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1. Ausgangslage

Die Braunwaldbahn Standseilbahn AG (BRSB) ist 100 % im Besitz des Kantons Glarus und
ist voll im offentlichen Verkehr des Kantons Glarus integriert.

Der Tourismusort Braunwald gehdort zur Gemeinde Glarus Sud und z&hlt ca. 350 Einwoh-
ner. Der Tourismus ist von zentraler Bedeutung fiir das Wohlergehen und die wirtschaftli-
che Entwicklung des Ortes.

Die aktuelle Bahn erfullt weiterhin ihre Aufgabe. Im Jahr 1997/98 ist das Bahntrassee er-
neuert und der Antrieb ersetzt worden.

Die Problematik des Rutschhanges bzw. die Schaden nehmen zu. Es sind nur 6rtliche und
gezielte Instandsetzungen (kleine Reparaturen) denkbar. Eine mittelfristige Sanierung ist
nur mit grésseren Abbriichen und Wiederaufbauten denkbar.

Der Transport der Personen und Giter in den Stationen ist sehr umstandlich und nicht
mehr zeitgerecht. Eine Verbesserung der Situation ist ebenfalls nur mit grossziigigen Ab-
briichen und Neubauten mdglich.

2. Auftrag

Bestellspezifikation:
Planerleistungen Bauherrenunterstiitzung, gemass SIA 103/108: 1,2, 4, 28. Marz 2016
Leistungsumfang umfasst:

- Strategische Planung, Vorstudien, Festlegung Realisierungsvarianten (Phasen 11, 21,
22) geméass Kapitel 4 unter Beizug von anerkannten Spezialisten fir UVP-
Voruntersuchung, Seilbahntechnik, Geologie, allenfalls weitere Berichte.

- Erarbeitung Ausschreibung Gesamtplanung Phase 41, gemass Kapitel 4 nach Freigabe
Bauherr (nicht Bestandteil dieses Berichtes).

- Oberbauleitung (Bauherrenunterstiitzung) wahrend der Gesamtplanung und der ge-
samten Realisierung bis zur Ubergabe geméass Kapitel 3 (nicht Bestandteil dieses Be-
richtes).

3. Ziel

Der einzige Erschliessungsweg fur das Dorf Braunwald ist die Bahn. Die Erschliessung des
Dorfes steht somit als Aufgabe der Braunwaldbahn in Vordergrund. Die Beférderung der
Touristen ist eine zusatzliche, wichtige Dienstleistung. Der Betrieb der Bahn muss kosten-
gunstig sein und entsprechend mussen die Personalkosten reduziert werden. Die Trans-
portlogistik soll mit einer modernen, effizienten und modularen Bahn konzipiert werden.
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4. Grundlagen
4.1 Beilagen

- Vorstudie Il Trasseeverlegung/ -verlangerung, HSR-Sitec, vom 21.05.2013
- Zustandsbericht mechanische Anlagen, Garaventa AG, vom 28.08.2015
- Zustandsbericht elektrische Ausristung, Frey AG, vom 26.06.2016

- Zustands- und Sicherheitsbericht Bauliche Anlageteile mit Machbarkeitsbeurteilung
"Neues Trasse Standseilbahn" geméass Eintrag GRIP, tbf Marty AG, vom 25.11.2016

- Mobilitdtskonzept Modul 3 (Gde. GL-Sid), Jackcontrol, vom 13.08.2015



200311

Erschliessung Braunwaldbahn

ENGINEERING

]ﬁ’ﬁ(ﬁ ‘ EDY TOSCANO
& CONSULTING

5. Geologie

5.1 Grundlagen

[1]

[2]

(3]

[4]

[5]

Dr. von Moos AG 2012: Rutschgebiet Braunwald, Sondierkampagne 2011; Entwasse-
rungskorporation Braunwald; Bericht 9600 vom 19.06.2012

tbf-marti AG und Dr. von Moos AG 2016: Grundlagenerarbeitung fur die Entwasserung
und Rutschsanierung Braunwald, Vorstudie; Bericht vom 07.05.2016

Dr. von Moos AG 1983: Aufzeichnung Sondierbohrungen Nr. 4/82, 5/82, 9/82 fir Ent-
wasserungskorporation Braunwald; aus Bericht 3670/2, Beilagen 3/4, 3/5, 3/9

Stephan Frank, Markus Zimmermann 2000: Rutschung ,Batschen®, Murgange in der
Wiechtenrus (Braunwald und Rti, GL); Bull. angew. Geol. 1/5 September 2000

