation aber
wahrend der Sperrzeit auch verscharft. So ist mit erheblichen Problemen an der San-Bernardino-
Route am Wochenende zu rechnen und wenn das Verlagerungsziel bis zur Sanierung nicht er-
reicht wird.

Stellenwert des Berichts

Mit diesem Bericht sind Grundlagen zu den regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Varian-
ten zur Sanierung des GST flr die politische Diskussion aufbereitet worden. Auf Basis der Er-
gebnisse dieser Untersuchung allein kann keine Entscheidung oder Empfehlung zu den Varian-
ten gegeben werden. Dazu sind weitere 6kologische, wirtschaftliche und gesellschaftliche Krite-
rien fur die gesamte Volkswirtschaft zu betrachten, wie sie beispielsweise im Bewertungsverfah-
ren der Bundes flr die Bewertung von Strassenvorhaben dargestellt sind, und die Auswirkungen
auf alle Regionen zu berUcksichtigen.



1 Einleitung

1.1  Ausgangslage und Aufgabenstellung

In ErfUllung des Postulates 09.3000 der Kommission fir Verkehrs- und Fernmeldewesen des
Standerates hat der Bundesrat am 17. Dezember 2010 einen Bericht? Gbergeben, in welchem
Antworten auf die Fragen zu der in absehbarer Zeit notwendigen Sanierung des Gotthard-
Strassentunnels (GST) gegeben werden. Dieser Bericht enthélt eine umfassende Auslegeordnung
und beschreibt zwei Best-Varianten zur Sanierung des Tunnels mit den Konsequenzen fir die
Verkehrsfiihrung. Zusatzlich sind moégliche Konsequenzen beim Bau einer allfalligen 2. Rdhre
aufgefiihrt. Diese drei Varianten zur Sanierung des GST sind zusammenfassend wie folgt be-
schrieben:

e Vollsperrung ohne Sommeréffnung (ca. 2020-2025): Diese erste Variante sieht eine

vollstandige Sperrung des GST fir ca. 2.5 Jahre vor. Als Alternative werden Bahnverlade fir
PW und LW vorgesehen.

e Vollsperrung mit Sommer6ffnung (ca. 2019-2025): Die zweite Variante beinhaltet eben-
falls eine Vollsperrung des GST, wobei aber im Sommer wahrend der Hauptreisezeit eine
Offnung erfolgt. Die Bauzeit verldngert sich damit auf ca. 3.5 Jahre. Als Alternative werden
ebenfalls Bahnverlade fir Personenwagen (PW) und fir Lastwagen (LW) vorgesehen.

e Bau 2. Réhre (ca. 2035) mit anschliessender Sanierung des bestehenden Tunnels:
Zudem wird der Bau einer zweiten Tunnelréhre dargestellt, ohne dass dieser die Kapazitat
der Strecke erhoht. Der bestehende Tunnel muss aber zwischen 2020 und 2025 fir unge-
fahr ca. 140 Tage fur die notwendigsten Sanierungsmassnahmen gesperrt werden. Es wird
kein Bahnverlad eingerichtet.

Im Januar 2011 fand diesbezlglich ein Treffen von Frau Bundesratin Leuthard mit Vertretern der
Kantone Tessin, Uri, Graublnden und Wallis statt. Dabei wurde festgelegt, dass die regional-
wirtschaftlichen Auswirkungen einer sanierungsbedingten Sperrung des GST ermittelt werden
sollen. Im Rahmen der Sitzung der Kommission fir Verkehr und Fernmeldewesen des Standerats
am 17. Februar 2011 wurde ebenfalls die Ausarbeitung einer Studie hinsichtlich der wirtschaftli-
chen Auswirkungen gefordert.

Mit Auftragsdefinition vom 16. Marz 2011 beauftragte das ASTRA das SECO mit der ,Eruierung
der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen einer sanierungsbedingten Sperrung des GST (Voll-
sperrung mit/ohne Sommer&ffnung) sowie des Baus einer zweiten Tunnelrdhre durch den Gott-

3)  Vgl. Bundesrat (2010): Sanierung des Gotthard-Strassentunnels; Bericht des Bundesrates in Erfillung des Postulates 09.3000,
der Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen des Standerates vom 12. Januar 2009.



hard (ohne Kapazitatserweiterung) und der Erstellung eines entsprechenden Berichts.” Der Be-
richt soll die folgenden Fragestellungen beantworten:

1. Welche regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (negative und positive) hat eine sanierungs-
bedingte Sperrung des GST bzw. der Bau einer zweiten Tunnelrdhre auf die beiden Anrai-
nerkantone Uri und Tessin?

2. Welche Branchen sind wie und in welchem Umfang betroffen?

Welches sind die Faktoren, welche die negativen und positiven Auswirkungen treiben?

4. Zusatzlich fur die Sanierungsvarianten:

a. Soweit aus der Bearbeitung von Frage 3. erkennbar: Gibt es erste Erkenntnisse fir mog-
liche Massnahmen (z.B. Justieren der Sperrzeiten)?

b. Welche regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (negative und positive) hat eine Sperrung
des GST auf die vom Umwegverkehr am starksten betroffenen Kantone Graubiinden
und Wallis?

5. Zusatzlich fir den Bau einer zweiten Tunnelréhre: Falls es negative Auswirkungen gibt, wel-
ches sind die Faktoren, welche die negativen Auswirkungen treiben?

w

Ziel dieser Untersuchung ist es somit, die Auswirkungen der Varianten auf die regionalen Volks-
wirtschaften darzustellen. Auf Basis der Ergebnisse dieser Untersuchung allein kann keine Ent-
scheidung oder Empfehlung zu den Varianten gegeben werden. Dazu sind weitere 6kologische,
wirtschaftliche und gesellschaftliche Kriterien fir die gesamte Volkswirtschaft zu betrachten, wie
sie beispielsweise im Bewertungsverfahren des Bundes flr die Bewertung von Strassenvorhaben
dargestellt sind, und die Auswirkungen auf alle Regionen zu berlcksichtigen.®

Das SECO hat zur Planung und Durchflhrung der Studie die Ernst Basler + Partner AG beauf-
tragt. Die Analysen und Auswirkungen im Zusammenhang mit dem Guterverkehr wurden durch
die Arbeitsgemeinschaft INFRAS/Rapp Trans AG bearbeitet. Dieser Bericht fasst die Ergebnisse
aller Untersuchungsteile zusammen.

4)  Vgl. Bundesamt fur Strassen ASTRA (2003): NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte. Bern



1.2 Ubersicht zur Untersuchung und zum Vorgehen

Die Abbildung 2 zeigt den Aufbau der Untersuchung und des Berichts sowie die Zustandigkei-

ten:

1. Aufgabenstellung und Untersuchungsabgrenzung (vgl. Kapitel 1)

v

Ernst Basler + Partner

2: Analyse der Wirtschaftsstruktur und der Vernetzung der Kantone Tessin und Uri (vgl. Kapitel 2)

A 4

Ernst Basler + Partner

3: Beschreibung des Referenzfalls und der zu untersuchenden Varianten (vgl. Kapitel 3)

v

4: Auswirkungen der Varianten auf den Personen- und
Guterverkehr (Vgl. Kapitel 4)

- Personenverkehr: Ernst Basler + Partner

- GUterverkehr: Infras/RappTrans

I

y

5: Regionalwirtschaftliche
Effekte aus Veranderungen
im Personenverkehr (vgl.
Kapitel 5):
- Wertschépfungs-
und Beschaftigungs-
effekte
- Hartefalle und
Standortwahl
Ernst Basler + Partner

v

6: Regionalwirtschaftliche
Effekte aus Veranderungen
im GuUterverkehr (vgl.
Kapitel 6):
- Wertschépfungs-
und Beschaftigungs-
effekte
- Hartefalle und
Standortwahl
Infras/RappTrans

Y

7: Wertschépfungs- und
Beschaftigungseffekte aus
Bau und Betrieb
Infrastruktur (vgl. Kapitel 7):
- Bautatigkeit

- Betrieb

Ernst Basler + Partner

8: Zusammenfassung und Ergebnisse
(Synthesebericht, Ernst Basler + Partner)

Abbildung 2: Ubersicht zum Vorgehen und zur Berichtsstruktur

Die Ergebnisse sind in diesem Synthesebericht zusammengefasst. Die Methoden und Grundla-

gen sind in den drei folgenden Berichten dokumentiert:




e Ernst Basler + Partner: Regionalwirtschaftliche Auswirkungen von Varianten zur Sanierung
des Gotthard-Strassentunnels — Teil Wirtschaftsanalyse und Personenverkehr, Zirich, 14. Ok-
tober 2011.

e ARGE INFRAS/Rapp Trans AG: Regionale Auswirkungen einer sanierungsbedingten Sperrung
des Gotthard-Strassentunnels bzw. des Baus einer zweiten Tunnelréhre durch den Gotthard,
Teilpaket Guterverkehr, Zirich, 18. Oktober 2011.

e Ernst Basler + Partner: Regionalwirtschaftliche Auswirkungen von Varianten zur Sanierung
des Gotthard-Strassentunnels — Teil Sanierung/Bau und Betrieb Strasse, Zirich, 14. Oktober
2011.

Mit Akteuren der Kantone Uri und Tessin wurde am 26. April 2011 ein Hearing durchgefihrt.
Ziel des Hearings war es, die Problemlagen bzw. Sorgen der Kantone aufzunehmen und die

Bearbeitung der Teilleistungen soweit moglich konkret auf die Sorgen der Kantone auszurich-
ten.

1.3  Abgrenzung der Untersuchung

Raumlicher Untersuchungsbereich

Entsprechend der Aufgabenstellung werden vor allem die Kantone Tessin und Uri untersucht.
Die untersuchten Regionen sind in Abbildung 3 dargestellt.

Tre Valli

Locarno
e Valli

lSottoceneri

Abbildung 3: Untersuchte Regionen Uri und Tessin

Die Kantone werden wie folgt unterschieden:

e Tessin: Tre Valli / Leventina, Bellinzona, Locarno und Sottoceneri. Flr die Auswirkungen im
GuUterverkehr konnte das Sottoceneri noch in Lugano und Mendrisio unterteilt werden.

e Uri: FUr die quantitativen Analysen kann aufgrund der verfigbaren Datengrundlagen nur der
Kanton als Ganzes betrachtet werden. In den qualitativen Untersuchungen werden unter
anderem auch regionale Aussagen mit besonderem Fokus auf die Region Andermatt vorge-
nommen.



Aufgrund der Vollsperrung werden Fahrten auf andere Routen verlagert werden. Die daraus
folgenden Veranderungen werden fir die Kantone Graublnden und Wallis ermittelt. Bezlglich
der Auswirkungen im Guterverkehr werden auch noch Auswertungen fir den Kanton Grau-
binden (Mesolcina und Ubriges Graublinden) gemacht.

Sachliche Abgrenzung: Regionalwirtschaft

In dieser Untersuchung werden die Auswirkungen der Sanierungsvarianten und des Baus der
zweiten Tunnelréhre auf Wertschépfung und Beschaftigung der Kantone Uri und Tessin unter-
sucht. FUr einzelne Branchen bzw. Bereiche werden zudem Auswirkungen qualitativ dargelegt.

Sachliche Abgrenzung: Verkehr

Betrachtet werden die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen, die aus der verdnderten Erreich-
barkeit der Kantone mit dem Personen- und Guterverkehr entstehen. Dabei werden vor allem
die Strassen untersucht. Zudem werden die Wartezeiten an den Bahnverladen analysiert. Eine
Untersuchung der Leistungsfahigkeit der Bahninfrastruktur war nicht Untersuchungsgegen-
stand.

Zeitliche Abgrenzung und zugrunde zulegende Verkehrsprognosen

Entsprechend der Untersuchung zum Erhaltungskonzept Gotthard> wird das Prognosejahr 2020
verwendet. Im Guterverkehr werden zwei Szenarien mit Annahmen zur Anzahl Fahrzeuge im
alpenquerenden Verkehr auf der Strasse betrachtet:

e Das Nachfrageszenario 1 unterstellt, dass im Jahr 2020 1.3 Mio. LW (>3.5 Tonnen) im

schweizerischen alpenquerenden StrassengUterverkehr unterwegs sind. Das Verlagerungsziel
ist in diesem Fall nicht erreicht.

e Das Nachfrageszenario 2 unterstellt, dass das Verlagerungsziel von 0.65 Mio. LW (>3.5 Ton-
nen) im schweizerischen alpenquerenden Strassenguterverkehr realisiert wird.

Die Anzahl LW-Fahrten ist eine Vorgabe fir diese Untersuchung: Es werden die regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen fur den Fall dargestellt, wenn ein entsprechendes Verkehrsaufkom-
men eintritt. Die Anzahl LW-Fahrten ist somit nicht das Ergebnis einer Modellrechnung fir ver-
schiedene wirtschafts- und verkehrspolitische Annahmen.® Ob fir die Realisierung des Nachfra-
gezenarios 2 neben der Realisierung von AlpTransit auch noch weitere Massnahmen wie zum
Beispiel eine Alpentransitbdrse eingefiihrt werden mussen ist fir diese Untersuchung nicht rele-
vant, da diese mit und ohne Sanierungsvarianten unterstellt werden missen.

5)  Vgl. Bundesamt flr Strassen ASTRA (2010): EP Gotthard Globales Erhaltungskonzept Gesamtbericht der Inge 25 vom 24.06.10.
Bericht-Nr- 080082-0-0-001 Version 2.0. Zofingen.

6) Mittels Verkehrsmodellen konnte bspw. berechnet werden, wie hoch das Transportaufkommen zwischen Regionen ist. Auf-
grund von Annahmen zum Regulierungsrahmen und zu den Kosten kénnte dann der Modal-Split und die Routenwahl berech-
net werden.



2  Analyse der heutigen Wirtschaftsstruktur der
Kantone

Im Folgenden werden die heutigen Wirtschaftsstrukturen der Kantone Tessin und Uri dargelegt.
Dies dient als Ausgangslage und Hintergrundinformation um die regionalwirtschaftliche Auswir-
kungen der Sanierung des GST in ihrem Kontext zu verstehen.

2.1 Kanton Tessin

Der Kanton Tessin ist ein eigenstandiger Wirtschaftsraum zwischen den Agglomerationen in der
Deutschschweiz und der Metropolitanregion Mailand”. Die wirtschaftliche Struktur des Kantons
ist gepragt durch eine grosse Heterogenitat. Die Regionen Lugano und Mendrisio — als Banken-
bzw. Industrie- und Handels-Standort — haben sich in den letzten Jahren relativ dynamisch ent-
wickelt. Demgegentber ist die Branchenlandschaft in den nérdlichen Kantonsteilen relativ anfal-
lig auf Strukturwandel.

2.1.1 Branchenstruktur Kanton Tessin

Der Kanton Tessin hat eine jahrliche BWS von 22.6 Mrd. CHF® (Schatzung Datenstand 2008).
Die Verteilung der Wertschépfung zwischen den verschiedenen Regionen widerspiegelt die He-
terogenitat der Wirtschaft im Kanton. Rund zweidrittel der Bruttowertschépfung (BWS) wird
stdlich des Ceneri erwirtschaftet (siehe Abbildung 4). In der Region Lugano ist die Wertschdp-
fung pro Beschaftigten mit 152000 CHF auch deutlich hoher als im kantonalen Durchschnitt
(142000 CHF). Die Region Tre Valli zeichnet sich nicht nur durch eine kleine regionale Wirt-
schaft aus (8°'400 Beschéftigte), sondern auch durch eine tiefe Wertschdpfung pro Beschéftigten
(127'000 CHF).

7)  Vgl. Credit Suisse (2010): Swiss Issues Regionen: Der Kanton Tessin — Struktur und Perspektiven. Zirich.
8) dito
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Abbildung 4: BWS Kanton Tessin

Als dynamischste Branche im Kanton Tessin hat sich in der Vergangenheit der Handel hervorge-
tan (siehe Abbildung 5). Das Gberdurchschnittliche Wachstum des Handels erklart sich vollstan-
dig durch den Standorteffekt, d. h. der Handel scheint im grenznahen Kanton Tessin einen be-
sonderen Standortvorteil zu geniessen. Weitere dynamische Branchen im Kanton Tessin sind der
Bau, die Industrie und das Gewerbe sowie die Bildung.
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Abbildung 5: Dynamische Branchen des Kantons Tessins, Shift-Analyse der Beschéftigten 1998
— 2008, normiert auf -1 bis 19

Wie bereits eingangs zu diesem Kapitel erwahnt, ist die Branchenstruktur im Kanton Tessin he-
terogen. Das Sottoceneri zeichnet sich durch einen relativ hohen Anteil an Beschaftigten in den
wertschopfungsstarken Banken / Versicherungen und unternehmensbezogenen Dienstleistun-
gen aus. Aber auch der Handel sowie Industrie und Gewerbe sind Branchen mit bedeutenden
Anteilen an der Beschaftigung in diesem Kantonsteil. Mit der Kantonshauptstadt ist Bellinzona
eine Region mit einem hohen Anteil an Beschéftigten im &ffentlichen Sektor. Zudem nimmt die
Region eine Rolle als Versorgungszentrum wahr, was sich durch den relativ hohen Anteil an
Beschaftigten in den Branchen Handel und Verkehr auszeichnet. Die Region Locarno e Valli ist
das touristische Zentrum des Kantons, zumindest in Bezug auf die Anzahl Beschaftigte. Aber
auch Industrie und Gewerbe sowie Handel, Bau und das Gesundheitswesen sind Branchen mit
hohen Beschaftigungsanteilen in der Region Locarno e Valli. In der Region Tre Valli ist die Bau-
branche der grdsste Arbeitgeber gefolgt von Industrie und Gewerbe (vgl. Abbildung 6).

9)  Bei der Shift-Analyse ist der Standorteffekt ein Mass fir die aus der Region heraus entstandenen Beschéftigung in den jeweili-
gen Branchen. Der Struktureffekt ist das Mass fur die Veranderung der Beschaftigung aufgrund des nationalen Beschaftigungs-
trends in der jeweiligen Branche.
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Abbildung 6: Branchenstruktur nach Regionen im Kanton Tessin, Anzahl Beschéftigte und Arbeitsstéatten
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Der Tourismus spielt in der Tessiner Wirtschaft eine relativ wichtige Rolle. Rund 7 % der Be-
schaftigten arbeitet im Tourismus. Dieser Anteil variiert aber stark zwischen den Regionen. In der
Region Locarno e Valli tragt der Tourismus — mit einem Anteil von 14 % an der Beschaftigung —
namhaft zur lokalen Wirtschaft bei. In den Ubrigen Regionen ist der Anteil mit 5 bis 6 % deut-
lich kleiner (siehe Abbildung 7).

Tre vali [ 495 (6%)

Bellinzona - 980 (5%)

0 1'000 2'000 3'000 4'000 5'000 6'000 7'000
Beschaftigte (VZA, in Klammern % der gesamten Beschaftigung)

Abbildung 7: Beschéftigte im Tourismus

Uber die Herkunft der Gaste bestehen nur tber die Anzahl Logiernichte in den Hotels verl3ssli-
che Zahlen. Im Kanton Tessin entfallen 23 % der Logierndchte auf Schweizer Gaste, 12 % der
Logierndchte entfallen auf Gaste aus ltalien und 10 % bzw. 7 % entfallen auf Gaste aus
Deutschland bzw. den Niederlanden.

2.1.2 \Vernetzung

Die Vernetzung der Tessiner Wirtschaft mit der restlichen Schweiz und dem Ausland lasst sich
anhand der Verkehrs- und Warenstréme abschatzen. Dabei werden hier fur die Verkehrsstréme
die Prognosen flr das Jahr 2020 ausgewertet, welche bereits die Inbetriebnahme des GBT und
eine Realisierung des Verlagerungsziels (Szenario 2) beinhalten. Mit Blick auf die verkehrlichen
Alternativen Uber die San Bernardino Route werden im Folgenden das Tessin ohne Tre Valli und
das Tre Valli betrachtet.

An einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2020 erfolgen 58°300 Fahrten in das Tessin (ohne
Tre Valli) und aus dem Tessin (ohne Tre Valli), davon 14100 in den bzw. aus dem Norden. Von
diesen Fahrten in den bzw. aus dem Norden gehen rund 54 % durch den GST und 46 % Uber
andere Routen, hauptsachlich den San Bernardino. Der Strassenverkehr durch den GST macht
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an einem durchschnittlichen Werktag mit 7'600 Fahrten also rund 13 % des gesamten Strassen-
verkehrs in bzw. aus dem Kanton Tessin ohne Tre Valli aus (siehe Abbildung 8).19

Im Tre Valli macht der Strassenverkehr durch den GST an einem durchschnittlichen Werktag 26
% des gesamten Ziel- / Quellverkehrs des Tre Valli aus.' Fur den restlichen Kanton ist dieser
Anteil jedoch nur rund halb so gross (13 %).

Quell- / Zielfahrten ohne Tre Valli Quell- / Zielfahren Tre Valli

Summe: 58°300 Fahrten je Tag Summe: 7700 Fahrten je Tag

22’200

Abbildung 8: Quell- | Zielfahrten von/nach dem Tessin ohne Tre Valli und von/nach dem Tre
Valli — DWV im Jahr 2020

An den 23 Sommer Wochenendtagen im Jahr betrdagt der Strassenverkehr durch den GST im
Durchschnitt 15300 Ziel- / Quellfahrten pro Tag in das Tessin ohne Tre Valli und 2°240 Fahrten

ins Tre Valli. Dies entspricht rund 23 % bzw. 28% des gesamten Ziel- / Quellverkehrs der Regio-
nen auf der Strasse (siehe Abbildung 9).

10) Darin enthalten sind auch Fahrten von/nach dem TreValli.
11) Darin enthalten sind Fahrten von/nach dem Ubrigen Tessin ohne TreValli.
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Quell- / Zielfahrten ohne Tre Valli Quell- / Zielfahren Tre Valli

Summe: 65'290 Fahrten je Tag Summe: 7900 Fahrten je Tag

20'80

Abbildung 9: Quell- / Zielfahrten von/nach dem Tessin — durchschnittlicher Wochenendverkehr
im Sommer im Jahr 2020

Der Anteil der verladenden Wirtschaft, der direkt mit dem Gotthard-Strassenverkehr verknipft
ist, lasst sich nicht direkt eruieren. Anknipfungspunkte liefert aber die Aussenhandelsstatistik.

Beim Guterverkehr zeigt sich noch deutlicher, wie wichtig die Beziehungen des Kantons Tessin
nicht nur zum Norden sondern auch zum Stden sind. Rund 68 % des Glterwertes kommt aus
ltalien. Exportiert wird rund 27 % des Warenwertes nach Italien (vgl. Abbildung 10). Zweitwich-
tigster auslandischer Handelspartner ist mit deutlich kleineren Mengen bzw. Werten Deutsch-
land.

Von den gesamten Importen und Exporten in der Hohe von 11.8 Mrd. CHF sind ca. 54 % al-
penquerender Verkehr. Der grosste Teil ist Export nach Deutschland. Nimmt man allerdings die
Tonnagen, betragt der Anteil des alpenquerenden Verkehrs am Import/Export nur 445000 t
oder 14 % der gesamten Tonnagen im Aussenhandel. Dies deutet darauf hin, dass der wenig
guterverkehrsintensive Tourismus — namentlich mit Deutschland eine wichtige Exportquelle des
Kantons darstellt. Diese Grossenordnungen lassen sich mit Hilfe des Fahrtensplits hochrechnen.
Insgesamt macht der alpenquerende Import/Exportverkehr ca. 50°000 LW-Fahrten aus (von ins-
gesamt 270°000 Fahrten). Geht man davon aus, dass der Warenwert pro Tonne im Im-
port/Export vergleichbar ist mit dem alpenquerenden Binnenverkehr'?, so erhalt man einen
transportierten alpenquerenden Warenwert aus dem Kanton Tessin von knapp 35 Mio. CHF pro
Jahr. Verglichen mit der BWS des Kantons Tessin sind das ca. 1.5%.

12) Der Warenwert pro Tonne liegt im alpenquerenden Aussenhandelsverkehr bei 14°400 CHF pro Tonne.
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Abbildung 10: GUlterverkehrsstréme nach Destinationen (Strassenverkehr) Tessin — in CHF

Der Grad der Vernetzung bzw. die Sensitivitat fur die Erreichbarkeit ist je nach Branche sehr
unterschiedlich. Abbildung 11 zeigt den Anteil des Transportaufwandes an der Bruttoproduktion
sowie eine qualitative Beurteilung der Sensitivitat bezlglich Personenerreichbarkeit der verschie-
denen Branchen. Dies wird der Grdsse der verschiedenen Branchen im Kanton Tessin gegenlber

gestellt.



14

&
i N
£g gt
>3 o 2
£9 g8 .
-22 eg _E3
g2E 25 @EF
Arbeitsstatten und Beschaftigte Tessin, 2008 25 s rxox
Bergbau == E E E E i 0-0.5% *
Industrie und Gewerbe ~m—__ ‘ ; ; E 0-4% *
Versorgung = : i : i I 0-15% =
Bou e ‘ ' : | 3-35% .
Hande| M ‘ ! | 0-25% e
Hotel- / Gastgewerbe E— ! ! ! | 15-2% Fkk
Verkehr / Nachrichtentbermittlung === ; { : : 0.5 % =
Banken / Versicherungen === E E E i i <0.5 % Fkok
Unternehmensbezogene Dienstleistungen — [—— i : E E E 0.5 % ok ok
Offentliche Verwaltung === : E E E E 0.5 % *
Bildung == ' : : i : 0.5 % *
Gesundheitswesen = : : | i 0.5 % *
Sonstige Dienstleistungen = ! ! ! ! 0.5 % *

o

1000 2000 3000 4000 5000

m Arbeitsstatten Vollzeitaquivalente

*Amt fur Raumentwicklung ARE und Amt fur Strassen ASTRA (2006): Die Nutzen des Verkehrs, Teilprojekt 2: Beitrag des Verkehrs zur
Wertschépfungin der Schweiz.

** Eigene Einschatzung

Abbildung 11: Sensitivitdten Erreichbarkeit nach Branche Kanton Tessin

Im Allgemeinen ist der Anteil des Transportaufwandes an der Bruttoproduktion gering (maximal
4 %). Beziglich des Personenverkehrs sind es die Branchen bei denen die Wertschépfung mehr
oder weniger direkt an die Interaktion zwischen Personen gebunden ist, die sensitiv auf die
Uberregionale Personenerreichbarkeit sind. Dies sind in erster Linie die unternehmensbezogenen
Dienstleistungen und Finanzdienstleistungen sowie der Tourismus und der Handel. Dabei sind
die Dienstleistungen nicht priméar an eine Erreichbarkeit auf der Strasse gebunden. Mit dem GBT
wird flr das Dienstleistungszentrum Lugano im Jahr 2020 eine attraktive Bahnverbindung nach
Norden bestehen.
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2.2 Kanton Uri

Der Kanton Uri ist ein Bergkanton mit einer kleinen und strukturschwachen Wirtschaft. Die
Wertschdpfung pro Beschaftigten liegt rund 14 % unter dem schweizerischen Durchschnitt. Die
BWS im Kanton Uri betragt rund 1.5 Mrd. CHF'3.

2.2.1 Branchenstruktur Kanton Uri

Im Kanton Uri hat sich in den letzten 10 Jahren einzig der Handel als dynamische Branche ent-
wickelt (positiver Anteil grosser als negativer Anteil in der Abbildung 12). Jedoch ist das Wachs-
tum dieser Branche primar auf den nationalen Wachstumstrend im Handel zuriick zu fihren
(Struktureffekt).

Bergbau

Industrie und Gewerbe
Versorgung

Bau

Handel

Hotel- / Gastgewerbe
Nachrichtenlbermittlung
Banken / Versicherungen
Unternehmensbezogene Dienstleistungen
Offentliche Verwaltung
Bildung

Gesundheitswesen

Sonstige Dienstleistungen
-1 -08 -06 -04-02 0 02 04 06 08 1
m Standorteffekt m Struktureffekt

Standorteffekt > O = Die Teilregion weist im Vergleich zu allen Regionen spezielle wachstumsférdernde Standortvorteile auf
Struktureffekt > O = Die Teilregion weist im Vergleich zu allen Regionen Uberdurchschnittlich viele , Wachstumsbranchen” auf

Abbildung 12: Dynamische Branchen des Kantons Uri, Shift-Analyse der Beschéftigten 1998 —

2008, normiert auf -1 bis 174

In Bezug auf die Anzahl Beschaftigten ist Industrie und Gewerbe die wichtigste Branche gefolgt
vom Bau und Gesundheitswesen (siehe Abbildung 13).

13) Vgl. Ecoplan, Ernst Basler + Partner und Fahrlander Raumentwicklung (2008): Sozio-6konomische Auswirkungen des Touris-
musresort Andermatt. Studie im Auftrag der Urner Kantonalbank und des Kantons Uri, Altdorf.

14) Bei der Shift-Analyse ist der Standorteffekt ein Mass fir die aus der Region heraus entstandenen Beschéftigung in den jeweili-
gen Branchen. Der Struktureffekt ist das Mass fur die Veranderung der Beschaftigung aufgrund des nationalen Beschaftigungs-
trends in der jeweiligen Branche.
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Abbildung 13: Branchenstruktur Kanton Uri

Der Tourismus ist im Kanton Uri ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. Rund 1100 Beschaftigte sind
vom Tourismus abhangig. Dies entspricht rund 9 % aller Beschéaftigten'. Im Kanton Uri entfal-
len 34 % der Logierndchte auf Gaste aus der Schweiz, 24 % entfallen auf Gaste aus Deutsch-
land und weitere 7 % auf Gaste aus den Niederlanden. Die Gaste aus Italien machen 2 % der
Logiernachte aus.

2.2.2 Vernetzung

Wie fur den Kanton Tessin wird die Vernetzung der regionalen Wirtschaft mit der restlichen
Schweiz und dem Ausland anhand der Verkehrs- und Warenstrome dargestellt.

An einem durchschnittlichen Werktag im Jahr 2020 fahren rund 14'900 Fahrzeuge von und
nach Uri, davon rund 1°800 durch den GST, was rund 12 % entspricht. An den 23 Sommer-
Wochenendtagen reduzieren sich die Fahrten vom bzw. zum Kanton Uri durch den GST sowohl
in absoluten als auch in relativen Zahlen. Der Quell- / Zielverkehr fir den Kanton Uri Uber bzw.
durch den Gotthard an diesen Tagen betragt durchschnittlich 1500 Fahrzeuge, was 10 % des
gesamten Quell-Ziel-Verkehrs entspricht.

15) Eigene Berechnung nach der Methode Sattelitenkonto Tourismus des Bundesamt fir Statistik
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Durchschnittlicher Werktagverkehr Durchschnittlicher Wochenend-
verkehr Sommer

Summe: 14’900 Fahrten je Tag Summe: 15’600 Fahrten je Tag
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wwwww

Abbildung 14: Quell- | Zielfahrten von/nach Uri im Jahr 2020

Bezlglich des Guterverkehrs der verladenden Wirtschaft liegen keine eigenen Daten flr den
Kanton Uri vor. Hier bestehen nur Angaben fir die Zentralschweiz. In Bezug auf die Menge (in
Tonnen) sind fiir die Zentralschweiz Deutschland, Osterreich und Italien die wichtigsten ausldn-
dischen Handelspartner. Bezogen auf den Wert spielen sowohl Osterreich als auch Italien eine
weniger wichtige Rolle und der Stellenwert von Deutschland als wichtigster ausldndischer Han-
delspartner wird noch deutlicher (siehe Abbildung 15). Es kann davon ausgegangen werden,
dass die Verteilung der Warenstréme im Kanton Uri denjenigen der Zentralschweiz ahnlich ist,
wobei aber aufgrund der geringen Grdsse der Wirtschaft im Kanton Uri von viel kleineren Men-
gen bzw. Werten ausgegangen werden muss.

Analog zum Kanton Tessin stellt die Abbildung 16 die Sensitivitat der Erreichbarkeit der ver-
schiedenen Branchen der Grosse der verschiedenen Branchen im Kanton Uri gegeniiber. Indust-
rie und Gewerbe, Bau, Handel und das Hotel- und Gastgewerbe sind im Kanton Uri diejenigen
Branchen mit einer grésseren Anzahl Beschaftigten, die relativ sensitiv auf Erreichbarkeit sind.
Wobei es auch hier anzumerken gilt, dass der Transportaufwand mit maximal 4 % der Brutto-
produktion sehr klein ist.
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Abbildung 16: Sensitivitaten Erreichbarkeit nach Branche Kanton Uri



19

2.3 Fazit

Die wirtschaftliche Struktur des Kantons Tessin ist gepragt durch eine grosse Heterogenitat. Das
Sottoceneri hingegen hat sich in den letzten Jahren dynamisch entwickelt. Lugano ist ein Finanz-
und Dienstleistungszentrum mit hoher Wertschdpfung pro Beschéaftigten und das Mendrisiotto
hat sowohl bei der Industrie als auch beim Handel von der Offnung der Grenze profitiert. Dem-
gegenuUber ist die Branchenlandschaft in den noérdlichen Kantonsteilen relativ anfallig auf Struk-
turwandel.

Der Kanton Uri ist ein Bergkanton mit einer kleinen und strukturschwachen Wirtschaft. Die
Wertschopfung pro Beschaftigten liegt rund 14 % unter dem schweizerischen Durchschnitt. Die
BWS im Kanton Uri betragt rund 1.5 Mrd. CHF.

Der GST hat fur die beiden Kantone Tessin und Uri eine bedeutende, aber keineswegs eine do-
minante Verkehrsfunktion. Grosse Bedeutung haben vor allem die Fahrten am Wochenende fur
den Tourismus im Tessin.
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3 Referenzfall und Varianten

Die zu untersuchenden Varianten entsprechen denjenigen, die im Bericht des Bundesrates vom
17. Dezember 2010 vorgestellt worden sind. Hier sind somit die folgenden Varianten zu unter-
suchen:

e Vollsperrung des GST ohne Sommerdffnung
e Vollsperrung des GST mit Sommerdffnung

e Bau 2. Réhre ohne Kapazitatserweiterung mit anschliessender Sanierung des bestehenden
GST

Die folgenden Tabellen zeigen die Investitions- und Betriebsausgaben der Varianten (Tabelle 6),
das Angebot auf der Strasse (Tabelle 7) und der Bahnverlademdoglichkeiten auf der Schiene
(Tabelle 8). Die Auswirkungen der Varianten sind gegenlber einem Vergleichsfall darzulegen
(Referenzfall). Im nachfolgenden werden Referenzfall und Sanierungsvarianten jeweils beschrie-
ben.

Referenzfall

Der Referenzfall beriicksichtigt die heutige Situation und die Realisierung aller bis ins Jahr 2020
beschlossenen Massnahmen. Dazu zahlt insbesondere der GBT. Er ist Voraussetzung daflr, dass
die Sanierungsvarianten realisiert werden koénnen.

Der Referenzfall stellt keine real mégliche Entscheidungsalternative dar, da eine Sanierung des
Tunnels durchgefihrt werden muss. Er dient aber dazu, die Auswirkungen zwischen den Varian-
ten vergleichend darzustellen.



Referenzfall Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Rohre ohne

Sommeroffnung Sommeroffnung Kapazitatserweiterung

650 752 515

Gotthard-Strassentunnel
(GST) Unterhalt

Verkehrsmanagement  In-

vestition
e PW 49-61 49-61 --
o |W 199-230 199-230

2. Rohre

TOTAL -- 1'209-1'252 1'378-1'421 2'788

exkl. Honorare und Nebenkosten, exkl. MwsSt., inkl. Unvorhergesehenes, ohne Teuerung, Preisbasis 2009

Tabelle 6: Investitions- und Betriebskosten je Variante [Mio. CHF]

¥4



Referenzfall Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Réhre ohne

Sommeroffnung Sommeroffnung Kapazitatserweiterung

Dosiersystem GST Ja Nein Ja (wenn offen) Nein

Gotthard-Passstrasse (GPS)

- Offen [Tage/a] 150 210 210 150

- Sperrung LW Nein, nur Lasten- Ja Ja Nein, nur Lasten-
und Sattelzlige und Sattelztige

Tabelle 7: Beschreibung des Angebots Strasse fiir den Referenzfall und je Variante

[44



Referenzfall Vollsperrung ohne | Vollsperrung mit | Bau 2. R6hre ohne Kapazitats-

Sommero6ffnung | Sommeroffnung erweiterung
Bahnverlad PW und Lieferwagen Nein Ja (wahrend Nein2
Scheiteltunnel Airolo — Sperrung)

Goschenen (7.5 Minutentakt
in beide Richtungen), ohne

Gebuhr
LW - Transit Rola Jab Jab Ja" Jab

1) Ausnutzung je nach Nachfrageszenario
2)  Vgl. Bundesrat (2010): Sanierung des Gotthard-Strassentunnels; Bericht des Bundesrates in Erfillung des Postulates 09.3000, der Kommission fiir Verkehr und Fernmeldewesen des
Sténderates vom 12. Januar 2009.

Tabelle 8: Beschreibung der Bahnverlade fir den Referenzfall und je Variante

4
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Vollsperrung ohne Sommeroéffnung

Die folgende Abbildung 17 zeigt die Investitionsbestandteile und Prozesse auf der Zeitachse

GPS GST Betrieb
Uber- PW 2.Rohre TOTAL Bemerkungen
'wm. Unterhalt | briickung | (Variante LKW W LKW
2025 bis 2035|  Maxi)

T b 2025
en pro 12 o B . . ‘ariante 1
@ " e 1209 -1252 | estisonskosten GPS, GST, Verkehrsmanagement = 914 - 957

Prozesse ) Wintersicherheit

, Bahnverlad PW/LKW
‘ Hauptarbeiten Sanierung

Zeitachse

2015
2020
2025
2030
2035
2040

=
(@)
o~

Abbildung 17: Variante 1: Gesamtsanierung mit \ollsperrung ohne Sommeréffnung (365 Tage

Je Jahr gesperrt, Dauer: 2.5 Jahre

Die Variante Vollsperrung ohne Sommer&ffnung ist wie folgt charakterisiert:

Voraussetzungen sind, dass der GBT in Betrieb und die GPS saniert ist.

Die Sperrung des GST fur Bauarbeiten erfolgt wahrend 365 Tagen pro Jahr.
Die Dauer der Bauarbeiten betragt rund 2.5 Jahre, die Sperrung ca. 900 Tage
Die Grundkosten belaufen sich auf rund 650 Mio. CHF.

Die Flankierenden Massnahmen auf der GPS sehen wie folgt aus:

- Verlangerte Offenhaltung: 210 statt 150 Tage
- Sperrung fur LW-Verkehr

Weitere Flankierende Massnahmen werden fir das Verkehrsmanagement ergriffen:

- PW-Bahnverlad Airolo — Goschenen (7.5-Minutentakt in beide Richtungen mit einer Ka-
pazitdt von 600 PW je Stunde und Richtung)

- LW-Bahnverlad Biasca — Erstfeld (Kapazitdt von 50 LW je Stunde in eine Richtung)

- Information und Lenkung Verkehre Ausweichrouten
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Vollsperrung mit Sommeréffnung

Die folgende Abbildung 18 zeigt die Investitionsbestandteile und Prozesse auf der Zeitachse.

GPs GST Batht
Wint Uber- W 2. Rohre TOTAL Bemerkungen
Handlungsoptionen smr::n Unterhalt | briickung | (Variante LKW W LKW
2025 bis 2035 Maxi)

—
- o e 1 ariante 2
143 1378 - 1421 | estitonskosten GPS, GST, Verkehrsmanagement = 1016 - 1059)

, Bahnverlad PW/LKW

Prozesse ) Wintersicherheit

- Hauptarbeiten Sanierung

Zeitachse

2015
2020
2025
2030
2035
2040

=
(@]
N

Abbildung 18: Variante 2: Gesamtsanierung mit Vollsperrung mit Sommerdéffnung (280 Tage je

Jahr gesperrt, Dauer: 3.5 Jahre

Die Variante Vollsperrung mit Sommer&ffnung ist wie folgt charakterisiert:

Voraussetzungen sind, dass der GBT in Betrieb und die GPS saniert ist.

Die Sperrung des GST fUr Bauarbeiten erfolgt wahrend 280 Tagen pro Jahr (Sperrung Mitte
September bis Ende Juni, offen im Sommer)

Die Dauer der Bauarbeiten betragt rund 3.5 Jahre (ca. 980 Tage gesperrt)

Die Flankierenden Massnahmen auf der GPS sehen wie folgt aus:

- Verlangerte Offenhaltung: 210 statt 150 Tage

- Sperrung fur LW-Verkehr

Weitere Flankierende Massnahmen werden fir das Verkehrsmanagement ergriffen:

- PW-Bahnverlad Airolo — Géschenen (7.5-Minutentakt in beide Richtungen mit einer Ka-
pazitat von 600 PW je Stunde und Richtung)

- LW-Bahnverlad Biasca — Erstfeld (Kapazitat von 50 LW je Stunde und Richtung)

- Information und Lenkung Verkehre Ausweichrouten
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Bau 2. Réhre ohne Kapazitatserweiterung

Die folgende Abbildung 19 zeigt die Investitionsbestandteile und Prozesse auf der Zeitachse.

—— Uber- PW 2.Rohre TOTAL Bemerkungen
[Handlungsoptionen e Unterhalt | briickung | (Variante LKW PW LKW
2025 bis 2035) Maxi)

250 - - - - 2788

Gesamterneuerung
bestehende Rohre
Prozesse
tachse T 2 S 3 g 2 2
Zeltachse S S 8 S 3 3 S
o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~

Abbildung 19: Neubau 2. R6hre ohne Kapazitdtserweiterung, anschliessend Sanierung
bestehende Rohre

Die Variante Neubau 2. Rohre ohne Kapazitatserweiterung ist wie folgt charakterisiert:

e Bau einer 2. Tunnelréhre ohne Kapazitatserweiterung, bevor der bestehende Tunnel saniert
wird

e Inbetriebnahme ca. 2035
e Planung und Projektierung: ca. 8 bis 15 Jahre, Bau rund 7 Jahre

e Uberbriickungsmassnahmen im bestehenden Tunnel: 250 Mio. CHF und etappierte Vollsper-
rung in einem Jahr von total ca. 140 Tagen

e In dieser Variante ist kein Bahnverlad vorgesehen.
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4  Auswirkungen der Varianten auf den Personen-
und Guterverkehr

4.1 Personenverkehr

4.1.1 Qualitat des Verkehrsangebotes

Die Beschreibung der Qualitdt des Angebotes erfolgt exemplarisch'® anhand der Reisezeiten fir
Fahrten von Basel nach Lugano bzw. von Zirich nach Lugano, die sich fur bestimmte Routen bei
alternativen Verkehrsmitteln und Routen ergeben.

Die Reisezeiten auf der Strasse sind neben der Kapazitat abhangig von der Belastung der Strasse
mit Fahrzeugen. Diese Belastung unterscheidet sich im Jahresverlauf. Insbesondere vor Ostern,
Pfingsten und in den Sommerferien herrscht eine hohe Nachfrage und es kommt zu den be-
kannten Staus.