Dr. von Moos AG 2016: Gefahrenkarte permanente Rutschung Braunwald, Gemeinde
Glarus Sud, aktualisiert 23.03.2016; aus Bericht 11444

5.2 Geologische Situation

Braunwald liegt auf einer ~ 4 km2 grossen, bis ~ 100 m méachtigen Rutschmasse, die
sich in verschiedenen Schollen mit Geschwindigkeiten von 1 — 4 cm/Jahr talwarts ver-
schiebt [1 - 3]. Gegen die talseitig liegende Felskante der Sonnenterrasse Braunwald
und dem Ausbiss der Rutschung hin reduziert sich die Machtigkeit auf 5 — 10 m. Dort
werden die grdssten, mittleren Geschwindigkeiten von 2 — 4 cm/Jahr registriert (An-
hang 5.1). Niederschlagsbedingt kam es an der Felskante bei lokalen Bacheinschnitten
zu kurzfristigen Beschleunigungen, was lokal stark aktive Rutschungen und bis in die
Talsohle vordringende Murgéange verursachte ([4], 1999 Rutschung Batschen).

Der Felsuntergrund unter der Rutschmasse besteht aus Quartenschiefern und Ro-
tidolomit der Trias, die mit ~ 20° flach nach NW, hangeinwarts einfallen.

Die Rutschmasse selbst besteht aus zerriitteten, Uberwiegend aus sandigen Kalken,
und Tonschiefern bestehenden Felskompartimenten (Lias), die im Aus- und Ab-
bruchgebiet der Sackungs- und Rutschmasse anstehen [2]. Zwischen den Felsblocken
liegen siltiger Kies, Steine und Blocke sowie wechselnd tonige Silte. In den teils méch-
tigen, tonigen Silt Lagen wurden meist die Gleithorizonte der Rutschung und lokal auch
Holzreste vorgefunden (,blauer Lehm®, [1 - 3]).

Zwischen der Rutschmasse und dem Felsuntergrund liegt eiszeitliche Moréane, die
teilweise mit den Quartenschiefern verschiirft ist [3].

Die Béache fliessen primar entlang der Sackungs- und Rutschrander ab. In Nahe des
Terrassenrandes und der Ausdinnung der Rutschmasse haufen sich Quellaustritte, die
sich im Bereich der Felskante und unterhalb zu Bachen sammeln (Anhang 5.1). In der
Rutschmasse herrschen komplizierte Wasserfliess und Porenwasserdruck Verhaltnisse
[2]. Diese sind bestimmend fir die zeitlich variablen Geschwindigkeiten der Rutschung.
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5.3 Kenntnisstand der Rutschung

— Aufgrund der erhdhten Rutschaktivitaten liegt der aktive Terrassenrand in der ,roten”
Gefahrenzone (Anhang 5.2). Der wenig aktive, bergseitige Teil liegt in der Zone ,gelb®
und die Ubergange sowie die Rander der verschiedenen Rutschschollen liegen in der
Zone ,blau®.

— Aufgrund einer sehr unterschiedlichen Dichte an geologischen Daten ist die Zonenab-
grenzung der Gefahrenkarte lokal approximiert und basiert auf Annahmen.

— In der ,gelben“ Zone mit Verschiebungsgeschwindigkeiten von < 2 cm/Jahr kénnen an
den Bauwerken &ausserlich kaum Rissschaden beobachtet werden. Bei den Ubergan-
gen an den Schollengrenzen sind bei Strassen und Wegen der ,blauen“ Zone keine bis
kaum Deformationen zu erkennen.

— In der ,roten“ Zone sind haufig Schaden an Gebauden und Verkehrstragern zu erken-
nen.

— Zwischen der heutigen Bergstation und der Rutschung ,Batschen® von 1999 sind im
zentralen Bereich der roten und blauen Zone die Baugrund und kinematischen Ver-
haltnisse mittels Bohrungen und Vermessungsdaten recht gut bekannt.

— Demgegenuber ist der Kenntnisstand des Untergrunds und der Verschiebungsaktivita-
ten im Gebiet der Projektstudie, westlich der Bergstation anhand nur vereinzelter Da-
ten bescheiden und fur einen Variantenvergleich ungenigend.

5.4 Baugrundverhdltnisse Standseilbahn Varianten

— Mit einer neuen Bergstation bei Huttenberg fihren alle Varianten der Standseilbahn
von der Talstation bis zu der intakten Terrassenkante Uber den stabilen Felsunter-
grund.

— Im Bereich der Felskante kommt die Linienfiihrung in die mit 2 — 4 cm/Jahr stark be-
wegte ,rote“ Gefahrenzone. In Richtung Hittenberg quert sie nur noch schwach bis
wenig bewegtes Gelande (Zone ,blau“ und ,gelb®).

— Anhand der auf der topographischen Reliefkarte erkennbaren und mit ergdnzten Feld-
aufnahmen festgestellten, geomorphologischen Strukturen (Anhang 4.1) sowie der
Sondierergebnisse [3] gibt es Anzeichen dafir, dass da wo die Bache die Terrassen-
kante einkerben, die lokalen Instabilitadten bis in den Felsuntergrund reichen kdnnen
(bis in die Quartenschiefer?).

— Zwischen der Felskante und der Querung der Schollengrenze westlich der Tddihalle
treten bis in ~ 10 m Tiefe ausgesprochen Block-reiche Zonen auf ([3], Anhang 5.1).
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5.5 Baugrundverhdltnisse Variante Luftseilbahn

Im Unterschied zu der Linienfihrung der Standseilbahn kommt die Luftseilbahn nach
Querung einer kurzen ,roten Zone bei der Terrassenkante rasch in schwach bis wenig
bewegtes Gelande (,blaue, gelbe“ Zone). Die ausgedehnte ,blaue“ Zone ist bisher mit
geologischen Daten schlecht belegt.

Hinweise auf einen Block reichen Untergrund fehlen bisher.

Die Linienfuhrung quert ebenfalls eine durch Bacherosion in der Felskante eingeschnit-
tene ,Kerbe®, wo es Hinweise auf mdgliche, bis in den Felsuntergrund reichende Insta-
bilitaten gibt.

5.6 Unsicherheiten

Bei den Varianten der Standseilbahn und der Luftseilbahn ist unklar, wo die Ubergange
zwischen den stark und den schwach bis wenig bewegten Zonen genau liegen (Ab-
schnitt 4.4). In den Zonenilbergangen mit grossen, differenziellen Verschiebungen
braucht es zusétzliche geologische und vermessungstechnische Abklarungen.

Bei den Erosionseinschnitten in der Felskante ist unklar, ob sich das Lockergestein der
Rutschmasse nicht nur Gber dem Felsen verschiebt, sondern ob auch Instabilitdten im
Felsuntergrund auftreten. Falls Letztere auftreten, kann das fur alle Varianten nach
Huttenberg grosse Auswirkungen auf das Projekt haben und die finanziellen Risiken
kénnen erheblich ansteigen. Entsprechende, geologische Abklarungen fehlen bisher
und sind erforderlich.

5.7 Machbarkeit aus geologischer Sicht

Die Machbarkeit der nach Huttenberg fliihrenden Varianten der Standseil- und der Luft-
seilbahn sind aus geologischer Sicht grundsatzlich gegeben. Welche der verschiede-
nen Varianten bei den zu erwartenden, geologischen Schwierigkeiten Uber die Nut-
zungsdauer die finanziell glinstigste ist, bleibt abzuklaren. Um dies fundiert machen zu
kdnnen, sind geologische Vorabklarungen erforderlich (Voruntersuchungen).



200311

Erschliessung Braunwaldbahn

ENGINEERING

]ﬁ’ﬁ(ﬁ ‘ EDY TOSCANO
& CONSULTING

5.8 Wesentliche Projektrisiken

Bei den Standseilbahn Varianten liegen die Projektrisiken einerseits bei den Briicken,
welche die Distanzen aus dem festen Untergrund bis in stark bis schwach bewegtes
Gelande Uberwinden mussen (,rote“ Zone).

Bei der Variante mit Tunnel sind die Risiken bei einer Durchquerung eines Felsens, der
allenfalls Instabilitaten ausgesetzt ist, und/oder einem Austritt des Tunnels aus dem
festen Felsen durch die stark bis schwach bewegte Rutschmasse an die Oberflache.
Grosse, lokale Verschiebungsdifferenzen im Ubergang vom Fels zu der Rutschmasse
sind zu vermeiden (,rote“ Zone").

Bei der Variante Luftseilbahn liegt das Projektrisiko primar bei dem Hauptmasten an
der Felskante, wo dieser nicht in eine stark bewege Gelandezone zu liegen kommen
soll (,rote” Zone).