Da die Kapazitat des Bahnverlads kleiner ist als diejenige des GST wurde mittels Warteschlan-
gentheorie auf Stundenbasis untersucht, wie hoch die Wartezeit am Bahnverlad im Vergleich
zum Referenzfall ist. Die folgende Tabelle zeigt fir einen durchschnittlichen Werktag und fir
einen Tag an einem Wochenende im Sommer wie sich die Wartezeiten im Referenzfall und in
den Varianten mit Bahnverlad darstellen. Dabei wurde entsprechend der Ergebnisse aus dem
Projekt EK Gotthard unterstellt, dass 13200 Fahrzeuge an einem Werktag bzw. 20°400 Fahr-
zeug je Tag an einem Wochenende im Sommer den Bahnverlad nutzen.

Bei den hier ausgewiesenen zusatzlichen Wartezeiten am Gotthard wird noch keine weiterge-
hende Reaktion der Verkehrsteilnenmer bertcksichtigt. Das heisst es wird simuliert, dass alle
13200 Fahrzeuge an einem Werktag bzw. 20°400 Fahrzeug je Tag an einem Wochenende im
Sommer den Bahnverlad nutzen wollen, obwohl bekannt sein wird, dass zusatzliche Wartezeiten
zu erwarten sind.

Die Verkehrsteilnehmer werden aufgrund der zusatzlichen Wartezeiten aber andere Routen
wahlen (San Bernardino, GPS) oder auch die Abfahrtszeit anpassen. Betrachtet man die Verhal-
tensweisen im Sommer, ist es aber andererseits fraglich, in welchem Ausmass es zu einer Anpas-
sung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer kommt. Im Gegensatz zum Beispiel zu Pendlern,
fahrt ein Tourist die Fahrt sehr selten durch und kann so nicht durch Experimentieren mit unter-
schiedlichen Wegen dazu lernen. Im Rahmen dieser Untersuchung konnten entsprechende An-
passungsprozesse der Verkehrsnachfrager nicht modelliert werden, weshalb die Wartezeiten

16) Die zugrunde gelegten Nachfrageberechnungen wurden mit dem Nationalen Personenverkehrsmodell durchgefiihrt. Darin
werden alle Relationen abgebildet.
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tendenziell Uberschatzt werden. Fir die Abschatzung des Minderverkehrs werden aber die vol-
len Wartezeiten — ohne Anpassungen aufgrund anderer Verhaltensanderungen -angerechnet.
Die darauf basierenden Wertschépfungsverluste werden somit tendenziell Gberschatzt.

Tag Zusatzliche Wartezeit je Fahrt beim Bahnverlad

Beschreibung gegeniiber dem Referenzfall [Min. je Fahrt]

Min. Max. Mittel

(tiber alle Stun-
den eines Tages)

Werktag

Ausserhalb vom Sommer und an
allen Wintertagen

Pdsse gesperrt

Anzahl PW je Tag: 13200

135 Tage im Jahr

Tag am Wochenende im Som-
mer

GPS offen

Anzahl PW je Tag: 20400

23 Tage im Jahr

Bei den hier ausgewiesenen zusatzlichen Wartezeiten am Gotthard wird noch keine weitergehende Reaktion der Verkehrsteilneh-
mer beriicksichtigt. Das heisst es wird simuliert, dass alle 13200 Fahrzeuge an einem Werktag bzw. 20°400 Fahrzeug je Tag an
einem Wochenende im Sommer den Bahnverlad nutzen wollen, obwohl bekannt sein wird, dass zusatzliche Wartezeiten zu erwar-
ten sind.

Tabelle 9: Zusétzliche Wartezeiten am Gotthard bei Vollsperrung

In den beiden folgenden Tabellen wird die Fahrzeit fir eine Fahrt Basel — Lugano (vgl. Tabelle
10) bzw. Zlrich — Lugano (vgl. Tabelle 11) festgehalten. Dabei werden die Fahrzeiten an einem
durchschnittlich taglichen Verkehr und an einem durchschnittlichen Wochenendverkehr im
Sommer sowie heute und im Jahr 2020 ausgewiesen.
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Verkehrs- Werktagsverkehr Wochenende Sommer

mittel

GST (wenn offen) 2 h 35 min 2 h 40 min

Gotthard 2 h 55 min 4 h 10 min
Autoverlad

Tabelle 10:  Fahrzeiten am Beispiel Basel — Lugano [h min’]
— ohne Anpassungen Verkehrsnachfrage aufgrund Wartezeiten Bahnverlad -

Verkehrs- Werktagsverkehr Wochenende Sommer

mittel

GST (wenn offen) 2 h 05 min 2 h 15 min

Gotthard 2 h 25 min 3 h 45 min
Autoverlad

Tabelle 11:  Fahrzeiten am Beispiel Zlirich— Lugano [h min’]

— ohne Anpassungen Verkehrsnachfrage aufgrund Wartezeiten Bahnverlad -

Hinsichtlich der Qualitat des Verkehrsangebotes bleibt somit folgendes in Bezug auf die Sanie-
rung des GST festzuhalten:

e Mit der Realisierung des GBT besteht eine interessante und fir einige Relationen (z.B. nach
ZUrich) deutlich schnellere Alternative fur Fahrten zur Verfigung.
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e Mit den alternativen Routen und dem Bahnverlad bestehen auch bei einer Vollsperrung wei-
terhin Verbindungen mit dem Kanton Tessin, die aber teilweise langere Reisezeiten zur Folge
haben.

e Probleme werden vor allem im Sommer auftreten. Fur die Variante mit Vollsperrung Uber
2.5 Jahre sollten Massnahmen geprift werden, die die Wartezeiten reduzieren und die Fahrt
berechenbarer machen (z.B. ein Reservationssystem fir den Bahnverlad).

Die Alternativen (Bahnangebote, Bahnverlad, Routen) werden vor allem Geschéftsreisende und
Handwerker aus den Kantonen Tessin und Uri nutzen kénnen. Die grossten Auswirkungen tre-
ten auf, wenn der Tourismusverkehr zur Ferienzeit und an Feiertagen erfolgt. Dadurch wird ins-
besondere der Tourismus in den Kantonen beeintrachtigt werden.

4.1.2 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage

Bei einer Vollsperrung des GST haben die Verkehrsnachfrager die folgenden Méglichkeiten, um
auf die Verschlechterung des Angebots zu reagieren:

e Sie nutzen den Bahnverlad (sofern in den Varianten vorgesehen).
e Sie fahren Uber die GPS (wenn offen), die San Bernardino Route oder andere Routen.

e Sje nutzen ein alternatives Transportmittel. Hierbei steht die Bahn im Vordergrund. Mit dem
Flughafen Lugano bietet aber auch der Flugverkehr eine Alternative.

e Die Verkehrsteilnehmer fahren ein anderes Ziel an oder unterlassen die Fahrt (Netto-
Minderverkehr).

Insbesondere der letzte Effekt ist von Bedeutung fir die Wertschdpfungs- und Beschéaftigungsef-
fekte, da dadurch beispielsweise Tourismusumsatze verloren gehen kénnen.'” Bei den Ubrigen
Effekten haben die Verkehrsteilnehmer gegebenenfalls einen héheren Aufwand. Die eigentliche
Aktivitat wird aber am gleichen Ort durchgefiihrt und die entsprechenden Umsatze werden in
Uri oder dem Tessin getatigt. Ausnahme davon sind die Umsatze, die durch die Routenverlage-
rungen verloren gehen. Dies sind vor allem die Umséatze in der Transithotellerie und an den Rast-
statten.

Die im Folgenden dargestellten verkehrlichen Auswirkungen der Varianten sind dem ,Erhal-
tungskonzept Gotthard” entnommen. Die Erkenntnisse zu den Wartezeiten wurden zur Ermitt-
lung des Netto-Minderverkehrs hier integriert. Dabei erfolgten differenzierte Betrachtungen fur
die einzelnen Nachfragezustande entsprechend Tabelle 12. Dabei werden in Folge verschiedene
Verkehrszustdnde untersucht. Die folgende Tabelle zeigt, mit welchen zusatzlichen Wartezeiten
fur verschiedene Tage in der weiteren Folge gerechnet wurde. Zudem wird dargestellt, an wie
viel Tagen im Jahr der Zustand auftritt und wie viel Prozent des Jahresverkehrs von den entspre-
chenden zusatzlichen Wartezeiten betroffen sind.

17) Es kann auch argumentiert werden, dass Touristen aufgrund des beschwerlichen Anreisewegs ihren Aufenthalt verldangern,
wodurch Wertschopfung und Beschéftigung steigen. Im Sinne einer regionalen Worse-Case-Untersuchung und aufgrund der
mangelnden Datenverflgbarkeit wird aber auf die Berlcksichtigung solcher Effekte verzichtet.
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Zustand/Beschreibung Tage/Jahr GST GPS Anteil Zus. O
Referenz- | (PW/Tag) | (PW/Tag) GST Wartezeit
fall (Refe- (Refe- Verkehr PW bei
renzfall) renzfall) an Jah- Bahnver-
resnach- lad ge-
frage geniiber
GST? Referenz
Wochenende Frihling / 29600 9 % +60 min
Herbst, GPS gesperrt
(DWeV
Werktagesverkehr ausserhalb 1762 17'080 44 % +20 min
Sommer und alle Wintertage,
GPS gesperrt (DWV)
Werktagesverkehr Sommer 19250 3190 15 % +60 min
(DWVSO)

Tabelle 12:  Berlcksichtigung der zusdtzlichen Wartezeiten bei den Varianten mit

Vollsperrung in verschiedenen Verkehrszustdnden

Die Wartezeiten steigen im Fall der Sperrung durchschnittlich um 20 (DWV) bis 90 Minuten
(DWeV,,). Von durchschnittlich 90 Minuten Wartezeit gegenlber dem Referenzfall werden ca.
10 % der Jahresnachfrage betroffen sein. Die Stauldnge steigt von durchschnittlich 7 bis 10 km
im Referenzfall auf ca. 13 km in den Varianten mit Vollsperrung und Bahnverlad.
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Auch mit dem Bahnverlad steht an 244 Tagen im Jahr fir 58 % der Verkehrsnachfrage'® eine
Alternative zur Verflgung, die nur vergleichsweise geringe Reisezeitverlangerungen mit sich
bringt. Vor allem an Spitzentagen im Sommer sind aber erhebliche Probleme zu erwarten.

Die Ergebnisse der Ermittlung der Verkehrsauswirkungen werden in der folgenden Tabelle zu-
sammenfassend flr zwei Nachfragezustande dargestellt. Die Tabelle zeigt, wie sich die Nachfra-
ge, die im Referenzfall den GST nutzt, bei Vollsperrung auf die verschiedenen Alternativen ver-
teilt. Auch fir die Ubrigen Nachfragezustdande ist der Minderverkehr aufgrund zusatzlicher War-
tezeiten beim Bahnverlad gegenlber dem Projekt EK-Gotthard neu gerechnet worden. Diese
Ubrigen Verkehrszustande werden hier aber aus Griinden der Vereinfachung nicht abgedruckt.

18) Verkehrszustande Werktagesverkehr ausserhalb Sommer und alle Wintertage, GPS gesperrt und Werktagesverkehr ausserhalb
Sommer und alle Wintertage, GPS offen.
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Nutzung Bahnverlad
(PW je Tag)"

Fahrt via GPS
(PW je Tag)?

Fahrt via San Bernardino
(PW je Tag)"

Fahrt via Simplon
(PW je Tag)"

Fahrt via Gr. St. Bernhard
(PW je Tag)?

Netto-Minderverkehr PW von/nach Uri
(PW je Tag)?
Tessin

Netto-Minderverkehr von/nach

(PW je Tag)?

PW

Netto-Minderverkehr andere Destinationen (z.B.
Deutschland - Italien), Verlagerung OV

SUMME: Anzahl PW je Tag im Referenzfall

LW-Verlad und Verlagerungen im Szenario 2 (0.65
Mio. LW) bzw. im Szenario 1 (1.3 Mio. LW)

SUMME: Anzahl Fahrzeuge je Tag im Referenzfall
bei Szenario 2 bzw. Szenario 1

Legende:

Werktagesverkehr aus-

serhalb Sommer und alle
Wintertage,
GPS gesperrt

176 Tage im Jahr, 42 %
der Verkehrsnachfrage
(DWV (Fz / Tag))

13'200

2'363

669

344

104

325

345

17350

1'650-3'500

19°000-20850

1) Zusatzliche Wartezeit von 20 Minuten beriicksichtigt.

Wochenende Sommer
23 Tage im Jahr; GPS
offen 11 % der Ver-

kehrsnachfrage
(DWeVq, (Fz / Tag))

20°400

11°800

1'696

654

608

469

2'043

1'240

38910

38910

2) Zusatzliche Wartezeit von 20 Minuten fiir Werktage und 90 Minuten fiir Wochenendverkehr Som-

mer beriicksichtigt.

Tabelle 13: Verhaltensdnderungen im Personenverkehr bei Vollsperrung mit Bahnverlad
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Als Grundlage fur die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen wird in den folgenden Tabellen
der Minderverkehr je betrachteter Region und je Variante dargestellt. Zum Vergleich wird die
Summe der Quell-Ziel-Fahrten einer Region ausgewiesen. Dabei wird auch dargestellt, wie viele
dieser Quell-Ziel-Fahrten einer Region durch den GST fihren. Tabelle 14 zeigt die ermittelten
Werte fur den Werktagverkehr ausserhalb des Sommers und an allen Wintertagen (176 Tage im
Jahr). Tabelle 15 zeigt die Ergebnisse fir einen Wochenendtag im Sommer. Fir die Varianten
Vollsperrung mit Sommer&éffnung und 2. Réhre ergeben sich hier keine Veranderungen, da der

GST im Sommer in diesen Varianten ge&ffnet ist.

e

14'900
1800 -104 (-6 %) -104 (-6 %) 25 (-1 %)

Bellinzona" 24'500
-40 (-4 %) -40 (-4 %) -16 (-2 %)

Sottoceneri” 39'000
4 200 -72 (-2 %) -72 (-2 %) -26 (-1 %)

Tabelle 14: Reduktion Quell-/Zielverkehr an einem durchschnittlichen Werktag DWV (176
Tage im Jahr)
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Referenzfall Veranderung in Planfallen

15’600
1510 -469 (-31 %)
Bellinzona 27'500
1700 -177 (-10 %)
Sottoceneri 36600
8270 -584 (-7 %) 0 0

Tabelle 15:  Reduktion Quell-/Zielverkehr an einem Wochenendtag im Sommer DWeV,
(23 Tage im Jahr)

Folgendes Zwischenfazit kann gezogen werden:

e Bezogen auf alle Quell-Ziel-Fahrten in die Regionen ist der Minderverkehr gering. Die Regio-
nen werden also nicht abgeschnitten vom Rest der Schweiz.

e Die Reduktion der Quell-/Zielfahrten an einem durchschnittlichen Werktag ausserhalb des
Sommers und im Winter halten sich in den Varianten mit Vollsperrung bei ca. 2 % bis 7 %
aller Fahrten in und aus den Regionen ebenfalls in einem geringen Ausmass. Dabei haben
Uri und das Tre Valli die gréssten relativen Abnahmen.

e An den Wochenendtagen im Sommer sind gréssere Minderverkehre zu verzeichnen, vor
allem wenn sie in Bezug auf die Fahrten durch den GST gesetzt werden. Auch hier sind das
Tre Valli und Uri relativ gesehen am starksten betroffen.



36

4.2 Giuterverkehr

4.2.1 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage

Allgemein

FUr die definierten Angebotsvarianten und Nachfrageszenarien werden durch die Sperrung be-
dingte Warte- und Verlustzeiten beim LW-Bahnverlad sowie bei Engpdssen an den AlpenUber-
gangen ermittelt. Daraus ergeben sich Mehrkosten flr den alpenquerenden Strassenglterver-
kehr. Darauf kann die Transportwirtschaft unterschiedlich reagieren. Kurz- und mittelfristige

Reaktionsmdglichkeiten sind in der folgenden Tabelle dargestellt.

Kurzfristige Moglichkeiten Mittel- und langfristige Moglichkeiten
Veranderte Routenwahl (via San Bernardino Veranderte Verkehrsmittelwahl (Unbegleiteter
etc.) KV, Wagenladungsverkehr etc.), dies bedingt

oft auch Anpassungen an den Logistikprozes-
sen

Zeitliche Verschiebung der Fahrt Gber den Tag  Verlagerung von LW auf Lieferwagen (welche
und die Woche (zur Vermeidung von Engpas- ~ PW-Verlad, GPS nutzen kénnen)

sen)

Effizienzsteigerung (hdhere Beladung, etc.) Anderung in der Beschaffungs- und Distributi-
onslogistik (Fahrten nicht mehr Uber die Al-
pen)

Zeitliche Verschiebung der Fahrt vor / nach Standortverlegung des Produktionsbetriebs

Sperrung (nur in beschranktem Umfang mog-  bzw. eines Logistikstandortes
lich, insbesondere bei kurzen Sperrungen rele-
vant, z.B. beim Bau der 2. Rohre)

Veranderte Verkehrsmittelwahl (Rola)

Fahrtverzicht

Tabelle 16: Reaktionsmdglichkeiten im GUterverkehr

Aufgrund der langen Vorlaufzeit bis zur Sanierung und der entsprechenden Planbarkeit sind
auch die mittel- und langfristigen Reaktionsmdglichkeiten relevant. Ausserdem ergibt sich auf-
grund der Reaktionen der Transportwirtschaft ein neuer Gleichgewichtszustand mit den effekti-
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ven Belastungen der Alpenibergdange und den effektiven neuen Reisezeiten. Mittels Rickkoppe-
lungen muss der Gleichgewichtszustand schrittweise ermittelt werden.

Der Guterverkehr ist weniger stark von Nachfragespitzen gepragt als der Personenverkehr. Zu-
dem findet er vor allem an Werktagen statt. Es werden folgende Reisezeiten unterschieden:

* Hauptreisezeit: 1. Juli bis 15. September
e Normalreisezeit: 16. September bis 30. Juni

Zudem wird ein mittlerer, ein maximaler und ein minimaler Werktag (DWV) je Reisezeit be-
stimmt:

e Mittlerer DWV: mittlere Werktagbelastung Uber die ganze Reisezeitperiode

e Minimaler DWV: fir jede Woche der Reisezeitperiode wurde der mittlere DWV bestimmt,
das Minimum entspricht dem mittleren DWV der schwéachsten Woche (und nicht dem
schwachsten Tag der Reisezeitperiode)

e Maximaler DWV: fur jede Woche der Reisezeitperiode wurde der mittlere DWV bestimmt,
das Maximum entspricht dem mittleren DWV der starksten Woche (und nicht dem starksten
Tag der Reisezeitperiode)

Fir die Verkehrssimulation des Bahnverlads wird davon ausgegangen, dass der S-Verkehr bevor-
zugt behandelt wird.

Verkehrsbelastungen an den Alpeniibergdngen (inkl. relative Veréanderungen)

Aufgrund der Sperrung des GST ergeben sich zusatzliche Reisezeitverluste und Mehrkosten
durch Verkehrsverlagerungen. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verkehrsverlagerungen und
die Belastungen an den Alpenibergangen:

Durch die Sperrung des GST sind insbesondere Verlagerungen auf den San Bernardino und auf
den Gr. St. Bernhard, aber auch auf den Simplon zu erwarten.

Varianten Vollsperrung und Vollsperrung mit Sommerdffnung

Mit Bahnverlad am Gotthard ergeben sich fir Szenario 1 (1.3 Mio. LW) folgende Zunahmen an
den Alpentbergangen (beide Richtungen):

e San Bernardino: + 169 bis 183 % schwere GUterfahrzeuge

e Gr. St. Bernhard: + 196 bis 240 % schwere Guterfahrzeuge

e Simplon: + 79 bis 106 % schwere Guterfahrzeuge
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VELENNG

Nachfrageszenario

Szenario 1 (1.3 Mio. LW/a)
Normalreisezeit

Referenz

Vollsperrung ohne
Sommeroffnung

Vollsperrung mit
Sommeroffnung
(bei Sperrung)

Bau 2. Rohre
(bei Sperrung fiir
Notsanierung)

Gotthard (Bahnverlad) 3'491 1'594 (-54 %) 1'594 (-54 %) 0 (-100 %)
San Bernardino 654 1’849 (+183 %) 1’849 (+183 %) 2'853 (+336 %)
Simplon 266 548 (+106 %) 548 (+106 %) 785 (+195 %)
Gr. Sankt Bernhard 183 541 (+196 %) 541 (+196 %) 842 (+360 %)
Total 4594 4'532 (-1 %) 4'532 (-1 %) 4'480 (-3 %)
Szenario 1 (1.3 Mio. LW/a)

Hauptreisezeit

Gotthard (Bahnverlad) 3'332 1'543 (-54 %) 1'543 (-54 %) 0 (-100 %)
San Bernardino 667 1791 (+169 %) 1791 (+169 %) 2'760(+314 %)
Simplon 297 531 (+79 %) 531 (+79 %) 733(+147 %)
Gr. Sankt Bernhard 154 524 (+240 %) 524 (+240 % 843(+448 %)
Total 4°450 4'389 (-1 %) 4'389 (-1 %) 4'336 (-3 %)
Szenario 2 (0.65 Mio. LW/a)

Normalreisezeit

Gotthard (Bahnverlad) 1'649 1’511 (-8 %) 1511 (-8 %) 0 (-100 %)
San Bernardino 365 455 (+25 %) 455 (+25 %) 1'440 (+295 %)
Simplon 191 201 (+5 %) 201 (+5 %) 310 (+63 %)
Gr. Sankt Bernhard 92 115 (+25 %) 115 (+25 %) 387 (+299 %)
Total 2297 21282 (-1 %) 21282 (-1 %) 2'118 (-8 %)
Szenario 2 (0.65 Mio. LW/a)

Hauptreisezeit

Gotthard (Bahnverlad) 1'564 1'463 (-7 %) 1'463 (-7 %) 0 (-100 %)
San Bernardino 371 441 (+19 %) 441 (+19 %) 1'455 (+292 %)
Simplon 213 216 (+1 %) 216 (+1 %) 259 (+22 %)
Gr. Sankt Bernhard 77 101 (+31 %) 101 (+31 %) 449 (+483 %)
Total 2225 2'221 (-0 %) 2'221 (-0 %) 2'163 (-3 %)

Tabelle 17:

LW-Verkehrsbelastungen an Werktagen (LW/Tag, beide Richtungen)

Beim Szenario 1 (1.3 Mio. LW) ist die Leistungsfahigkeit der Bahn/des Bahnverlads ungentigend,
d.h. der Zufluss an schweren Giterfahrzeugen ist etwa doppelt so gross wie die Kapazitat des
Bahnverlads. Aus diesem Grund wurde eine zusatzliche Verlagerung der schweren Guterfahr-
zeuge auf die anderen Alpentbergange unterstellt. Ein Grossteil des Verkehrs wird auf die San
Bernardino-Route verlagert. Auch mit dieser zusatzlichen Verlagerung ist die Kapazitdt am San
Bernardino an Werktagen ausreichend (vgl. dazu Kapitel 4.3).