Bei Huttenberg kdnnen Verschiebungsraten von < 1 cm/Jahr erwartet werden, womit
die Projektrisiken fur die Bergstation als moderat erwartet werden kénnen.

5.9 Geologische Vorabklarungen

Von primarem Interesse fir alle Varianten ist, wo die Ubergange verschieden rasch
bewegter Rutschzonen sind und bis in welcher Tiefe die Instabilitaten reichen. Dies
kann mit geodatischen Messpunkten und instrumentierten Sondierbohrungen abgeklart
werden. Die ersten zuverlassigen Ergebnisse kénnen 1 bis 2 Jahre nach deren Ausfiih-
rung bzw. nach Messbeginn erwartet werden (Voruntersuchungen).

Durch eine projektbezogene Wahl der Sondierstandorte kann bereits ein Teil der
Hauptuntersuchungen vorgenommen und ein geologisch-geotechnischer Bericht fur
das Variantenstudium erstellt werden.

Ein Vorschlag fur diese Untersuchungen ist dem Anhang 4.3 zu entnehmen. Fir die
Varianten Standseilbahn sieht er zwei Sondierbohrungen von je 40 m L&nge bis tief
in den anstehenden Felsen vor (Ausfiihrungszeit ca. 1 Mt). Anhand eingebauter Inkli-
nometer kann die Tiefe der Deformationszonen lokalisiert und die Verschiebungsraten
bestimmt werden. Fir die Luftseilbahn soll im Bereich des Hauptmastens an der Fels-
kante analog eine SB a 40 m Lange abgeteuft werden.

Die Lage und Anzahl der geodatischen Messpunkte soll anhand einer, im Varianten-
perimeter ausgefiihrten, detaillierten geomorphologischen Kartierung festgelegt werden
(Ergadnzung der geomorphologischen Feldaufnahmen, Anhang 5.1).
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5.9.1 Kostenschatzung Baugrundabklarungen
BauGrundRisk GmbH

Neue 6V Erschliessung Braunwald
Vorschlag geologische Voruntersuchungen fiir die Varianten
(Sondierbohrungen mit Inklinometer; geodatische Vermessung)

Legende (zu erwartende,
geologische Schwierigkeiten)

| grote

] | erhebliche

| | «geringe»

bestehender =
Tunnel

Variante 1
neue Kreuzungsstelle

Y,
Variante 3
a
L2Verlegung Standseilbahé

mit Tunnel “'
L1y ¢
SBL1| W Variante 2 best, Krezungsstelle

best. Braun -
~waldbahn "

Baugrundabkldrungen

@ |SB L1| Sondierbohrung

A |1 Geodasie

Kostenschatzung

Variante Standseilbahn
Total: Fr. 90'000.-
Sondierbohrung  Fr. 70'000.-
(2 SB a 40 m) i
Geodasie Fr. 20'000.- < \
(Null-, 4 Folgemessungen) . }

Variante Luftseilbahn
Total: Fr. 60'000.-
Sondierbohrung  Fr. 40'000.-

(1 SB & 40 m) :
Geodasie Fr. 20'000.- - \

(Null-, 4 Folgemessungen) "

EDY TOSCANO. | i/
ENGINEERING. -
& CONSULTING

Abbildung 1: Kostenschatzung der Baugrundabkl&arungen
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6.

6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

Umweltvertraglichkeitsbericht Voruntersuchung

Raumplanung: Stand und weiteres Vorgehen

Kantonaler Richtplan (2004)

Im kantonalen Richtplan ist nur die bestehende Standseilbahn enthalten.

Sowohl die Linienfihrung einer neuen Standseilbahn nach Huttenberg, eine Luftseilbahn
als auch eine allfallige Verlangerung der bestehenden Standseilbahn missten im kantona-
len Richtplan aufgenommen werden, als Voraussetzung fir eine Konzessionserteilung
durch das BAV.

Der kantonale Richtplan wird derzeit gesamthaft Gberarbeitet. Die Aufnahme neuer Linien-
fuhrungen kann im Rahmen dieser Gesamtiiberarbeitung erfolgen.

Im Frihling/Sommer 2017 soll der Entwurf des kantonalen Richtplanes in die Vernehmlas-
sung gehen. Eine friiheste Beschlussfassung ist dann Ende 2018 moglich.

Kommunaler Richtplan Glarus Sud

Im kommunalen Richtplan der Gemeinde Glarus Sud sind zwei neue Linienfiihrungen fir
eine Standseilbahn als Zwischenergebnis festgelegt:

1.  neue Linienfiihrung Variante 1 nach Huttenberg
2. Verlangerung der bestehenden Linienfihrung bis Schwéndiberg

Die Luftseilbahn und allenfalls andere Linienfiihrungen der Standseilbahn (Variante 3 und
4) sind nicht Bestandteil des kommunalen Richtplanes und misste in diesen aufgenommen
werden. Mit der Aufnahme im kantonalen Richtplan ware dies aber ausreichend geregelt.
Massgebend fir eine Konzessionserteilung ist der Eintrag im kantonalen Richtplan.

Vorgehen Richtplanung

Information der Gemeinde durch die Braunwald-Standseilbahn AG (ber ihre Planungen
hinsichtlich der kiinftigen Erschliessung von Braunwald und Anfrage fur eine Besprechung.

Gemeinsame Sitzung Braunwald-Standseilbahn AG, Gemeinde (Departement Werke und
Umwelt und Prasidium), dem Kanton (P. Stocker, Raumplanung) und dem Ortsplaner der
Gemeinde.

Die Braunwald-Standseilbahn AG stellt bei der Gemeinde (und gegebenenfalls gleichzeitig
auch dem Kanton) den Antrag auf Aufnahme des Objektes im kommunalen bzw. kantona-
len Richtplan.

Im Richtplan kdénnen grundsétzlich mehrere Varianten nach Hittenberg aufgenommen
werden. Wenn die Variante bestehende Bahn mit Verlangerung ebenfalls noch eine Option
ist, kann diese ebenfalls im Richtplan aufgenommen werden.

Voraussetzung fur die Aufnahme in die Richtplanung ist der Nachweis der technischen
Machbarkeit und eine UVB Voruntersuchung. Je nach Stand der Abklarungen und Varian-
ten konnen die Vorhaben bereits als Festsetzung aufgenommen werden. Falls der Ent-
scheid des Entwésserungsstollens abzuwarten ist, ist ein Zwischenergebnis wahrscheinli-
cher.
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6.1.4

6.1.5

Nutzungsplanung

Erschliessungsanlagen sind nicht Teil der Nutzungsplanung. Es ist anzunehmen, dass eine
Anpassung des Zonenplans bei den Haltestationen (Talstation / Bergstation) erforderliche
ist.

Die Umsetzung des Vorhabens bedingt wahrscheinlich auch noch weitere projektbedingte
Anpassungen. Alle Anpassungen sind im Rahmen einer projektbezogenen Teilrevision vor-
zunehmen. Eine solche erfolgt nach Vorliegen des Projektes und wenn das Vorhaben im
Richtplan aufgenommen ist.

Ein Antrag auf eine Zonenplandnderung zum jetzigen Zeitpunkt ist nicht zweckmassig und
der Antrag kénnte durch den Gemeinderat im Rahmen der Gesamtrevision auch nicht mehr
behandelt werden. (Auflageverfahren ist bereits abgeschlossen, Auflage des Dossiers zu-
handen der Gemeindeversammlung ab Dezember.

Vorgehen Nutzungsplanung

Zum jetzigen Zeitpunkt nichts unternehmen, Schiene Richtplanung verfolgen.

6.2 Umweltbelange

6.2.1

Einleitenden Bemerkungen

Zur Zeit sind noch keine Nebenanlagen projektiert. Die Relevanzmatrizen beschranken sich
daher auf die geplante Bahn und den Ruckbau der nicht mehr benétigten Teile der beste-
henden Standseilbahn auf der Grundlage des Projektstandes der Machbarkeitsstudie vom
Oktober 2016. Fir die weitere Projektierung werden Aussagen zu relevanten gesetzlichen
Grundlagen, Richtlinien etc. gemacht, welche fur die Beurteilung der Umweltauswirkungen
massgebend sind.

In die UVB Hauptuntersuchung sind die Auswirkungen von allfalligen Nebenanlagen und
betroffenen bestehenden Anlagen wie

— elektrische Erschliessung (Leitungen, Trafos)

— Berlcksichtigung und allenfalls Anpassung der Leitungen im Bereich Kraftwerk Cotlan
— Bestehende und neue Werkleitungen (Abwasser, Trinkwasser etc.)

— Nebennutzungen in den Stationen (Garagierung, Restaurants etc.)

—  Parkierung

—  Verschiebung Bahnhof

zu integrieren.