FUr Szenario 2 (0.65 Mio. LW) ergeben sich mit Bahnverlad folgende Zunahmen an den anderen
Alpenlbergadngen (beide Richtungen):

e San Bernardino: + 20 % bis 25 % LW

e Gr. St. Bernhard: + 25 % bis 30 % LW

e Simplon: + 1 % bis 5 %

Beim Szenario 2 (0.65 Mio. LW) ist die Leistungsfahigkeit des Bahnverlads ausreichend. Die Ver-
lagerungen auf den San Bernardino und weitere Alpeniibergdnge halten sich in Grenzen. Die
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Kapazitdt am San Bernardino ist in diesem Szenario an Werktagen ausreichend (vgl. dazu Kapi-
tel 4.3).

Variante Bau 2. R6hre ohne Kapazitatserweiterung (mit Uberbriickungsmassnahmen)

Ohne Bahnverlad am Gotthard sind die Zunahmen an den anderen Alpenlbergangen ungleich
starker flr beide Szenarien. Beim San Bernardino betragt die Zunahme an LW fir das Szenario 1
314 bis 336 %. Fir das Szenario 2 auch noch 292 bis 295 %. Auch mit dieser starkeren Belas-
tung ist die Kapazitat des San Bernardino an Werktagen ausreichend (vgl. dazu Kapitel 4.3).
Auch bei den anderen Alpenlbergédngen sind die Zunahmen bei dieser Variante deutlich hoher.

4.2.2 Qualitadt des Verkehrsangebots

Wartezeiten LW-Bahnverlad und Leistungsfahigkeit der Bahn

Aufgrund der Planbarkeit der Sperrung und einer haufigeren Durchflihrung der Fahrten werden
die Verlader und Transporteure ihr Verhalten anpassen. Fir den LW-Bahnverlad wird sich somit
ein Gleichgewichtszustand ergeben. Fir diesen ergeben sich nach Anpassung des Verkehrsver-
haltens folgende Wartezeiten bei einer Sperrung des GST (Werktage).

VEUERIE Vollsperrung Vollsperrung mit Bau 2. Réhre

ohne Sommer- Sommerdffnung (bei Sperrung fiir

6ffnung

Nachfrageszenario (bei Sperrung) Notsanierung)

Szenario 1 (1.3 Mio. L\W/a)

Mittlere Wartezeit ca. 2 bis 4 ca. 2 bis 4
Kein LW-Bahnverlad
Maximale Wartezeit ca. 65 ca. 65

Szenario 2 (0.65 Mio. L\W/a)

Mittlere Wartezeit ca. 1 ca. 1

Maximale Wartezeit ca. 50 ca. 50 Kein LW-Bahnverlad

Tabelle 18 Wartezeiten beim Bahnverlad in Minuten
(Gleichgewichtszustand mit angepasstem Verhalten Verkehrsnachfrage)

Beim Szenario 1 mit 1.3 Mio. LW pro Jahr ist bei einer Sperrung des GST durchschnittlich mit
einer Wartezeit beim Bahnverlad von 2 bis 4 Minuten zu rechnen. Die maximale Wartezeit be-
tragt etwas Uber eine Stunde.
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Beim Szenario 2 mit 0.65 Mio. LW pro Jahr ist bei einer Sperrung des GST durchschnittlich mit
einer Wartezeit beim Bahnverlad von 1 Minute zu rechnen. Die maximale Wartezeit betragt
rund 50 Minuten.

Beim Szenario 1 (1.3 Mio. LW) ist die Leistungsfahigkeit der Bahn/des Bahnverlads ohne Anpas-
sung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer ungentgend. Erst nach Anpassung des Verhaltens
der Verkehrsnachfrager wird ein Grossteil des Verkehrs auf die San Bernardino Route verlagert
und die Wartezeiten reduziert. Unter Berlcksichtigung der Routenverlagerung ist dann die Funk-
tionsfahigkeit des LW-Bahnverlads flr beide Szenarien grundsatzlich gegeben. Nur in Ausnah-
mesituationen (Unfalle, Bahnbetriebsstérungen, etc.) ist mit Verkehrszusammenbrichen zu
rechnen. In solchen Féllen sollten die Bahnbetriebszeiten von 17 h auf 24 h ausgeweitet werden,
um die Warterdume beim Bahnverlad bis zum nachsten Tag zu leeren.

Ferner ware auch mit einer grosseren Nachfrage fur die Kurz-Rola zu rechnen. Aufgrund der im
Szenario 1 schlecht ausgelasteten Transit-Rola stlinden daflir dann eventuell auch Kapazitaten
(auf der RolLa oder in Form von Trassen) zur Verflgung.

Die Auswirkungen der Varianten auf die Bahnkapazitaten im Basistunnel (z.B. mdgliche dritte
Zugstrasse und deren Nutzungsmdglichkeiten bei beschrankten Platzverhdltnissen Bahnverlad)
werden durch das Bundesamt fir Verkehr (BAV) und ASTRA untersucht.

Reisezeitverluste

Im Vergleich zum Ausgangszustand (mit Dosiersystem am Gotthard) ergeben sich fir die unter-
suchten Szenarien und Varianten Reisezeitverluste auf ausgewahlten Relationen. Die Reisezeit-
verluste sind ein Saldo aus Wartezeit, Verladezeit und der Fahrzeit auf der Schiene (in den Vari-
anten) im Vergleich zur Fahrzeit auf der Strasse (Referenzfall). Da die Fahrzeiten auf der Schiene
schneller sind als auf der Strasse, ergeben sich nur geringe Unterschiede zu den Wartezeiten
beim Bahnverlad. Fur die Relation Zentralschweiz — Tessin wurde zudem die Bevorzugung der S-
Verkehre berlcksichtigt. Die folgende Tabelle zeigt die Reisezeitverluste.
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Variante | Vollsperrung Vollsperrung mit Bau 2. Rohre
ohne Sommer- | Sommeréffnung | (bei Sperrung
6ffnung (bei Sperrung) fiir Notsanie-

rung)

Nachfrageszenario

Szenario 1 (1.3 Mio. LW/a)

Zentralschweiz — Tessin

Mittl. Reisezeitverluste ca. 7-15 ca. 7-15 ca. 162+
Max. Reisezeitverluste Max. 65 Max. 65 Max. 192+
Graubiinden — Tessin

Mittl. Reisezeitverluste ca. 7** ca. 7** ca. 7**
Max. Reisezeitverluste ca. 7** ca. 7** ca. 30#**
Szenario 2 (0.65 Mio. LW/a)

Zentralschweiz - Tessin

Mittl. Reisezeitverluste ca. 6-13 ca. 6-13 ca. 162+
Max. Reisezeitverluste Max. 25 Max. 25 Max. 192+
Graubiinden - Tessin

Mittl. Reisezeitverluste ca. 7** ca. 7** ca. 7**

Max. Reisezeitverluste ca. 7** ca. 7** ca. 7**
*  ohne Bahnverlad am Gotthard, Umweg Uber San Bernardino

** keine Kapazitatsengpasse am San Bernardino, Erfahrungswert aus Dosiersystem Gotthard

**% Kurzzeitiges Uberschreiten der Nachfrage der definierten Kapazitat von 150 LW/h

Tabelle 19 Reisezeitverluste in Minuten (Gleichgewichtszustand mit angepasstem Verhalten
Verkehrsnachfrage)

Varianten Vollsperrung und Vollsperrung mit Sommerdéffnung

Bei den Varianten Vollsperrung und Vollsperrung mit Sommer6ffnung betragen fur das Szenario
1 die mittleren Reisezeitverluste zwischen der Zentralschweiz und dem Tessin rund 7 Minuten
bis 15 Minuten und die max. Reisezeitverluste rund 65 Minuten. Zwischen Graubinden und
dem Tessin sind diese etwas geringer.

FUr das Szenario 2 liegen die mittleren Reisezeitverluste in der gleichen Gréssenordnung wie
beim Szenario 1; die maximalen Reisezeitverluste sind jedoch geringer.

Variante Bau 2. Réhre (mit Uberbriickungsmassnahmen)

Ohne Bahnverlad ergeben sich fur den Verkehr von/nach Tessin bei der Variante Bau 2. Rohre
erhebliche Reisezeitverluste! Fir LW stehen nur der Gotthardpass (ohne Sattelzlige, Anhanger-
zlge) oder andere Alpenlbergange zur Verfligung.
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Stellplatzbedarf

FUr den Stellplatzbedarf beim Bahnverlad sind die maximalen Rickstauldngen im Gleichge-
wichtszustand massgebend. Daflr ergibt sich folgender (maximaler) Stellplatzbedarf:

Variante | Vollsperrung Vollsperrung mit Bau 2. Rohre

ohne Sommer- | Sommer6ffnung | (bei Sperrung fiir

Nachfrageszenario S (bei Sperrung) Notsanierung)

Szenario 1 (1.3 Mio. LW/a) Kein LW-

Biasca 80 30 Bahnverlad, jedoch
Rynacht 125 125 Warteraume. auf
San Bernardino

Route erforderlich

Szenario 2 (0.65 Mio. LW/a) Kein LW-

Biasca 40 40 Bahnverlad, jedoch
Rynicht 100 100 Warteraume. auf
San Bernardino

Route erforderlich

Tabelle 20 Stellplatzbedarf beim Bahnverlad (Gleichgewichtszustand mit angepasstem Ver-
halten Verkehrsnachfrage)

Bei einer Vollsperrung werden in Ryndcht je nach Szenario 100 bis 125 Stellplatze bendtigt und
in Biasca 40 bis 80 Stellplatze. Bei der Variante Bau 2. Réhre werden auf der San Bernardino
Route zusatzliche Warterdume fir LW notwendig.

Mogliche Massnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit

Zusatzlich zum Dosierungssystem am San Bernardino sollten Massnahmen zur Verbesserung der

verkehrlichen Leistungsfahigkeit gepriift werden. Dazu zdhlen zum Beispiel:

e Reservationssystem flr die LW-Kurz-Rola (bessere Nutzung der Infrastruktur, Planbarkeit der
GUtertransporte)

e Ausweitung der Betriebszeiten des LW-Bahnverlads in Spitzenzeiten in die Nacht und auf
den Samstag (Leerung der Warterdume)

e lockerung des Nachtfahrverbotes auf der Gotthardachse (Abbau von Spitzen, bessere Nut-
zung der Infrastruktur)
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4.3 Leistungsfahigkeit und Auslastung San Bernardino Route

Der San Bernardino stellt die wichtigste Alternativroute flr den Verkehr dar. Zur Einschatzung
der Leistungsféhigkeit der Route werden hier deshalb die Verlagerungen aus dem Personen- und
Guterverkehr gesamthaft dargestellt.

Nachfolgend ist die Anzahl PW und LW auf Tagesbasis zusammengefasst und als PWE-Einheiten
dargestellt. Ein LW entspricht dabei 3 PW. Es werden je Variante diejenigen Zustande darge-
stellt, bei denen die héchste Nachfrage auf der San Bernardino Route zu erwarten ist. Dabei
zeigt es sich, dass in den Varianten mit Bahnverlad die Wochenenden allein mit PW-Verkehr die
hochste kapazitatsbestimmende Nachfrage aufweisen:

e \ollsperrung ohne Sommerdffnung:

Wochenende im Sommer (kein LW-Verkehr); GPS offen
Szenario 1 und 2 15146 PWE/Tag'®

e Vollsperrung mit Sommerdffnung:
Wochenende im Frihling/Sommer (kein LW-Verkehr), GPS gesperrt
Szenario 1 und 2 13950 PWE/Tag

e Bau 2. Réhre: Aufgrund der Sperrzeiten:
Werktagverkehre ausserhalb Sommer, GPS Offen
- Szenario 1: 18'497 PWE/Tag
- Szenario 2: 14'258 PWE/Tag

Ruckstauprobleme in grésserem Ausmass entstehen am San Bernardino ab ca. 17'300 PWE je
Tag in Nord-Sud-Richtung. In der Variante ,Bau 2. Réhre” flhrt dies im Szenario 1 zu Proble-
men, da dieser Wert aufgrund des fehlenden LW-Bahnverlads Gberschritten wird.

In den Ubrigen Varianten ist die Funktionsfahigkeit des Strassennetzes grundsatzlich gegeben.
Verkehrszusammenbriiche am Gotthard und am San Bernardino sind nur in Ausnahmefallen zu
erwarten. Auch die San Bernardino Route hat an den Werktagen eine ausreichende Kapazitat.
Dort sind nur in Ausnahmesituationen (Unfalle, Bahn-Betriebsstérungen, etc.) Verkehrszusam-
menbriche zu erwarten. In allen anderen Féllen entstehen Stauprobleme vor allem dann, wenn
Unfélle und Naturereignisse zu einer Sperrung der Strasse fuhren.

19) PWE = Personenwageneinheiten: 1 LW = 3 PWE



44

5  Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte fiir
personenverkehrsintensive Branchen

Im folgenden Kapitel werden die regionalwirtschaftlichen Effekte der Sanierung des GST fur die
drei Varianten aufgezeigt, die aufgrund von Veranderungen im Personenverkehr wahrend der
Sanierungszeit zu erwarten sind. Ausgangspunkt ist dabei der Minderverkehr.

5.1 Direkte Effekte aus den verkehrlichen Wirkungen

Bei den direkten Effekten wird zwischen den wirtschaftlichen Auswirkungen auf die regionale
Wirtschaft der Kantone Tessin und Uri aufgrund des reduzierten Personenverkehrs und der regi-
onalékonomischen Effekte der Routenverlagerungen unterschieden.

Wie im Kapitel 2 aufgezeigt, spielt der Tourismus sowohl im Kanton Tessin als auch im Kanton
Uri eine entscheidende Rolle in der lokalen Wirtschaft. Zudem machen Freizeit und Einkaufen
zusammen 84 % des alpenquerenden Strassenverkehrs aus.

Daraus folgt, dass der Tourismus das Wirtschaftssegment ist, welches aufgrund der Verande-
rungen im Personenverkehr von der Sanierung des GST am starksten betroffen sein wird.

Im Folgenden werden daher zuerst die Effekte auf den Tourismus analysiert und anschliessend
auf die restliche Wirtschaft.

Minderverkehr Tourismus

Die Grafik in der Abbildung 20 zeigt das Vorgehen, um die regionalwirtschaftlichen Effekte im
Tourismus abzuschatzen. Ausgangspunkt ist dabei die durch das Verkehrsmodell ermittelte Re-
duktion der Ankinfte im Bereich Freizeit und Einkaufen. Basierend auf der Beherbergungsstatis-
tik des Bundes (HESTA) sowie Angaben zu durchschnittlichen Tagesausgaben wird der Umsatz-
rickgang abgeschatzt. Anschliessend wird mit einem regionalwirtschaftlichen Multiplikator so-
wie dem Abzug der Vorleistungen die Reduktion in der BWS geschatzt.

A AnkUnfte Freizeit Aufteilung nach: @ Aufenthaltsdauer @ Tagesausgaben
& Einkaufen - Hotel - Hotel - Hotel
» 5 > . > o
- Parahotellerie - Parahotellerie - Parahotellerie
- Tagestouristen -Tagestouristen - Tagestouristen

Multiplikator Reduktion Vorleistungen Brutto
- Min: 1.3 _, ~Min: 0.5 Wertschoépfung
- Max: 1.5 - Max: 0.8

Abbildung 20: Vorgehen zur Ermittlung der regionalwirtschaftlichen Effekte im Tourismus
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Fir die Varianten ergeben sich die folgenden Resultate fir den Kanton Tessin (siehe Abbil-

dung 21):

e Vollsperrung ohne Sommer&ffnung: Aufgrund des Rickgangs des Freizeit- und Einkaufsver-
kehrs ist im Kanton Tessin mit einer Reduktion der BWS von 100 Mio. CHF bis 210 Mio. CHF

zu rechnen. Bezogen auf die Wertschdpfung ist dies eine Reduktion der Wertschdpfung um
0.13 % bzw. 0.26 % .29

e Vollsperrung mit Sommerdffnung: Der Rickgang der BWS wiirde rund 80 Mio. CHF bis 160
Mio. CHF betragen. Dies entspricht 0.10 % bis 0.21 % der BWS des Kantons Tessin wah-
rend 3.5 Jahren.

e Bau 2. Réhre: Die Reduktion der Wertschdpfung im Tourismus im Kanton Tessin belduft sich
auf 10 Mio. CHF bis 21 Mio. CHF. Auf die Dauer von 3.5 Jahren bezogen entspricht dies
0.01 % bzw. 0.03 % der BWS des Kantons Tessins.

Am starksten betroffen wird dabei die Region Locarno e Valli. Diese hangt stark vom Tourismus
ab. Der zu erwartende Ruckgang der BWS aus dem Tourismus kann bis zu 1 % der gesamten
BWS der Region ausmachen.

Vollsperrung ohne Sommeréffnung 0.13% 0.26%
- (+]

. . 0.10%
Vollsperrung mit Sommeréffnung
0.21%

0,
Bau 2. Réhre H'(“ o
0.03%

0.0 50.0 100.0 150.0 200.0 250.0
Mio. CHF

= Min mMax

Abbildung 21: Reduktion BWS Tourismus Kanton Tessin (Minimal- und Maximalwerte aufgrund
Spannweite bei Multiplikatoren)

Dadurch ist bei einer Vollsperrung ohne Sommer&ffnung mit einer Gefadhrdung von bis zu 630
Beschaftigten (VZA) im Tourismusbereich zu rechnen (siehe Tabelle 21). Da im Tourismus ein
grosser Teil der Beschaftigten ausserkantonale Saisonangestellte sind, wird der Effekt auf den
regionalen Arbeitsmarkt kleiner sein.

20) Aus Grinden der Vergleichbarkeit bezogen auf die BWS wahrend 3.5 Jahren, da diese Zeit der maximalen Sanierungszeit in der
Variante mit der Sommer6ffnung entspricht.
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Varianten Gefahrdete Stellen (Vollzeitaquivalente)

Minimum Maximum
Vollsperrung ohne Sommeroff- 310 630
nung
Vollsperrung mit Sommeroff- 170 350
nung
Bau 2. Rohre 80 160

Tabelle 21: Gefdhrdete Stellen Tourismus, Kanton Tessin (Minimal- und Maximalwerte aufgrund
Spannweite bei Multiplikatoren)

FUr die Varianten ergeben sich die folgenden Resultate fir den Kanton Uri (siehe Abbildung 22):

e Vollsperrung ohne Sommer&ffnung: Aufgrund des Riickgangs des Freizeit- und Einkaufsver-
kehrs ist im Kanton Uri mit einer Reduktion der BWS von 12 Mio. CHF bis 31 Mio. CHF zu
rechnen. Bezogen auf die Wertschdpfung ist dies eine Reduktion der Wertschdépfung um
0.26 % bzw. 0.65 %.2

e Vollsperrung mit Sommerdffnung: Der Rickgang der BWS wirde rund 10 Mio. CHF bis 25
Mio. CHF betragen. Dies entspricht 0.21 % bis 0.53 % der BWS des Kantons Uri wahrend
3.5 Jahren.

e Bau 2. Réhre: Die Reduktion der Wertschépfung im Tourismus im Kanton Uri belduft sich
auf 2 Mio. CHF bis 5 Mio. CHF. Auf die Dauer von 3.5 Jahren bezogen entspricht dies 0.04
% bzw. 0.11 % der BWS des Kantons Uri.

Vollsperrung ohne Sommeréffnung eSS
. /0

Vollsperrung mit Sommer&ffnung

Bau 2. Réhre

0.0 5.0 10.0 150 200 25.0 30.0 350
Mio. CHF

mMin = Max

Abbildung 22: Reduktion BWS Tourismus Kanton Uri (Minimal- und Maximalwerte aufgrund
Spannweite bei Multiplikatoren)

21) Aus Grinden der Vergleichbarkeit bezogen auf die BWS wahrend 3.5 Jahren, da diese Zeit der maximalen Sanierungszeit in der
Variante mit der Sommeroéffnung entspricht.
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Im Kanton Uri wéren dadurch durch die Vollsperrung bis zu 90 Beschéftigte (VZA) im Touris-
musbereich gefahrdet (siehe Tabelle 22). Auch hier gilt es zu beachten, dass dies zu einem Teil
ausserkantonale Saisonarbeitskrafte sein werden, und somit der Effekt auf den regionalen Ar-

beitsmarkt kleiner sein wird.

Varianten Gefahrdete Stellen (Vollzeitaquivalente)

Minimum Maximum
Vollsperrung ohne Sommeroff- 40 90
nung
Vollsperrung mit Sommeroff- 20 50
nung
Bau 2. Rohre 15 40

Tabelle 22: Geféahrdete Stellen Tourismus, Kanton Uri (Minimal- und Maximalwerte aufgrund
Spannweite bei Multiplikatoren)

Weiterer Minderverkehr

Fur die Abschatzung des regionaldkonomischen Effektes der Reduktion des Personenverkehrs
durch die Sanierung des GST wird auf den Geschéaftsverkehr abgestellt. Analog zum Tourismus
wird mittels Verkehrsmodell der Anteil des Geschaftsverkehrs an der Reduktion des alpenque-
renden Strassenverkehrs wahrend der Sanierungszeit ermittelt. Dabei wird der Werktagverkehr
als massgebend erachtet. Die grosste Reduktion des Werktagverkehrs, Uber alle Varianten be-
trachtet, findet wahrend des Sommers bei der Variante Vollsperrung statt. Die Tabelle 23 gibt
eine Ubersicht der zu erwartenden Reduktion des Geschéftsverkehrs in diesem Extremzustand.

Referenzzustand Reduktion Anzahl
Geschaftsreisen

Region Anzahl Fahrzeuge mit Ge- Vollsperrung
schaftsreisenden von/nach
den Regionen®

Tre Valli 240 (100 %) -17 (-7 %)
Tessin ohne Tre Valli 1'060 (100 %) -29 (-3 %)

250 (100 %) -15 (-6 %)

1) Der Anteil Geschaftsverkehr an allen Fahrten im alpenquerenden Verkehr betragt 14%

Tabelle 23:  Reduktion Geschéftsverkehr an einem durchschnittlichen Werktag

Es ist somit mit einer maximalen Reduktion der Geschaftsreisenden um 3 % bzw. 7 % im Kan-
ton Tessin bzw. Kanton Uri zu rechnen. Es kann davon ausgegangen werden, dass so geringe
Veranderungen bei den Geschaftsreisenden fir die beiden Kantone nicht zu einem spurbaren
regionalwirtschaftlichen Effekt fiihren werden, zumal zum Zeitpunkt der Sanierung des GST mit
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der Bahnverbindung durch den GBT eine attraktive Alternative fir den Geschaftsreiseverkehr
besteht. Im Tre Valli und im Kanton Uri fallt die Reduktion des Geschéftsreiseverkehrs mit 7 %
am hochsten aus.

Hier kdnnen einzelne Hartefalle auftreten, da vor allem im Tre Valli ein Umsteigen auf den Zug
flr Geschéftsreisende (und fur Handwerker) nur schwer maglich ist.

Fazit

Die Sanierungsvarianten verschlechtern die Erreichbarkeit der Kantone Tessin und Uri und brin-
gen eine Reihe von negativen Konsequenzen mit sich. Die wirtschaftliche Vernetzung durch den
Personenverkehr durch den GST spielt jedoch eine untergeordnete Rolle fir die beiden Kantone,
einzig fur den Tourismus ist mit splrbaren Auswirkungen zu rechnen.

Im Kanton Tessin ist die wirtschaftliche Vernetzung nach lItalien gerade fir den Sottoceneri —
welcher der wirtschaftliche Motor des Kantons darstellt — viel wichtiger als diejenige nach Nor-
den. Zudem gehen rund 40 % des alpenquerenden Strassenverkehrs Uber den San Bernardino
und mit dem GBT besteht zur Zeit der Sanierung des Strassentunnels eine attraktive Alternative
far den Personengeschéftsverkehr. Im Personengeschaftsverkehr hdangt der Kanton Tessin also
nur zu einem relativ kleinen Grad vom GST ab. Im Kanton Uri sind die wirtschaftlichen Bezie-
hungen primar nach Norden ausgerichtet.

Beim Tourismus hingegen spielt die Erreichbarkeit durch den GST sowohl im Kanon Tessin als
auch im Kanton Uri eine wichtigere Rolle. Es muss mit einem Rlckgang der BWS im Kanton
Tessin von bis zu maximal 210 Mio. CHF und im Kanton Uri von 31 Mio. CHF wahrend der
zweieinhalb Jahre der Vollsperrung gerechnet werden.

5.2 Hartefalle und Standortwahl

Hartefille

Wie oben ausgefihrt, sind die auf den Rickgang des Personenverkehrs zurlickzufiihrenden re-
gionalwirtschaftlichen Effekte als gering einzustufen. Mit einzelnen Hartefallen ist jedoch zu
rechnen. Auf Basis des Hearings mit Akteuren aus den Kantonen, der Literatur und den hier
vorgenommenen Untersuchungen wurden verschiedene Bereiche bzw. Themen dahingehend
untersucht, ob hier spezifische Risiken vorliegen. Diese werden nachfolgend beschrieben.

Transithotellerie

Als Transithotellerie werden diejenigen Hotels bezeichnet, deren Geschaft die Beherbergung vor
allem von Car-Reisen auf der Fahrt von Norden nach Stden bzw. vice versa darstellt (z.B. Rei-
sende zu Kreuzfahrten im Mittelmeer).
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FUr die Transithotellerie im Kanton Uri und im Kanton Tessin ist von Bedeutung, inwieweit Car-
fahrten via der Gotthardroute durchgefiihrt werden kénnen. In den bisherigen Varianten zum
Bahnverlad ist offen, inwieweit der Verlad von Cars mdglich ist. Besteht die Mdglichkeit nicht,
missen die Busse andere Routen nehmen. Eine Fahrt Gber die GPS dirfte fir diese Fahrten
kaum in Frage kommen, da sie zu bestimmten Zeiten in Italien ankommen mdissen. Die Cars
werden deshalb ohne Verlademdglichkeit eine grossraumige andere Route nehmen.

Allein aufgrund der zulassigen Eckhéhen bestiinde die Mdglichkeit Carverkehre durch den GBT

oder den bestehenden Tunnel zu fihren:

e Durch den Gotthard-Scheiteltunnel besteht eine maximale Ladehdhe von 3.84 Meter. Hier
kdnnten verschiedene Reisebusse (beispielsweise ein Mercedes Tourismo) ahnlich wie am

Lotschberg verladen werden. Fraglich ist hier, ob der Autoverlad entsprechend vorgesehen
ist und wie schnell die Be- und Entladung durchgefiihrt werden kann.

e Am GBT besteht eine Eckhéhe von 4.00 Metern, was prinzipiell die Moglichkeit zum Trans-
port von Reisebussen (Doppelstdcker) erlaubt. Auch hier stellt sich die Frage der Kapazitaten
und der Be- und Entladezeiten beim LW-Verlad. Ferner ist zu prifen, inwieweit die Fahrgas-
te/Fahrer aufgrund der Hitze bei einer Fahrt durch den GBT im Fahrzeug verbleiben kénnen,
oder nicht.

Somit bedarf es weitergehender Untersuchungen inwieweit ein Verlad méglich ist. Dabei spielen
unter anderem die Fragen der Sicherheit (z.B. bei der Fahrt durch den GBT), der Beladezeiten
und damit auch der Kapazitat eine Rolle.

Einnahmenausfalle konnen allenfalls durch die Ubernachtung von Bauarbeitern teilweise kom-
pensiert werden.

Fazit: Die Transithotellerie ist auf den alpenquerenden Verkehr ausgerichtet. Hier ist sowohl im
Kanton Tessin als auch im Kanton Uri mit Hartefallen zu rechnen.

Das Ausmass ist von der Transportmdglichkeit von Cars im Bahnverlad abhéngig. Einnahmen-
ausfélle kénnen allenfalls durch die Ubernachtung von Bauarbeitern teilweise kompensiert wer-
den.

Tourismusresort Andermatt

Das im Bau befindliche Tourismusresort Andermatt ist eines der gréssten Tourismusprojekte in
der Schweiz und von grosser wirtschaftlicher Bedeutung fir den Kanton Uri. Aufgrund der in-
ternationalen Wirtschaftsentwicklung ist es schwierig, hier konkrete Auswirkungen darzustellen.
Im Folgenden werden die Bereiche

e Glterversorgung
e Angestellte
e  Gaste und Attraktivitat Tourismusresort

diskutiert.
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Glterversorgung

Die Anzahl schwerer Guterfahrzeuge im Verkehr mit Andermatt ist nicht massgebend fur die
Erreichung der Kapazitatsgrenze in der Zufahrt nach Andermatt. Da der Gotthardpass fur die
Lastenzlige und Sattelschlepper zwischen Hospental und Airolo gesperrt ist, sind solche Giter-
fahrzeuge allenfalls im Zubringerverkehr von/nach Andermatt in der Schéllenen unterwegs. Ob
ein Kapazitatsengpass entsteht ist damit Uberwiegend von der Verkehrsmenge des Personenver-
kehrs abhangig. Gemass den Modellrechnungen im Projekt EK Gotthard sollte dies jedoch nicht
der Fall sein. Die Guterversorgung von Andermatt auf der Strasse an Werktagen ist von Montag
bis Freitag sichergestellt.

Angestellte

Es ist heute nicht bekannt, ob die Angestellten im Tourismusresort wohnen werden. So kénnen
Saisonaufenthalter gegebenenfalls in Andermatt, Goschenen oder eventuell im Tourismusresort
unterkommen. Betroffen waren vor allem Pendler aus dem Tessin, da diese im Winter allein auf
den Autoverlad angewiesen waren. Es ist davon auszugehen, dass sich hier entsprechende L&-
sungen fir die Angestellten ergeben werden.

Géste und Attraktivitdt Tourismusresort

Durch die Verkehrszunahme verldngert sich die Anreisezeit und es verringert sich die Attraktivi-
tat des Tourismusresorts. Heute fahren an einem Sommerwochenende ca. 8'600 Fahrzeuge je
Tag Uber den Gotthardpass. Mit dem Tourismusresort kommen nochmals rund 2°90022 Fahr-
zeuge auf der Zufahrt von/nach Andermatt hinzu. Hinzu kommen die Fahrten von/nach Ander-
matt. In den Varianten mit Vollsperrung steigt an den 23 Sommerwochenendtagen die Belas-
tung der GPS um rund 3’300 auf ca. 14’800 Fahrzeuge pro Tag an. Zu den Ubrigen Zeiten steigt
der Verkehr auf maximal 8°100 Fahrzeuge pro Tag an.

Die Anreisezeit fur die Gaste wird sich an den Sommerwochenenden aufgrund des erhéhten
Verkehrsaufkommens Uber die Gotthard Passstrasse verlangern. Berlcksichtigt man aber die
langen Anreisewege der Gaste wird die Verschlechterung relativ gering sein. Von Bedeutung
kann die Verlangerung der Anreisezeit von Gasten aus dem Suden sein. Dies vor allem im Win-
ter, wenn die GPS gesperrt ist.

Die Attraktivitat des Tourismusresorts wird vor allem aufgrund der verldngerten Anreise und der
Verkehrsbelastung verringert, aber nicht prinzipiell in Frage gestellt.

22) worst-case-Szenario der UVP.
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Autobahntankstellen und Raststatten, Pannendienste / Autogaragen (Verlagerungen
Gotthard-Achse - Alternativrouten)

Durch die Routenverlagerung kommt es zu einer Verlagerung von Ausgaben an Autobahnrast-
statten und Tankstellen entlang der bisherigen Routen auf andere Routen. Dabei stehen die
Ausgaben fir Verpflegung und Treibstoff im Vordergrund. Basierend auf dem Businessplan der
Raststatte Viamala?? und den dort publizierten Vergleichszahlen der Raststatten in Buchs und
Erstfeld kann an einer Autobahnraststatte von einem Umsatz fur Verpflegung (Restaurant und
Shop an der Autobahnraststatte) und Treibstoff (Autobahntankstelle) von durchschnittlich 1.30
CHF je Fahrzeug auf der an der Tankstelle vorbeifihrenden Strasse ausgegangen werden2.

Die Routenverlagerungen im Personen- und im Giterverkehr wurden in Kapitel 4 erlautert. Hier
werden die unterschiedlichen Sperrzeiten je Variante und die unterschiedlichen Nachfragezu-
stande berlcksichtigt. Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse fir die verschiedenen Vari-
anten und Szenarien auf den verschiedenen Routen.

23) Emissionsprospekt zur Aktienzeichnung Raststatte Viamala Thusis,
http://www.viamala-raststaette.ch/images/content/bilder/emmisionsprospekt.pdf, zuletzt besucht am 13. September 2011

24) Dies entspricht Ausgaben von rund 130 CHF pro Fahrzeug unter der Annahme, dass jedes 100ste Fahrzeug das an der Raststat-
te vorbeifdhrt dort anhélt und Umsatz generiert.
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Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Rohre
Sommero6ffnung Sommero6ffnung
(ca. 900 Tage Sperr- | (ca. 980 Tage Sperr-
zeit) zeit)

Sz 1 Sz 2 Sz 1 Sz 2 Sz 1 Sz 2

San Bernardino 4'272'450 2'930'083 4'707'330 3'210'453 1'486'088 1'210'553

1'055'249  724'796 1'194'239  821'630 132'260 39'635
Gr. St. Bernhard 911'307  499'252  966'620  509'181 219'679 130'954
m 6'239'006 4'154'131 6'868'189 4'541'264 1'838'027 1'381'142

1) Rechnerischer Wert, unabhangig davon, dass heute keine Autobahnraststiatte am Simplon liegt

Tabelle 24:  Von der Gotthardachse verlagerte Umséatze im Wallis und Graublnden aufgrund

der Routenverlagerungen im Personen- und Glterverkehr — Summe Gber die
Sperrzeiten am Gotthard [CHF]

Die Varianten mit Vollsperrung fihren zu héheren Einnahmenverlagerungen als die Variante mit
dem Bau der zweiten Rohre, da langere Sperrzeiten und damit auch Routenumlagerungen vor-
liegen. Dass die Variante ,Bau 2. Rdhre” vergleichsweise hohe Einnahmenverlagerungen zur
Folge hat, liegt daran, dass auf der Gotthardachse kein Bahnverlad besteht. Somit werden fir
eine kurze Zeit von ca. 140 Tagen doch vergleichsweise hohe Ausfalle auf der Gotthardachse
erzeugt.

Bei der Vollsperrung mit Sommer&ffnung sind aufgrund der langeren Sperrzeiten die verlagerten
Umsatze hoher als bei der Variante ohne Sommer6ffnung. Zudem sind die Umsatze im Szenario
1 aufgrund der héheren LW-Zahl ebenfalls hdher als in den Varianten 2.

Bei den hier aufgefihrten Mehrausgaben handelt es sich um eine Ausgabenverlagerung von der
Gotthard-Achse in die Kantone Graublinden und Wallis.

Fazit: In den Varianten mit Vollsperrung flhren Routenverlagerungen zu einem Umsatzriickgang
von ca. 4 Mio. CHF bis 6 Mio. CHF an der Gotthardachse fir Autobahntankstellen und Raststat-
ten.

Umsatzeinbussen haben zudem Detailhandel und Autowerkstatten zu erwarten. Es wird dabei
von 60 betroffenen Arbeitsplatzen fir den Kanton Uri ausgegangen. Die Effekte im Kanton Tes-

sin dUrften in einer dhnlichen Gréssenordnung liegen
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Entlang der Routen San Bernardino, Simplon und St. Bernhard werden die entsprechenden Be-
trdge als zusatzliche Einnahmen bzw. Beschaftigung zu verzeichnen sein.

Standortwahl

Bei der Standortwahl von Unternehmungen spielt die Erreichbarkeit eine wichtige Rolle. Die
Nahe zu Kunden, Lieferanten und Mitbewerbern sind wichtige Entscheidungskriterien bei der
Standortwahl. Daneben spielt eine Vielzahl von weiteren Faktoren eine Rolle bei der Standort-
wahl von Unternehmungen (z. B. Arbeitskraftverfliigbarkeit, Kostenstruktur, Landverfligbarkeit,
Steuern etc.). Eine falsche Standortwahl bzw. Standortverschiebung ist mit hohen Kosten ver-
bunden, insbesondere durch den Verlust von Kunden und Mitarbeitenden. Daher werden in der
Regel Standortentscheide langfristig gefallt und nehmen wenig Ricksicht auf kurzfristige Veran-
derungen in der Standortqualitat (eine Ausnahme ist hier der Detailhandel, der relativ schnell auf
Veranderungen im seinem unmittelbaren Umfeld reagiert).

Durch die Eré6ffnung des GBTs wird sich die Erreichbarkeit der Kantone Tessin und Uri erhdhen.
Das verbesserte Bahnangebot tragt insbesondere fir den Geschaftsverkehr zu einer Verbesse-
rung der Standortqualitdten im Kanton Tessin und Uri bei.

Durch die Sanierung des GST wird ausschliesslich die strassengebundene, alpenquerende Er-
reichbarkeit des Kantons Tessins und Uris verdndert und dies fir eine Zeitdauer von maximal 3.5
Jahren (Variante Sommerd6ffnung). Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Stand-
ortwahl von Unternehmungen kaum von der Sanierung des GST beeinflusst wird.

Auf Basis der hier ermittelten Effekte und der bestehenden Alternativen ist es nicht wahrschein-
lich, dass sich Standortwahleffekte durch die befristete Sperrung des GST ergeben; in Einzelfal-
len kdnnen aber Hartefélle entstehen, wenn sich mehrere Effekte kumulieren (z.B. Konjunktur,
Strukturschwache, Zusatzbelastung wegen Sperrung).

Fazit

Die Tabelle 25 gibt eine Ubersicht der Bereiche in denen mit Harteféllen zu rechnen ist und be-
schreibt die moglichen Risiken. Um innerhalb der einzelnen Bereiche Hartefalle adaquat identifi-
zieren und quantifizieren zu kénnen ist eine einheitliche und von allen Akteuren akzeptierte
Methode zu entwickeln.
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Bereich (HARTEFALLPO- Effekte/Risiken
TENZIAL GEGEBEN

TRANSITHOTELLERIE

Tourismusresort Andermatt Die Attraktivitat des Tourismusresort wird vor allem aufgrund der verlangerten
Anreise und der Verkehrsbelastung verringert, aber nicht prinzipiell in Frage
gestellt.

AUTOBAHNTANKSTEL-
LEN UND RASTSTAT-
TEN,

DETAILHANDEL/
AUTOWERKSTATTEN

Standortverlagerungen Auf Basis der hier ermittelten Effekte und der bestehenden Alternativen ist es
nicht wahrscheinlich, dass sich Standortwahleffekte durch die befristete Sper-
rung des GST ergeben; in Einzelfallen kénnen aber Hartefalle entstehen, wenn
sich mehrere Effekte kumulieren (z.B. Konjunktur, Strukturwandel, Zusatzbelas-
tung wegen Sperrung).

Tabelle 25:  Diskussion von potenziellen Harteféllen im Zusammenhang mit dem
Personenverkehr
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6 Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte fiir
die verladende Wirtschaft (= Veranderungen im
Gliterverkehr)

6.1 Direkte Effekte aus den verkehrlichen Wirkungen

Wirkungsschema

Das methodische Vorgehen orientiert sich an einem mehrfach angewendeten Ablauf, der von
den verkehrlichen Auswirkungen ausgeht und die verkehrlichen Einschrénkungen in Zeitverzo-
gerungen und in Mehrkosten umrechnet. Dieses Vorgehen wurde bereits fir die Analyse der
regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Verkehrssteuerungsmassnahmen angewendet (z.B:
Alpentransitborse, Auftrag INFRAS BAV und aktuell im Prozess , Suivi de Zurich’). Die folgende
Abbildung 23 zeigt das Wirkungsschema grafisch auf. Bei den regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen handelt es sich um Wertschdpfungs-, Beschaftigungseffekte und auch Standorteffekte.

Szenarien
AQGYV Strasse

Zeitverzogerung
Verteuerung
Transporte

Szenarien
Sanierung

Szenarien
Sanierung

Verbleil Fahrten Qg de Fahrten Verlagerte Fahrten

Verlagerung
andere Ubergénge

Kosteniiberwalzung

: !

Kosten
Kosten Transport- Kosten
Verlader branche offtl. Hand

[E——

Regionalwirtschaftliche
o6konomische Auswirkungen
Transportsektor

Kosten
Verlader

v

Gesamte regionalwirtschaftliche
Auswirkungen

Abbildung 23: Viorgehen zur Ermittlung der Auswirkungen auf die verladende Wirtschaft
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Vorgehen

Um die aus der Verkehrsanalyse resultierenden Reisezeitverluste (in Minuten) in eine wirtschaftli-
che Belastung umzurechnen, mussten flr den Binnen- und Import/Exportverkehr verschiedene
Kostensatze berechnet werden. Um relevante Aussagen zur wirtschaftlichen Belastung innerhalb
der Regionen machen zu kdnnen, wurden die Gutergruppen zudem auf Branchen ,, umgelegt”.
Die erforderlichen Zuordnungsschlissel unterscheiden sich nach Ziel- und Quellregionen. Bezlg-
lich Uberwalzung der Kosten innerhalb der Wertschépfungskette sind konservative Annahmen
getroffen, die eine Maximalbelastung der Kantone darstellen. Innerhalb jeder Region werden die
Belastungen der transportintensiven Branchen mit der BWS derselben Branchen verglichen, um
die wirtschaftlichen Auswirkungen der Sanierung des GST zu beziffern. Zusatzlich kann anhand
der BWS pro VZA die Anzahl gefahrdete VZA pro Branche und Region ermittelt werden. Alle
Berechnungen wurden fir beide Szenarien und alle drei Varianten durchgefihrt.

Gesamtbelastung nach Szenarien

Die Gesamtbelastungen der beiden Sanierungsvarianten unterscheiden sich hauptsachlich in der
Anzahl Tage, in denen der GST gesperrt ist. FUr beide gilt, dass bei den im Szenario 1 vorgege-
benen jahrlichen 1.3 Mio. alpenquerenden GuUterfahrten in den untersuchten Regionen pro
Sperrtag total Kosten von ca. 75'°000 CHF anfallen. Im Szenario 2 mit jahrlich 0.65 Mio. alpen-
querenden Guterfahrten waren es noch knapp 22'500 CHF pro Tag.

Die Belastungen der Variante ,Bau 2. Rohre” musste aufgrund der veranderten Verkehrssituati-
on separat berechnet werden und betragen pro Sperrtag total ca. 125000 CHF. Die Mehrkos-
ten der Variante ,Bau 2.Rdhre” entstehen vor allem durch den fehlenden Bahnverlad und die
damit verbundene Routenverlagerung.

Die Hochrechnungen auf die korrekte Anzahl Sperrtage fir alle Varianten sind in Tabelle 26
dargestellt. Bei den beiden Sanierungsvarianten betrdgt die Belastung im Szenario 2 jeweils ca.
30 % und bei der Variante ,Bau 2.Réhre” ca. 60 % des Szenario 1. Zu beachten gilt, dass bei
der Variante ,Bau 2.Rohre” allfdllige Einsparungen, z.B. aufgrund zeitlicher Verschiebungen der
Fahrten oder kurzfristig erhdhter Lagerhaltungen nicht mitbertcksichtigt wurden.
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Mio. CHF Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Réhre
Sommero6ffnung Sommeroffnung
(ca. 715 Sperrtage)” | (ca. 770 Sperrtage)” | (ca. 110 Sperrtage)”

1) Fur die Berechnung der Gesamtbelastung je Variante liber die gesamte Sanierungszeit wurde das Sonntags- und
Feiertagsfahrverbot fiir LKW beriicksichtigt. Dadurch ist bei den Sanierungsvarianten resp. der Variante Bau 2. Rohre
die Anzahl relevanter Sperrtage fiir LKW'’s geringer, als im Personenverkehr, der auch an Sonn- und Feiertagen ver-

kehrt. Die Samstage werden im Giiterverkehr als halbe Werktage gezahlt. Fiir die Berechnung der relevanten Sperrta-
ge werden im Guterverkehr somit 5.5 Tage pro Woche angesetzt.

Tabelle 26: Gesamtkosten fir die verladende Wirtschaft in den Kantonen Tessin, Uri und
Graublnden pro Szenario und Variante

Wie die Ergebnisse zeigen, hat die Frage der Sommer&ffnung keine grossen Ergebnisunterschie-
de zur Folge. Die ca. 10 % langere Sperrung schldgt sich in ca. 10 % hoheren Kosten in der
Variante mit Sommer6ffnung durch. Im Folgenden werden die Auswirkungen differenziert fur
die verschiedenen Regionen dargestellt. Dabei wird die Variante mit Vollsperrung ohne Som-
merdffnung dargestellt, da diese die hdchsten jahrliche Belastung aufweist.

Belastungen nach MS-Regionen und Szenarien®

Die grosste Belastung tragen ganz klar die Tessiner Regionen. Innerhalb des Kantons Tessin sind
die urbanen Regionen Mendrisio, Bellinzona und Lugano mit 4.6 Mio. CHF bis 5.2 Mio. CHF pro
Jahr mehr als doppelt so hoch belastet wie die eher landlichen MS-Regionen Leventina (Tre Valli)
und Locarno. Allerdings ist auch deren Belastung immer noch doppelt so hoch wie diejenige von
Graubtnden und Uri (1.1 Mio. CHF und 0.5 Mio. CHF). Da aus der Verkehrsanalyse keine War-
tezeiten fir den bestehenden alpenquerenden Ziel-/Quellverkehr Gber Simplon und Gr. St. Bern-
hard resultierten, kann keine wirtschaftliche Belastung fur den Kanton Wallis berechnet werden.
Allerdings wird flr die Kantone Graubinden und Wallis die Mehrbelastung durch den verlager-
ten Transitverkehr starker ins Gewicht fallen. Die regionale Belastung in Szenario 2 ist zwischen
20 % und 50 % tiefer als die in Szenario 1, wobei die Verteilung faktisch gleich ist.

25) Die Berechnungen zeigen, dass der Kanton Wallis relativ geringe Mehrbelastungen durch zusatzlichen LW-Verkehr erhélt und
als Zielregion von der Gotthardsperrung nicht negativ betroffen ist. Deshalb konzentriert sich die quantitative Analyse auf die
Kantone Tessin, Uri und Graubiinden.
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Abbildung 24: Jdhrliche Belastungen nach MS-Regionen und Szenario fir die Variante
Vollsperrung ohne Sommeréffnung

Einbussen nach Branchen und Szenario

Nach der Ubersetzung der Belastungen der Giitergruppen auf die Branchen lésst sich die jahrli-
che Belastung der einzelnen Branchen berechnen. Tabelle 27 zeigt diese Belastungen fiir beide
Szenarien. Die transportintensiven Branchen sind blau markiert und betragen in Szenario 1 mit
13.7 Mio. CHF ca. 62 % der jahrlichen Gesamtbelastung. In Szenario 2 sind es mit knapp 4 Mio.
CHF ebenfalls ca. 62 %.
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Branche [1°'000 CHF pro Jahr] Szenario 1 Szenario 2
Land-, Forstwirtschaft 2'900 1'090
Energie-, Wasserversorgung 1170 440
Nahrungsmittel und Getranke 1'670 390
Herstellung von Textilien und Bekleidung 350 130
Holzbe- und Verarbeitung 340 90
Herstellung Papier- und Papierwaren, Verlagswesen 280 70
Herstellung von chemischen Erzeugnissen 1'400 450
Steine und Erden (inkl. Bergbau) 830 360
Metallbe- und Verarbeitung 860 270
Maschinen- und Fahrzeugbau 1'730 630
Elektrotechnik, Uhren, Bijouteriewaren 230 50
Rest verarbeitendes Gewerbe 460 120
Baugewerbe/Bau 1'510 330
Gastgewerbe 560 130
Verkehr 1'080 240
Handel 3'410 780
Dienstleistungen ohne Handel 3'040 980
Offentliche Verwaltung, Sozialversicherungswesen 140 30

Tabelle 27:  Jahrliche Belastung einzelner Branchen. Die transportintensiven Branchen sind
blau markiert.
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Belastungen der transportintensiven Branchen nach MS-Regionen und Szenarien

Durch den Vergleich mit der BWS der Branchen in den Regionen und der Berechnung der ge-
féhrdeten VZA erhilt man zwei aussagekraftige wirtschaftliche Indikatoren. In den folgenden
Abbildungen (Abbildung 25 und Abbildung 26) sind die beiden Indikatoren fiir Szenario 1 dar-
gestellt. In Abbildung 25 weist die Branche , Land- und Forstwirtschaft” prozentual die héchste
Belastung aus, was damit zusammenhangt, dass die BWS dieser Branche verhaltnismassig klein
ist. Umgekehrt verhélt es sich z.B. in der Branche ,,Handel”, wo die BWS sehr hoch ist und der
prozentuale Anteil der Belastung deswegen relativ klein.

Mit einer durchschnittlichen BWS pro VZA wurden fur die transportintensiven Branchen und alle
Regionen die durch die Belastung geféhrdeten VZA berechnet (Abbildung 26). Das grosste Ge-
fahrdungspotenzial liegt auch hier in den urbanen Tessiner Regionen. Insgesamt gefdhrden die
totalen jahrlichen Belastungen in Szenario 1, je nach Variante, ca. 120 — 150 VZA.
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2 3 7 9 10 11 13 16
UR | 0.06% | 0.13% 0.01% 0.01% | 0.03% 0.00% | 0.10% | 0.02%
Lewentina | 0.86% | 1.79% | 0.10% | 033% | 024% 0.01% | 017% | 025%
Locamo | 065% | 028% | 015% | 007% | 041% 0.01% | 0.08% | 0.05%
Bellhzona [ 330% | 093% | 043% | 105% | 1.55% | 0.14% | 013% | 020%
Lugano L 350% | 0.58% | 0.12% | 0.15% | 0.20% | 0.02% | 0.04% | 0.06%
Mendrisio L 3475 | 0.26% | 0.20% | 0.06% | 066% 0.01% | 0.09% | 0.09%
GR-Rest | 0.25% | 0.10% | 0.05% | 0.05% | 0.05% 0.00% 0.01% 0.02%
Misox I 1.04% | 0.445% | 0.89% | 0.40% | 0.78% 0.01% | 0.15% | 015%

Abbildung 25: Szenario 1 - Belastung in % der BWS nach Regionen, Dargestellt ist die Belastung
der transportintensiven Branchen in % der BWS in der jeweiligen Region fir
Szenario 1
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5

1 3 10 11 13 16
UR 069 0.07 0.10 0.07 0.08 0.00 153 033
Leventina 5.09 136 057 0.75 0 .46 0.01 242 222
Locamo 347 062 068 038 224 023 233 1.77
Bellinzona 401 335 140 1.08 265 031 242 697
Lugano 1358 242 291 148 238 0 46 250 697
Mendrisio 1422 1.76 238 120 201 026 204 488
GR-Rest 688 048 058 018 032 0.02 045 101
Misox 254 019 0.83 012 043 0.00 0.72 0.70

Abbildung 26: Szenario 1 — Anzahl geféhrdete VVZA; Dargestellt sind die gefahrdeten VZA in den
transportintensiven Branchen pro Region fiir Szenario 1.

Im Szenario 2 sehen die Verteilungen der Belastungen in % der BWS ahnlich aus wie in Szenario
1. Das Misox ist in Szenario 2 relativ hoher belastet, weil der Anteil des bestehenden
Ziel/Quellverkehrs Uber den San Bernardino gegenlber dem verlagerten Verkehr in Szenario 2
hoher ist als in Szenario 1.

Bezuglich VZA ist die Verteilung ebenfalls sehr &hnlich. Die in Szenario 1 am meisten belasteten
Regionen und Branchen weisen auch in Szenario 2 die héchsten Belastungen aus. Ausnahme
auch hier Graubtnden und Misox, durch die verhaltnismassig hoheren Anteile des bestehenden
Verkehrs. Allerdings bewegt sich das Ausmass der Belastung in Szenario 2 zwischen 20 % bis 30
% vom Szenario 1. Insgesamt gefdhrden die totalen jéhrlichen Belastungen in Szenario 2, je
nach Variante, ca. 30 bis 50 VZA.
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Region 2 3 7 9 10 11 13 16
UR \ 0.00% | 0.01% 0.00% 0.00% | 0.00% 0.00% | 0.00% 0.00%
Leventina [ 012% | 020% | 0.02% | 0.04% | 0.03% 0.00% | 0.01% | 0.03%
Locamo [ 011% | 0.03% | 0.02% | 0.01% | 0.07% 0.00% | 0.01% | 0.00%
Bellinzona [ 0238% | 0.06% | 0.05% | 0.09% | 024% | 0.01% | 0.01% | 0.01%
Lugano [ 0.48% | 0.04% | 0.01% | 0.02% | 0.03% 0.00% 0.00% | 0.00%
Mendrisio [ 052% | 0.02% | 0.02% | 0.01% | 0.09% 0.00% | 0.01% | 0.01%
GR-Rest | 0.06% | 0.02% | 0.01% | 0.01% | 0.01% 0.00% 0.00% | 0.00%
Misox | 027% | 011% | 0.18% | 0.10% | 020% 0.00% | 0.03% | 0.04%

Abbildung 27: Szenario 2 - Belastung in % der BWS nach Regionen,; Dargestellt ist die Belastung
der transportintensiven Branchen in % der BWS in der jeweiligen Region fir
Szenario 2.
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Nam e Region 1 3 7 9 10 11 13 16
UR 017 0.01 0.02 0.01 0.01 0.00 025 0.05
Leventina 101 037 022 0.09 0.06 0.00 050 059
Locamo 132 017 027 0.07 037 0.02 050 044
Bellinzona 434 067 039 0.09 042 0.02 050 142
Lugano 469 048 081 0.16 030 0.03 048 134
Mendrisio 548 037 061 017 027 0.02 038 092
GR-Rest 3.72 023 031 0.04 0.08 0.01 023 050
Misox 136 0.10 042 0.03 011 0.00 034 038

Abbildung 28: Szenario 2 — Anzahl geféhrdete VZA; Dargestellt sind die gefahrdeten VZA in den
transportintensiven Branchen pro Region fiir Szenario 2.

Betrachtet man das Total der Belastungen der transportintensiven Branchen in jeder Region in
Prozent der BWS derselben Branchen, zeigt sich folgendes Bild (Abbildung 29):

In beiden Szenarien ist die Belastung in Prozent der BWS vergleichsweise gering; in der Leventi-
na und im Misox fallt sie am hochsten aus. Allerdings sind in allen Regionen die Belastungen
unter einem Prozent der BWS der transportintensiven Branchen. In Szenario 1 variieren sie zwi-
schen 0.036 % bis 0.38 % der BWS, also ca. ein Faktor 10 auf sehr tiefem Niveau. In Szenario 2
variieren die Anteile zwischen 0.015 % bis 0.18 % der BWS.

Anders verhilt es sich bei der Anzahl gefahrdeter VZA. Hier ist das Gefahrdungspotenzial in den
urbanen Regionen am héchsten. Dies l&sst sich dadurch erkliren, dass die BWS pro VZA in den
Regionen ahnlich gross sind, die BWS der transportintensiven Branchen hingegen sehr unter-
schiedlich. Deswegen korreliert das Gefahrdungspotenzial mit den regionalen Belastungen. Wie
bereits erwahnt betrégt das Gefdhrdungspotenzial im Szenario 1 insgesamt 120 — 150 VZA,
wobei die urbanen Tessiner Regionen Lugano, Mendrisio und Bellinzona je etwa 20 % bis 25 %
beitragen.
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Abbildung 29: Belastung in % der BWS der transportintensiven Branchen, Dargestellt sind die

Belastungen der transportintensiven Branchen als Prozentsatz der BWS derselben
Branchen in jeder Region.
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Abbildung 30: Anzahl geféhrdeter VZA der transportintensiven Branchen,; Dargestellt ist die
Anzahl geféhrdeter VZA pro Region.
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6.2 Hartefalle und Standortwahl

Analyse von Schliisselfaktoren fiir die verladende Wirtschaft

In welchem Masse die Unternehmen von der Sperrung des GST betroffen sind, hangt stark von
der jeweiligen Branche und somit den Anforderungen an die Transporte, der Marktsituation und
der Reaktionsmoglichkeiten der Unternehmen ab. Auch bestimmen externe Faktoren wie Kapa-
zitaten von Ausweichrouten, Alternativverkehrstrager die jeweilige Betroffenheit der Unterneh-
men.

Die Reaktionsmdglichkeiten der Unternehmen auf die veranderten Rahmenbedingungen werden
von der Flexibilitat in der Transportmittelwahl wie auch der zeitlichen Flexibilitat bestimmt, wel-
che von der Produktbeschaffenheit und deren Anforderungen an den Transport beeinflusst
wird.

Die von der temporaren Sperrung induzierte Zeitverzégerung und langeren Transportwege kon-
nen im Vorfeld grundsatzlich kalkuliert und somit in die Lieferzeitfenster eingeplant werden.
Unvorhergesehene Ereignisse wie Staus, Infrastrukturengpasse oder -stérungen kénnen jedoch
die Zuverlassigkeit des Transportsystems einschranken, zu kritischen Zeitverzégerungen fiihren
und Unternehmen empfindlich treffen. Unternehmen mit starren Liefer- und Kundenstrukturen
und hoher Transportfrequenz sind solchen unvorhergesehenen Ereignissen verstarkt ausgesetzt.
Im Falle eines verspateten Eintreffens von Zuliefererteilen in z.B. der Automobil- oder Maschi-
nenindustrie kann es zu einem Produktionsstopp kommen. Gerade bei just-in-time Produktionen
kann in diesem Fall nicht auf Lagerbestande zurlckgegriffen werden. Bei FrischgUtern kann die
Qualitat der Waren leiden, sodass diese nicht mehr verkauft werden kdnnen. Bei diesen Trans-
porten sind somit die Reaktionsmoglichkeiten beschrankt, da die Lieferzeitfenster im Vorfeld
schon eng kalkuliert worden sind und das Ausweichen auf andere Transportmittel keine Option
darstellt. Trotz sorgfaltiger Planung bleibt bei Transporten dieser Art ein Restrisiko, dass die Wa-
ren nicht ptnktlich am Absatzmarkt eintreffen.

Verfugt ein Unternehmen Uber eine Flexibilitdt in der Transportmittelwahl, kann es die St6-
rungsanfalligkeit von Transportketten minimieren. Die Mdglichkeiten bei der Transportwahl
hangen stark von den Gutereigenschaften ab, aber kdnnen auch von Unternehmen mit gewisser
Grosse selber beeinflusst werden. So kédnnen Grossunternehmen fur Transporte auf firmeninter-
ne Transportsysteme zurlickgreifen und/oder die Transporte besser biindeln und auslasten. Auch
haben Grossunternehmen die Méglichkeit die Logistik und Transporte auszulagern und kénnen
von Skaleneffekten profitieren.

Mit der temporaren Sperrung des GST kann es fur Logistik- und Transportunternehmen mit
Standort im Kanton Tessin oder Uri zu einem Wettbewerbsnachteil kommen, da aufgrund von
moglichen Infrastrukturkapazitatsengpassen die Zuverlassigkeit ihrer Lieferungen abnehmen
kann. Ausserdem fallen die langeren Transportwege auf kiirzeren Routen vergleichsweise star-
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ker ins Gewicht. Der lokale Strassengiterverkehr zwischen der Zentralschweiz und dem Kanton
Tessin wird relativ starker belastet und mit langen und teuren Umwegen konfrontiert sein. Lager
und Verteilzentren mit Standorten im Tessin oder Zentralschweiz sind besonders betroffen, da
keine Alternativrouten ohne unverhéltnismassigen Mehraufwand mdglich sind.

Kriterien fir Hartefalle

Aus den oben analysierten SchlUsselfaktoren lassen sich verschiedene Kriterien ableiten, die fir
die Analyse von Uberdurchschnittlich belasteten Betrieben von Bedeutung sind.



66

Hartefallpotenzial

Transportintensitat (Anteil, der fiir
den Strassengiiterverkehr bendétigten
Kosten an der Bruttoproduktion)

Zeitkritische Giiter

Just-in-time Produktion

Transportmittelflexibilitat

Spezialisierung, Ausrichtung auf GST-
Strassengiiterverkehr

Anteil regionale alpenquerende Kurz-

streckenverkehre

Grosse des Unternehmen

Wettbewerbsfahigkeit

Tabelle 28 Kriterien fir Hartefélle
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Fallbeispiele
Logistik

Der Kanton Tessin stellt den Hauptdurchgang fir Transporte zwischen Nord- und Stdeuropa
und dient als Logistikhub flr viele Produkte aus Italien, welche vom Tessin aus nach Europa ver-
sandt werden. Der Kanton Tessin steht an erster Stelle der Schweiz beziglich Frachtumsatz und
an zweiter Stelle im Gutertransport. Viele Logistikunternehmen haben sich auf diesen Haupt-
durchgang spezialisiert, wobei Mendrisio die grésste Konzentration (Grenznéhe) von solchen
Unternehmen hat. Allein Chiasso verzeichnet 54 Transportunternehmen, welche Uber 1°000
Personen beschaftigen (Wirtschaftsférderung Tessin20).

Die Logistikbranche weist eine geringe Wertschdpfung und Wettbewerbsfahigkeit auf; héhere
Transportkosten und Zeitverzogerungen fallen bei dieser Branche sehr stark ins Gewicht. Garan-
tie fUr termingerechte Anlieferung spielt eine wichtige Rolle. Logistikunternehmen kénnen aus-
getauscht oder es kann zu einem Auftragsriickgang kommen, sofern die Logistikunternehmen
nicht mehr innerhalb von Zeitfristen oder zu glinstigen Konditionen beliefern kénnen.

Fazit: In der Transport- und Logistikbranche sind Hartefalle denkbar, vor allem bei kleineren Un-
ternehmen, die auf zeitkritische Transporte bzw. Transporte mit hoher Zuverlassigkeit speziali-
siert sind und wenig Verlagerungspotenzial auf die Schiene aufweisen. Ihnen wird es auch nur
teilweise gelingen, die hdheren Kosten auf die Verlader bzw. Auftraggeber zu Gberwalzen.

Luftfrachtersatzverkehr (LFE) (= Transport von Luftfracht auf der Strasse mit Luft-
frachtbrief)

2010 betrugen die LFE von/ab Flughafen Zurich (bedient durch die Swissworldcargo?”) 76'705 t.
Vom Flughafen Lugano wurden 1°387 t nach Zlrich und von Italien nach Zirich 10°152 t trans-
portiert. Dabei wurde hauptsachlich die Route durch den Gotthardtunnel und nur in Ausnah-
men die San Bernardino Route benutzt. Etwa 15 % des LFE auf der Nord-Std-Richtung wurde
durch den Gotthardtunnel gefiihrt. Im Falle einer temporaren Sperrung des GST kann der Gen-
fer Flughafen aus Kapazitatsgriinden nur bedingt die Fracht Gbernehmen.

Fazit: Insgesamt geht es beim LFE um eine relativ geringe Menge, die aber dusserst zeitkritisch
sein durfte. Die knapp 1400 Tonnen aus dem Kanton Tl entsprechen ca. 150 LW pro Jahr. Bei
einer Sperrung ist zu erwarten, dass fir den LFE andere Logistikldsungen gesucht werden, z.B.
der Transport via Flughafen Milano Malpensa. Das durfte aber weniger die Logistikwirtschaft im
Kanton Tl beeinflussen sondern die Luftverkehrsakteure selbst (Flughafen Zurich, Swissworldcar-
go). Hartefélle sind deshalb hoéchstens in Ausnahmefallen zu erwarten.

26) http://www.copernico.ch/deutsch/home.php
27) Auskunft Swissworldcargo
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Spezialfall Post und KEP

Die Post und KEP-Branche (z.B. DHL, Fedex) als grosse Logistiker sind insbesondere bei zeitkriti-
schen Sendungen betroffen. Bei der Post ist aufgrund der Mengen zu erwarten, dass Schienen-
alternativen (z.B: KV-Teilzlige im Linienverkehr) méglich sind. Dies gilt grundsatzlich auch fir die
KEP-Branche.

Fazit: Die grossen Logistikanbieter in diesem Segment dirften Alternativen haben, die allerdings
mit Mehrkosten verbunden sein kénnen. Eigentliche Versorgungsliicken sind allerdings nicht zu
erwarten. Das Hartefallpotenzial ist deshalb relativ gering.

Frischgliter

Bei FrischgUtern ist das Einhalten festgesetzter Lieferzeitfenster entscheidend. Die Zulieferer oder
Verarbeitungsbranche sucht also die Nadhe zum Absatzmarkt. Die BWS (vor allem Subbranchen
der Nahrungsmittelindustrie) und die Wettbewerbsfahigkeit werden als gering eingeschatzt. Das
Differenzierungspotenzial ist beschrankt, sofern es sich beim Produkt nicht um eine spezielle
Produktionsart oder Verarbeitungsart handelt. Falls Zulieferer und Produzenten nicht mehr in-
nerhalb von einer Zeitfrist an einen bestimmten Absatzmarkt liefern kénnen, kann das Frischgut
zu gleichem oder giinstigerem Preis in der Nahe des Absatzmarkts oder im Ausland beschafft
werden. Das Auftragsvolumen kann sich somit im Falle einer temporaren Sperrung fir Produ-
zenten, Zulieferer, die in den Norden liefern, verkleinern.

Fazit: Die FrischgUter stellen ein wichtiges Exportgut aus dem Kanton Tessin in die Nordschweiz
und weiter nach Deutschland dar. Betroffen sind sowohl die Landwirtschaft als auch der Handel.
Wahrend grosse Detailhdndler (z.B. Migros, Coop) Uber Transportalternativen (z.B. KV-
Transporte, RailCare) verfligen und auch entsprechend reagieren kénnen, ist es fir kleinere Un-
ternehmen deutlich schwieriger. Deshalb sind Hartefalle in diesem Segment zu erwarten.

Wachstumsbranchen am Fallbeispiel Pharmazie

Die chemische/pharmazeutische Industrie im Tessin umfasst 25 Unternehmen mit mehr als
1’600 Beschaftigten. Das jahrliche Wachstum der letzten Jahre belief sich auf 6 %. Die Industrie
beinhaltet samtliche Aktivitdten: die Produktion von Komponenten, die Entwicklung von Neu-
produkten und klinische Prifung. Zusatzlich sind Uber 100 Unternehmen im Handel, Vertrieb
und Marketing von pharmazeutischen Produkten tatig.

77 % der Produktion wird ins Ausland exportiert (vorwiegend Italien und Deutschland), der Rest
ist fur den Schweizer Markt bestimmt. (Wirtschaftsférderung Tessin)

Die Pharmaindustrie arbeitet eng mit der chemischen Industrie zusammen und ist auf Rohstoff-
lieferungen angewiesen. Der Markt ist wettbewerbsintensiv, vor allem in der Schweiz. Die Pro-
duktedifferenzierung jedoch hoch (vor Ablauf des Patentschutzes).
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Fazit: Die Pharmaindustrie ist eine wichtige Wachstumsbranche. Die Einbussen in der Erreichbar-
keit kdnnen die Wettbewerbsposition des Kantons Tl voribergehend schwéachen. Da in dieser
Branche der Standortwettbewerb relativ hoch ist, kdnnen Hartefalle nicht ausgeschlossen wer-
den.

Risiko von Standortverlagerungen

Massgebend fiur Standortverlagerungen sind das Ausmass und die Wahrnehmung der tempora-
ren Einschrdnkungen der Erreichbarkeit. In allen Branchen sind die Erreichbarkeit und vor allem
die Zuverlassigkeit der Transporte wichtige Standortfaktoren. Dabei ist auch zu erwahnen, dass
vor allem der Kanton Tessin mit der Inbetriebnahme der NEAT eine signifikante Verbesserung in
der Erreichbarkeit erfahrt. Diese Erreichbarkeitsverbesserungen sind von Dauer und grosser als
die temporéaren Einschrankungen durch die Sanierung des GST. Das Risiko von Standortverlage-
rungen kann vor diesem Hintergrund folgendermassen eingeschéatzt werden:
e Die Gefahr, dass nur aufgrund der Einschrankungen infolge der Sanierung Betriebe abwan-
dern, ist sehr gering, handelt es sich doch um ein temporéres Ereignis. Es ist aber in Einzel-
fallen nicht auszuschliessen, dass sich bei anerkannten Harteféllen (s.0.) verschiedene Effekte

Uberlagern kénnen (z.B. konjunkturelle Faktoren, strukturelle Einbriiche in bestimmten Bran-
chen) und Betriebsschliessungen (z.B. von Filialen) zur Folge haben.

e Die temporare Einschrankung der Erreichbarkeit ist aber auch dynamisch zu betrachten. So
ist es denkbar, dass sich die Anzahl der Betriebsgriindungen in den betroffenen Kantonen in
den Jahren der Sperrzeit etwas reduziert, dies in Zusammenhang mit den Einschrankungen
in der Erreichbarkeit.

Je funktionsfahiger und zuverlassiger das Ersatzsystem (Kurz-ROLA) ist, desto geringer sind diese
EinflUsse.

Die kurzfristigen Einflisse (Mehrkosten, betriebliche Kalamitaten) dirften deutlich starker ins
Gewicht fallen als eventuell durch die Sanierung ausgeldste langerfristige Standortentscheidun-
gen. Dabei wird es wichtig sein, die Folgen der Sanierung innerhalb der Wirtschaft in den be-
troffenen Kantonen aktiv zu kommunizieren und eine positive Grundhaltung zu erzeugen.

Ein tempordrer Umgang mit potentiellen Hartefallen (wie zum Beispiel Gratisverlad fur Transpor-
te ohne echte Alternative) kann die Gefahr von Standortverdnderungen zusatzlich verringern.

6.3 Unfall- und Umweltkosten der Routenverlagerung

Durch die Verlagerung auf andere Korridore wird in der Zeit der Sanierung des GST die Ver-
kehrsleistung auf den einzelnen Korridoren erhoht. Jede Umwegfahrt generiert eine zusatzliche
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Anzahl Fahrzeugkilometer, welche wiederum zusatzliche Unfall- und Umweltkosten generie-
ren.2®

Im Guterverkehr wurde fir die Berechnung dieser Kosten die Differenz der Distanz der ur-
spriinglichen Strecke und der verlagerten Strecke berechnet. Die Kosten fallen auf der gesamten
Strecke an, und nicht nur spezifisch in den untersuchten Regionen. Die Kosten sind in der Tabel-
le 29 dargestellt. Zusammengesetzt sind die Kosten aus verschiedenen Umweltindikatoren wie
Larm, Luftqualitatsbeeintrachtigungen, Klimaschaden, Ernteausfdlle, Bodenschaden, Gesund-
heitskosten, Unfélle, Waldschaden usw. Fir den Personenverkehr liegen keine entsprechenden
Berechnungen vor.

(in Mio. CHF) Vollsperrung ohne Vollsperrung mit Bau 2. Réhre
Sommeroffnung Sommero6ffnung

Tabelle 29:  Die externen Kosten des Mehrverkehrs verursacht durch Routenverlagerung im

Guterverkehr je Szenario

Insgesamt fallen im Szenario 1, je nach Variante 5 Mio. CHF bis 35 Mio. CHF an Zusatzkosten
an. Im Szenario 2 sind es total 0.3 Mio. CHF bis 2.3 Mio. CHF. Die Zusatzkosten verhalten sich
proportional zu den Fahrzeugkilometer.

6.4 Interpretation und Folgerungen

Aus der Analyse der volkswirtschaftlichen Auswirkungen ergeben sich folgende Chancen und
Risiken fur die verladende Wirtschaft in den untersuchten Regionen.

Risiken
Bei funktionierender Verkehrsalternative sind die verkehrlichen und wirtschaftlichen Auswirkun-
gen der Sanierungsvarianten absolut betrachtet gering. Massgebend dafir sind die mittleren

Reisezeitverluste aufgrund der Wartezeiten bei der Kurz-Rola und — vor allem im Szenario mit
1.3 Mio. LW — die Umwegfahrten Uber andere Alpenibergange, insbesondere San Bernardino.

28) Dabei ist zu beachten, dass mit der LSVA diese Kosten grundsatzlich internalisiert sind. Die Zusatzbelastung fallt aber vor allem
in den Umwegkorridoren an.
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Auf Basis der errechneten Grdssenordnungen sind keine unmittelbaren Standortentscheide zu
erwarten; in Einzelfallen kdnnen aber Hartefélle entstehen, wenn sich mehrere Effekte kumulie-
ren (z.B. Konjunktur, Strukturschwache, Zusatzbelastung wegen Sperrung).

Ubermadssig betroffen sind die Regionen Leventina, Misox sowie die Sektoren Landwirtschaft,
Handel und Transport/Logistik. In diesen Regionen und Segmenten sind am ehesten Hartefalle
zu erwarten.

Bei unstabilem Verkehrssystem und unberechenbaren Transportzeiten kann das Risiko stark an-
steigen, insbesondere im Szenario 1.3 Mio. LW. Im Extremfall kénnen sich die Transportkosten
von transportintensiven Branchen verdoppeln. Relevant ist dabei v.a. auch ein funktionierendes
Dosiersystem San Bernardino.

Sowohl im Urner Talboden und im Raum Biasca fiihren die Verladestationen zu zusatzlichen
Immissionen in der Umgebung. Diese Belastungen kdnnen sich auf die Wohnqualitat wahrend
der Sanierungszeit negativ auswirken.

Die Realisierung einer zweiten Rohre verringert die wirtschaftlichen Risiken. Weil aber der Stras-
sentunnel aufgrund der Zwischensanierung ebenfalls einige Monate geschlossen werden muss,
sind ebenfalls wirtschaftliche Einbussen zu erwarten. Im Unterschied zu den Sanierungsvarianten
besteht zu dieser Zeit keine Kurz-Rola als Alternative. Das flhrt zu starken Mehrbelastungen auf
der San Bernardino-Achse.

Chancen

Zumindest in einzelnen Segmenten entstehen auch positive Effekte aus dem notwendigen Gi-
terverkehrsmanagement (zusatzliche Arbeitsplatze bei der Kurz-Rola, Verlagerung von Verkehr
und Verlagerung von Umsétzen fir Autobahnraststatten).

Chancen fir die verladende Wirtschaft (etwa ein beschleunigter Strukturwandel) sind nicht zu
erwarten. Die Risiken und Zusatzbelastungen Gberwiegen klar.

Ebenso wenig durfte der tempordre Entlastungseffekt im Guterverkehr (im oberen Reusstal und
in der oberen Leventina) zu positiven Effekten flr den Tourismus fuhren.

Folgerungen fiir die Varianten und Szenarien

Die quantitative Analyse zeigt deutlich, dass die Einbussen und damit die Risiken fir die verla-
dende Wirtschaft im Szenario mit 0.65 Mio. LW deutlich geringer sind als im Szenario mit 1.3
Mio. LW. Eine fristgerechte Umsetzung des Verlagerungsauftrags kann als Voraussetzung be-
trachtet werden, um die Risiken insbesondere im Kanton Tessin niedrig zu halten.

Die beiden Sanierungsvarianten Vollsperrung ohne Sommer&ffnung und Vollsperrung mit Som-
merdffnung flhren zu dhnlichen Gréssenordnungen bezlglich Einbussen fur die verladende
Wirtschaft. Grundsatzlich ist aber eine Offnung wéhrend der Sommermonate weniger kritisch
fur den Verkehrsfluss und senkt damit auch fur den Guterverkehr das Risiko von Verkehrszu-
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sammenbrichen. Auf der anderen Seite ist zu beachten, dass Umstellungen vor/nach Wiederer-
6ffnung des Tunnels nach der voribergehenden Sperrung zu Verkehrsinstabilitdten fihren kon-
nen.

In der Variante Bau 2. Réhre mit einer Sperrung von ca. 140 Tagen fir Uberbriickungsmass-
nahmen am GST sind wegen fehlender Alternativen (PW und LW-Verlad) die Auswirkungen
wahrend der Sperrzeit grosser als bei den Sanierungsvarianten. Anders aber als bei den bisheri-
gen Sperrungen (z.B. Gotthardbrand) sind die Transportalternativen jedoch im Voraus planbar.

Folgerungen fiir flankierende Massnahmen

Zentrale Erfolgsfaktoren fir die Minimierung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen sind ein
geringes LW-Volumen (im Sinne des Szenarios mit 0.65 Mio. LW), ein funktionierender LW-
Verlad sowie ein funktionierendes Dosiersystem am San Bernardino. Zur Erreichung des 0.65
Mio. LW Szenario werden neben der Transit-Rola auch weitergehende Massnahmen wie z.B. die
Alpentransitbdrse notwendig sein.

Trotzdem ist davon auszugehen, dass wirtschaftliche Zusatzbelastungen und Risiken fir einzelne
Unternehmen entstehen. Um diese zu mildern, ist vor allem eine Optimierung des Verkehrssys-
tems anzustreben. Folgende verkehrsseitige Massnahmen kdnnen zusatzlich mithelfen, die wirt-
schaftlichen Risiken zu verringern:

e Prufung der Erhdhung der Berechenbarkeit und Leistungsfahigkeit der verkehrlichen Alter-
nativen z.B. durch folgende Massnahmen:

- Optimierung der Leistungsfahigkeit der Bahnverlade, zum Beispiel mittels Reservations-
system fur die LW-Kurz-Rola (bessere Nutzung der Infrastruktur, Planbarkeit der Glter-
transporte), das Dosiersystem am San Bernardino kann mit einem Reservationssystem
kombiniert werden. Mit der Reservation von Stellplatzen fir die Kurz-Rola kénnen die
Abldufe im LW-Verlad optimiert und das Risiko von Wartezeiten minimiert werden. Zur
Minderung der Auswirkungen in den betrachteten Regionen ist vor allem der Ziel-Quell-
verkehr bevorzugt zu behandeln.

- Ausweitung der Betriebszeiten des LW-Bahnverlads in Spitzenzeiten in die Nacht und auf
den Samstag (Leerung der Warterdume), gekoppelt mit Ausnahmebewilligungen Nacht-
fahrverbot auf der Gotthardachse (Abbau von Spitzen, bessere Nutzung der Infrastruk-
tur). Dies wirde insbesondere die mdglichen Auswirkungen flr zeitkritische Guter wie
Post/Luftfracht/Handel mildern.

o Finanzielle Anreize, wie z.B. durch Gratisverlad der LW: Bei einem Gratisverlad der LW koénn-
ten die Zusatzkosten der verladenden Wirtschaft im Szenario mit 0.65 Mio. LW praktisch auf
Null sinken. Dem steht entgegen, dass die Verlagerungsanreize durch einen glnstigen LW-
Kurzverlad vor allem fur den Transitverkehr nicht unnétig verringert werden sollten. Entspre-
chend ist zu prifen, dass vor allem Kurzstreckenverkehre ohne Alternative den LW-Verlad
gratis benutzen kénnen.

Weitergehende Massnahmen (etwa zur Behandlung von Hartefallen) mussten bezlglich ihrer
rechtlichen Machbarkeit geprift werden. Auf jeden Fall empfiehlt es sich, zunachst die verkehr-
lichen Optimierungen zu vertiefen.
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7  Auswirkungen aus Bau- und Betrieb der Infra-
struktur

7.1  Bautatigkeit

7.1.1  Vorgehen

In diesem Kapitel wird schrittweise die Vorgehensweise zur Ermittlung der regionalwirtschaftli-
chen Auswirkungen aufgrund der Bautéatigkeit beschrieben. Ziel ist die Ermittlung der Investitio-
nen und des potenziellen Umsatzes von lokalen Unternehmen in den Standort-Kantonen Uri
und Tessin. Dieses Vorgehen wird auf jede Variante angewendet. Eine schematische Ubersicht
der notwendigen Arbeitsschritte zeigt die Abbildung 31.

Baukosten
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Abbildung 31: Arbeitsschritte zur Ermittlung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen der
Bautatigkeit

Schritt 1: Baukostenzuweisung

Die Grundlage bilden die ermittelten Baukosten ohne Honorare und Nebenkosten gemass Vari-
antenuntersuchungen EK Gotthard. Die Gliederung dieser Baukosten erfolgt zum Teil bauteil-
weise und zum Teil nach Arbeitsgattung. Jede Baukostenposition wird fir jedes einzelne Baujahr
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prozentuell einem oder mehreren Wirtschaftszweigen und deren Unterkategorien bzw. Bran-
chen zugeteilt. Die betreffenden Wirtschaftszweige sind im Teilbericht aufgelistet.

Schritt 2: Investitionen und potentieller Umsatz fiir lokale Unternehmen in den Kanto-
nen Uri/Tessin

Fir alle drei Varianten wird von einer Aufteilung in Hohe von 50 % Kanton Uri und 50 % Kan-
ton Tessin ausgegangen2?, da in allen Varianten die Arbeiten von beiden Portalen bzw. Seiten
aus durchgefihrt werden.

Es wird abgeschatzt, in welchem Masse daraus Bauauftrdge an die lokalen Unternehmen resul-
tieren kénnen. Je nach Wirtschaftsbranche und entsprechendem Potenzial der regionalen Bau-
wirtschaft wird dieser Faktor ebenfalls durch einen Prozentsatz bericksichtigt. Dadurch ergibt
sich der potenzielle Umsatz einer Baubranche in einem der beiden Kantone.

Schritt 3: Regionalwirtschaftliche Auswirkungen - Direkte und indirekte Wertschopfung
der Kantone Uri/Tessin

Zur quantitativen Untersuchung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen werden die in den
Kantonen Uri und Tessin potenziell mdglichen Investitionen als eine Zusatznachfrage flr die
bestehenden Wertschdpfungsketten verstanden. Entsprechend wird in einem regionalwirtschaft-
lichen Modell simuliert, wie sich die Nachfragednderung auf Wertschépfung und Beschaftigung
auswirkt. Fir den Kanton Uri liegt ein umfangreiches regionalwirtschaftliches Modell auf Basis
einer kantonalen Input-Output-Tabelle vor. Fir den Kanton Tessin liegt keine Input-Output-
Tabelle vor. Es liegen jedoch regionalwirtschaftliche Studien vor, u.a. zur Wirkung der Baustellen
fur Gotthard Alptransit, welche die alternative Schatzung von Nachfragemultiplikatoren erlau-
ben.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass eine potenziell von einem lokalen Unternehmen erb-
ringbare Leistung nicht automatisch bedeutet, dass diese Leistung auch einem lokalen Unter-
nehmen vergeben wird. Uber die Realisierung dieser Potenziale durch regionale Unternehmen
im Wettbewerb kénnen hier keine Aussagen gemacht werden.

7.1.2  Wertschopfungseffekte

In der Tabelle 30 und Tabelle 31 werden die Wertschdpfungseffekte unterschieden nach Kanto-
nen und Varianten einander gegeniber gestellt. Die Tabellen zeigen, wie Uber die unterschiedli-
chen Bauzeiten fir den Kanton Uri durchschnittlich potenzielle Wertschdpfungseffekte zwischen
2.6 % und 4.5 % der jahrlichen BWS aus dem Jahr 2008 erwartet werden. Fir den Kanton Tes-
sin liegen die Erwartungen bei 0.1 % bis 0.2 % der jahrlichen BWS aus dem Jahr 2008.

29) Es kann angenommen werden, dass sich in geringerem Masse auch fiir Unternehmen aus den benachbarten Regionen Surselva
(Kanton Graublinden) und Obergoms (Kanton Wallis) Mdglichkeiten bieten.
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direkte BWS indirekte BWS | Gesamteffekt in % BIP

2008

in Mio. CHF in Mio. CHF in Mio. CHF (durchschnitt-
lich)
Variante 1 2020 — 2025 184.5 152.1 336.6 4.5
Variante 2~ 2019 — 2025 200.4 164.9 365.3 4.1
Variante 3 2020 - 2038 380.8 312.6 693.4 2.6

Tabelle 30: Kumulierte Wertschépfungseffekte der drei Varianten fir den Kanton Uri

Wie die Tabelle 30 im Vergleich zu Tabelle 31 zeigt, wird die Wirtschaft des Kantons Uri deutlich
starker durch die Sanierungsmassnahmen des GST beeinflusst. Damit wird einerseits mit deutlich
hoéheren relativen Effekten flr die kantonale Wirtschaft gerechnet. Anderseits ergeben sich

sichtbare Unterschiede durch die Wahl der Sanierungsvariante.

Zeitraum direkte BWS indirekte  BWS | Gesamteffekt in | in % BIP, .
in Mio. CHF in Mio. CHF Mio. CHF (durchschnitt-
[{dy)]
Variante 1 2020 - 2025 178.7 70.3 249.0 0.2
Variante 2 2019 - 2025 194.0 75.2 296.2 0.2
Variante 3 2020 - 2038 372.1 144.3 516.4 0.1

Tabelle 31: Kumulierte Wertschépfungseffekte der drei Varianten fiir den Kanton Tessin

Der Kanton Tessin mit seiner rund zwolf Mal leistungsstarkeren Wirtschaft reagiert relativ weni-
ger stark auf die Sanierungsvarianten. In der relativen Betrachtung unterscheiden sich jedoch die
durchschnittlichen jahrlichen Effekte fir das kantonale BIP von Variante 3 gegenlber Variante 1
und Variante 2 um 50 %. Unter Berlcksichtigung der Baudauer ist damit der jahrliche Wert-
schopfungseffekt der Variante 3 nur noch halb so hoch wie jener der anderen Varianten.

Zusammengefasst lasst sich fur die potenziellen Wertschdpfungseffekte festhalten, dass

e die Wertschopfungseffekte fir den Kanton Uri relativ und absolut deutlich héher sind als im
Kanton Tessin. Hierflr sind drei Ursachen verantwortlich

— die Wertschopfungsanteile des Tessiner Baugewerbe liegen tiefer

— die Multiplikatoren der gesamtwirtschaftlichen Effektfortpflanzung ausgehend von Bau-
aktivitadten sind im Kanton Tessin tiefer als im Kanton Uri

— das kantonale BIP fur das Jahr 2008 ist im Tessin rund zwolf Mal grésser als im Kanton
Uri

e Variante 1 und Variante 2 zeigen nahezu konstante Multiplikatoren der gesamtwirtschaftli-
chen Effektfortpflanzung
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e Die Variante 3 zeigt mit den Investitionstatigkeiten in drei Phasen auch héhere Schwankung
in den indirekten Effekten respektive in den gesamtwirtschaftlichen Beeinflussung

7.1.3 Beschaftigungseffekte

Vorgehen

Um eine moglichst realistische Abschdtzung der Anzahl Beschaftigten auf der Baustelle vorneh-
men zu kénnen, wird der Umsatz je Mitarbeiter und Monat abgeschatzt. Dazu lagen drei Unter-
suchungen vor. Abgesehen vom Neubau der 2. Tunnelrdhre wird fir die Variante 1 und die Va-
riante 2, sowie fUr die restlichen Bautatigkeiten der Variante 3 zur Bestimmung der Anzahl Be-
schaftigten auf einer Baustelle von einem Umsatz in Hohe von 36000 CHF pro Mitarbeiter (VZA)
und Monat ausgegangen. Fir den Bau der 2. Réhre wird der Personalbestand hingegen anhand
eines angenommenen Umsatzes von 37°000 CHF pro Mitarbeiter (VZA) und Monat berechnet.

Die Schatzung der indirekten Beschaftigung basiert auf den zuvor vorgenommenen Schatzun-
gen der Wertschdpfungseffekte. Aus der regionalen Input-Output-Tabelle fir den Kanton Uri
sowie aus den Produktionskonten der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung ergeben sich die
Produktivitits- und Umsatzkennzahlen je VZA nach Branchen.

Beschaftigungswirkung der Variante 1

Die Beschaftigungswirkungen wurden jeweils je Baustelle berechnet. Hierbei wird angenommen,
dass die Bau- und Sanierungsmassnahmen zu gleichen Teilen aus den Kantonen Uri und Tessin
vorgenommen werden. Gleiches gilt fir den Bahnverlad, da auch dort an zwei Terminalen ge-
baut wird. Die direkte Beschaftigung Uber beide Kantone betrachtet entspricht somit jeweils
dem zweifachen der angegebenen direkten Effekte.

I e
ﬂ Sanierung GST Bahnverlad Wintersicherheit Tessin
2020-2025 2021-2022 2021-2022
m 50 - - 45 15
m 50 155 10 260 100
m 140 155 10 285 110
m 290 - - 270 100
m 190 - - 180 70
m 405 - - 230 90

Zur Erlduterung: Summe direkter und indirekter Beschéftigungseffekt (iber beide Kantone fiir 2021: 790 VZA

Tabelle 32:  Direkte und indirekte Beschaftigungswirkung fir die Kantone Uri und Tessin in
Variante 1
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In der Beschaftigungsentwicklung tritt gegentber der Wertschépfungsanalyse die Bedeutung
der Arbeiten fur den flankierenden Bahnverlad starker hervor. Die baulichen Massnahmen fir
den Bahnverlad fihren in den Jahren 2021 und 2022 gegeniber den tatsachlichen Sanierungs-
massnahmen zu einer markanten Zusatzbeschaftigung. Im gleichen Zeitraum wird auch die Win-
tersicherheit der bestehenden GPS baulich erhéht. Diese Beschaftigung ist auf zwei Jahre einge-
grenzt und fuhrt somit zu betrachtlichen Schwankungen in der Arbeitsnachfrage im Verlauf des
finf Jahre dauernden Sanierungszeitraums. Gleiches gilt auch fur die Variante 2.

Die indirekten Beschaftigungseffekte verdeutlichen, wie die indirekte Aufnahme von Wachs-
tumseffekten durch die Sanierungsmassnahmen im Kanton Tessin weniger intensiv erfolgt. Ins-
gesamt entfallen aber sowohl auf den Kanton Uri wie auch auf den Kanton Tessin nicht zu ver-
nachlassigende Beschéaftigungseffekte. Diese sind insbesondere auch fir den Kanton Uri mit
seinem deutlich kleineren Arbeitsmarkt von hoher Bedeutung.

Ergebnis Variante 2

Die Beschaftigungswirkung flr die Variante 2 bilden die Wertschépfungswirkungen nach. So
dauern die Arbeiten ein Jahr langer und es ergeben sich, u.a. durch Installation und Deinstallati-
on von Bauplatzen, Abweichungen gegenlber den jahrlichen Beschaftigungseffekt in Varian-

te 1.
I e
“ Sanierung GST Bahnverlad Wintersicherheit Tessin
2020-2025 2021-2022 2021-2022

m 55 - - 50 20
m 55 155 10 265 100
m 175 155 10 300 115
m 325 - - 255 100
m 315 - - 245 95
m 235 = = 175 70
m 145 - - 90 35

Zur Erlduterung: Summe direkter und indirekter Beschéftigungseffekt (iber beide Kantone fiir 2021: 1°095 VZA

Tabelle 33: Direkte und indirekte Beschaftigungswirkung fir die Kantone Uri und Tessin in
Variante 2

Betreffend Gesamtbeschaftigung auf den Baustellen gilt die gleiche Leseart wie fir Variante 1.
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Mit einer Sommerdffnung in Variante 2 werden sich starkere saisonale Schwankungen ergeben.
Die Beschaftigung auf den Baustellen wird wahrend der Sommerdffnung nahezu eingestellt.
Dieser Rickgang kann jedoch durch zwei parallele Entwicklungen aufgefangen werden.

Einerseits verzeichnet das Baugewerbe in den Gebirgskantonen Uri und Tessin in den Sommer-
monaten die Nachfragespitze. Diese Spitzen kdnnen durch die klimatischen Umstande begriin-
det werden. Fir die nicht mit der Tunnelsanierung in Verbindung stehenden Bauaktivitdten
kdnnen somit die freien Arbeitskapazitaten der Tunnelbaustelle beitragen, eine Arbeitsspitze zu
brechen.

Anderseits geschieht die Offnung aufgrund der touristischen Hochsaison. Diese dusserst sich
nicht nur in einer héheren Fahrtenzahl im Transitverkehr, sondern auch mit einer Nachfragespit-
ze bei den touristischen Angeboten in den Kantonen Uri und Tessin. Es besteht somit eine sai-
sonale Nachfragespitze, welche mit saisonalen Arbeitskraften zu bewaltigen ist. Im kantonalen
Arbeitsmarkt erhalt der Baustopp zur Sommerdffnung einen Ausgleich.

Ergebnis Variante 3

Die direkte Beschaftigungswirkung der Variante 3 setzt sich aus den Elementen Neubau 2. Roh-
re, Sanierung 1. Réhre sowie den Uberbrickungsmassnahmen in den Jahren 2020 bis 2029
zusammen. Berechnet wird die Beschaftigungswirkung auf den Bauplatzen. Fir den Neubau der
2. Réhre in den Jahren 2027 bis 2034 muss jedoch davon ausgegangen werden, dass der Tun-
nelbau mit einem hohen Anteil von nicht ansassigen, international rekrutierten Fachkraften
stattfindet. Diese Fachkrafte unterscheiden sich in Konsumverhalten und Steuereffekten von
dauerhaft ansassigen Beschaftigten.
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- direktes Beschéftigungspotenzial je Kanton indirekte Wirkungen je Kanton

_-___
_-___
2031 _-___
_-___
m - 200 - 140 55

Zur Erlguterung: Summe direkter und indirekter Beschéaftigungseffekt (iber beide Kantone fir 2021: 90 VZA

Tabelle 34: Direkte und indirekte Beschéftigungswirkung fir die Kantone Uri und Tessin in
Variante 3

Die maximale Beschaftigungswirkung Uber beide Kantone hinweg betrachtet betragt rund
1’566 Beschaftigte. Die minimale Wirkung in den Jahren 2020 bis 2026 durfte potenziell bei
rund 60 Beschéftigten liegen. Wahrend die jahrliche Beschéftigung, der wellenférmigen Investi-
tionstatigkeiten folgend, schwankt, sind wenige saisonale Schwankungen zu erwarten. Vielmehr
sind die Bauphasen ausschlaggebend fir die Anzahl Arbeitskrafte auf den Bauplatzen.
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7.2  Langfristiger Struktureffekt im kantonalen Baugewerbe

Durch die Sanierungsmassnahmen entfallt potenziell auf das Baugewerbe in den Kantonen Uri
und Tessin eine markante Zusatznachfrage. Es ist daher zu prifen, ob sich daraus langfristig
negative oder positive Struktureffekte auf die kantonale Wirtschaft und insbesondere auf das
Baugewerbe ergeben.

Zur Analyse allfalliger Struktureffekte ist einerseits auf die durchschnittliche Bautatigkeit in den
Kantonen zu achten, anderseits auf allfallige weitere bauliche Grossprojekte.

Die Auswertung der Bauinvestitionen zwischen 1995 und 2009 zeigt, dass die Hoch- und Tief-
bauaktivitdten in den beiden Kantonen Uri und Tessin insbesondere seit dem Jahr 2000 stark
angestiegen sind (BfS, 2011). Im gleichen Zeitraum hat im Kanton Uri die Beschaftigung im
Baugewerbe deutlich abgenommen. Im Kanton Tessin hat nach einem anfanglich starken Struk-
turwandel die Beschaftigung im Baugewerbe nach 2000 wieder leicht zugenommen.

Im Jahresverlauf der Tiefbauinvestitionen zeigen sich fir den Kanton Uri Schwankungen, welche
bei maximal 90.0 Mio. CHF Mehrumsatz gegenliber dem Vorjahr liegen. Diese Umsatzschwan-
kungen werden mit stabiler Personaldecke aufgefangen. Die maximal auf die Kantone Uri und
Tessin entfallende jahrliche Mehrnachfrage durch die Sanierungsmassnahmen betragt maximal
90.5 Mio. CHF (Variante 3).

Die Gefahr einer etwaigen Uberlagerung der Sanierung des GST bzw. des Baus einer zweiten
Tunnelrdhre mit anderen Grossprojekten im Infrastrukturbereich durfte gering sein. Zum Zeit-
punkt der Aufnahme der Arbeiten zur Sanierung sind vergleichbare Tiefbau- und Sanierungspro-
jekte abgeschlossen oder in der Abschlussphase. Dies gilt insbesondere fir den GBTs und die
Sanierung des Seelisbergtunnels. Es findet somit ein fliessender Ubergang statt, wie dies die
Abbildung 32 zeigt.

2012 2019 2038

BN S S . .- >

GRS E B Weitere relevante Sanierungsprojekte geméass ASTRA derzeit nicht bekannt
Seelisbergtunnel

Tourismus Resort Andermatt , ) . . .
Weitere Erneuerungs-/Erweiterungsprojekte tourist Infrastruktur nicht bekannt

Skiinfrastruktur
Abbildung 32: Infrastrukturgrossprojekte im Einzugsgebiet der Bauwirtschaft der Kantone Uri
und Tessin zwischen 2012 und 2038

Seitens Hochbaugrossprojekten ist der zeitliche Zusammenfall mit der Erstellung des Tourismus-
resort Andermatt und mit der Erweiterung der Skiinfrastrukturanlagen im Raum Ursern-
tal/Oberalp zu Uberprifen. Auch diese Arbeiten werden bei Beginn der Sanierungsmassnahmen
im Abschluss stehen. Dabei wird die Abschlussphase in diesen Hochbauprojekten durch Arbeiten
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gepragt, welche nur bedingt durch das von den Sanierungsmassnahmen beanspruchte Bauge-
werbe ausgefihrt werden kénnen (Skiliftinstallationen, Haustechnik und Innenausbau etc.).

Weitere relevante Tief- oder Hochbauprojekte konnten keine identifiziert werden. Mit Blick auf
die Risiken einer Konjunkturlberhitzung fir das Baugewerbe in den Kantonen Uri und Tessin
kann zusammengefasst werden, dass

e fliessende Ubergdnge von laufenden Grossprojekten erwartet werden und keine zeitlichen

Konzentrationen von Bauvolumina und Beschaftigungsbestand bei lokalen Unternehmen er-
folgen,

e stark schwankende Investitionsvolumina in Vergangenheit mit stabiler Personaldecke abge-
wickelt wurden,

e bei stark wachsenden Umsatzvolumina eine konjunkturelle Uberhitzung des Baugewerbes
bereits in Vergangenheit stattgefunden hatte.

7.3 Betrieb- und Unterhalt

7.3.1 Schwerverkehrskontrollzentren

SVZ Erstfeld

Im Zusammenhang mit dem SVZ Erstfeld sind derzeit rund 50 Mitarbeiter beschaftigt, davon 10
Polizisten und 40 Zivilmitarbeiter. Auf diese Beschaftigung dirfte sowohl eine Vollsperrung des
GST ohne als auch mit Sommeréffnung mit hoher Wahrscheinlichkeit keine Auswirkungen zei-
gen. Begriindet wird diese Stabilitat einerseits mit der Lage in Erstfeld und den verdnderten Auf-
gaben, welche das SVZ temporar Ubernehmen kann. So eignet sich das SVZ Erstfeld als Stau-
raum fur die LW-Verladestation Rynacht. Eine bestimmungsgemasse Weiternutzung des SVZ in
Erstfeld fir Kontroll- und Sicherheitsaufgaben ist somit moglich.

Eventuell trotzdem frei werdende Mitarbeiter kénnten, entsprechend dem hoheren Bedarf, di-
rekt beim temporar eingerichteten Bahnverlad eingesetzt werden.

SVZ Bodio (Monteforno)

Das SVZ Bodio auf dem ehemaligen Areal des Monteforno-Stahlwerkes befindet sich derzeit erst
in Planung. Es liegen keine Schatzungen betreffend Beschaftigung vor. Das SVZ soll jedoch glei-
che Aufgaben wie das SVZ Erstfeld Gbernehmen, der mogliche Personalbestand dirfte mit dem
SVZ Erstfeld vergleichbar sein.

Die derzeitigen Planungen sehen vor, dass das SVZ Bodio als Stauraum fir den LW-Verlad in
Biasca benutzt wird. Hierzu musste die Anlage bis 2019 erstellt sein. Die Zweckmassigkeit des
Stauraums in Monteforno fur einen LW-Verlad in Biasca ist im Zuge der weiterschreitenden Pla-
nung und Erstellung des SVZ Bodio zu Uberprifen.
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Eine Weiternutzung des SVZ in Bodio fur Kontroll- und Sicherheitsaufgaben ist somit wahr-
scheinlich, der Beschaftigungsstand wirde aufrechterhalten.

Uberdies ist damit zu rechnen, dass der LW-Mehrverkehr auf der A13 via San Bernardino befris-
tet einen zusatzlichen Personalbedarf in den dortigen Einrichtungen mit Kontroll- und Sicher-
heitsaufgaben auslost. Auch fir die Beschaftigten der Kantonspolizei Tessin durfte der A13-
Mehrverkehr zu einer temporaren Verlagerung des Einsatzgebiets flhren.

SVZ Erstfeld/Bodio Betroffen sind je ca. 10 Polizisten und 40 Zivilmitarbeiter, die wahrend der Sperrzei-
ten unter Umstanden andere Tatigkeiten durchfihren mussen (z.B. beim Bahnverlad).

Tabelle 35:  Ubersicht Gber erwartete Beschéftigungsentwicklungen und
Beeinflussungsmdoglichkeiten fir SVZ Erstfeld und Bodio

7.3.2 Bahnverlad und Werkhof Goschenen

FUr den Betrieb und Unterhalt der Terminals fiir den PW-Verlad in Géschenen und Airolo rech-
nen die SBB mit einem Bedarf von zuséatzlich 75 Beschaftigten. Eventuell weitere 100 Beschaftig-
te wirden durch den Betrieb einer Kurz-Rola fur den LW-Verlad durch den Basistunnel von Erst-
feld/Rynacht nach Biasca geschaffen. Bei der Bereitschaft zur temporéren Veranderung von Auf-
gabenbereichen und kurzer Anlernphase kénnen durch den Bahnverlad auch Arbeitsplatze des
Betriebs- und Unterhaltspersonal des GST wahrend der Sperrzeiten gesichert werden. Dies durf-
te rund 30 bis 40 Beschaftigte des Werkhofs Goschenen betreffen.

Durch eine Verldngerung der Offnung der GPS wiirden zusatzliche Krafte im Bereich Verkehrs-
management (Uberwachung Pass) und Winterdienst (Raumung und Lawinenabsicherung) beno-
tigt. Diese Aufgaben kdnnten ebenfalls durch freiwerdendes Personal des Werkhofs G&schenen
Ubernommen werden, wobei durch die erweiterte Offnung des GSP sogar mit zusétzlichem Per-
sonal und Material beim Winterdienst zu rechnen ist.
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Bahnverlad LW 100 zusatzliche Stellen fur Verlad
Erstfeld/Biasca

EEW W ECRAWVAE RS 75 zusatzliche Stellen fur Verlad
strecke

Werkhof Goschenen Verlagerung der Aufgaben des GST in Richtung GSP: Erhohter Personalbe-
darf durch erweiterte Winteré6ffnung GSP (Winterraumung im Dreischichtsys-
tem) oder eventuell zu den Bahnverladen

Tabelle 36:  Ubersicht Giber erwartete Beschaftigungsentwicklungen fir Bahnverlad und
Werkhof Géschenen

7.3.3  Auswirkungen auf Polizei und Feuerwehr

Bei der Polizei und der Feuerwehr sind grundsatzlich keine Kapazitatsveranderungen vorherzu-
sehen. Bei Variante 1 und Variante 2 ergibt sich wahrend der Tunnelsperrung lediglich eine Auf-
gabenverschiebung vom GST auf die GPS sowie zur Gewahrung der verkehrlichen und betriebli-
chen Sicherheit des Bahnverlads fir PW und LW.

m

Grundsatzlich keine Anderungen bei  Zusatzliches Personal fiir Regelungs-
der Personalstarke. aufgaben Verlad und GSP.

Grundsatzlich keine Anderungen bei
der Personalstarke. Ggf. Neuausrich-
tung vom Einsatzschwerpunkt

Tabelle 37:  Ubersicht Uiber erwartete Beschéftigungsentwicklungen und
Beeinflussungsmaglichkeiten fir Polizei und Feuerwehr

7.3.4 Zusammenfassung Beschaftigungseffekt Betrieb- und Unterhalt

Im Falle einer Sanierung des GST kénnen die Arbeitsplatze fir das Betriebs- und Unterhaltsper-
sonal wahrend den Sperrzeiten grundsatzlich gesichert werden. Im Zuge der flankierenden Mas-
snahmen zur Sperrung des GST bestehen Mdoglichkeiten, negativ von der Sperrung betroffene
Infrastruktur, Institutionen und Beschaftigung mitberlcksichtigen. Die Sicherung der Arbeits-
platze scheint zumindest in Bezug auf die Anzahl gegeben. Die individuelle Beschaftigungssi-
cherheit hangt von der Bereitschaft ab, befristet neue Aufgaben zu Ubernehmen und sich hier-
flr gegebenenfalls umschulen zu lassen.
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8 Stellenwert des Berichts

Mit diesem Bericht sind Grundlagen zu den regionalwirtschaftlichen Auswirkungen von Varian-
ten zur Sanierung des GST flr die politische Diskussion aufbereitet worden. Auf Basis der Er-
gebnisse dieser Untersuchung allein kann keine Entscheidung oder Empfehlung zu den Varian-
ten gegeben werden: Dazu sind weitere 6kologische, wirtschaftliche und gesellschaftliche Krite-
rien fur die gesamte Volkswirtschaft zu betrachten, wie sie beispielsweise im Bewertungsverfah-
ren der Bundes flr die Bewertung von Strassenvorhaben dargestellt sind, und die Auswirkungen
auf alle Regionen berlcksichtigen.