Zu Zufahrten und Installationsplatze, Tunnelausbruch, Materialaufbereitung, Entsorgung
etc. werden soweit moglich generelle Aussagen gemacht. Diese sind auf der Grundlage ei-
nes ausgearbeiteten Projektes zu konkretisieren.
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6.2.2 Erganzungen zum Bericht vom 10. November 2016

Im Bericht vom 10. November 2016 wurden zwei Varianten untersucht, die Standseilbahn
Variante 1 und die Luftseilbahn Variante 2.

Die anlasslich der Préasentation vom 16.11.2016 aufgezeigten zusétzlichen Linienflhrun-
gen, Varianten 3 (mit Tunnel) und 2 (ohne Tunnel), fir die Standseilbahn wurden analog
der Variante 1 Uberprift. Bei Abweichungen der Umweltauswirkungen gegeniiber Variante
1 sind diese in der Relevanzmatrix fir die Standseilbahn erganzt. Die Abweichungen sind
im Variantenvergleich und der zusammenfassenden Beurteilung eingeflossen. Wo keine
Abweichungen zur Variante 1 bestehen, wird auf einen Hinweis verzichtet.
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6.2.3 Relevanzmatrix Standseilbahnen (Varianten 1, 3 und 4)

Legende

® irrelevant, kaum Auswirkungen. Werden nicht weiter behandelt.

Auswirkungen relevant, keine weiteren Abklarungen nétig

® Auswirkungen relevant, weitere Abklarungen nétig

Tabelle 1: Relevanzmatrix Standseilbahn

(]
]
©
. =
Umweltbereich o1 o
S| 2
S| 2
g o5 | Bemerkungen zu Relevanz
Bauphase
Schadstoff-Emissionen durch Baumaschinen, -verfahren und -transporte.
Auswirkungen sind mit Massnahmen gemass Baurichtlinie Luft zu begren-
zen.
Betriebsphase
Luft ® | Elektrischer Antrieb, vor Ort entstehen keine Schadstoffemissionen und
keine relevanten Auswirkungen.
Dabei wird davon ausgegangen, dass aufgrund der Standseilbahn nicht
wesentlich mehr Gaste mit dem Auto anreisen als bisher. Andern sich die
Frequenzen des Individualverkehrs stark, hatte dies Auswirkungen auf
Luft und Larm.
Bauphase
Larmemissionen durch Bauarbeiten, -verfahren und —transporte. Auswir-
kungen sind mit Massnahmen gemass Baurichtlinie La&rm zu begrenzen.
Betriebsphase
Larmemissionen der Standseilbahn auf der Strecke und im Bereich der
Stationen. Uberprifung Einhaltung Grenzwerte LSV in Bauzonen und bei
LArm ° Gebauden mit [armempfindlicher Nutzung in einem Larmschutzgutachten.

Dabei wird davon ausgegangen, dass aufgrund der Standseilbahn nicht
wesentlich mehr Gaste mit dem Auto anreisen als bisher. Andern sich die
Frequenzen des Individualverkehrs stark, héatte dies Auswirkungen auf
Luft und Larm.

Abweichungen Varianten 3 und 4

Linienfihrung naher bei Gebauden im Bereich Vogeliegg, daher héhere
Larmimmissionen.
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Erschitterungen /
abgestrahlter Koér- | @ | @
perschall

Bauphase

Je nach Verfahren (Tunnelbau, Sprengungen) treten Erschitterungen auf.
Dabei sind Emissionsbegrenzungen zu prifen.

Betriebsphase

Bei der Projektierung ist die ,Weisung fur die Beurteilung von Erschutte-
rungen und Kdérperschall bei Schienenverkehrsanlagen

(BEKS)" des BUWAL sowie die ,Norm DIN 4150-2 Erschitterungen im
Bauwesen: Einwirkungen auf Menschen in Gebauden
(www.nabau.din.de)” zu beachten.”

Abweichungen Variante 2

Da ohne Tunnel in der Bauphase ev. emissionsarmer

Erschitterungen /
abgestrahlter Kor- | @ | @
perschall

Bauphase
Je nach Verfahren (Tunnelbau, Sprengungen) treten Erschitterungen auf.
Dabei sind Emissionsbegrenzungen zu priifen.

Betriebsphase

Bei der Projektierung ist die ,Weisung fur die Beurteilung von Erschutte-
rungen und Korperschall bei Schienenverkehrsanlagen

(BEKS)“ des BUWAL sowie die ,Norm DIN 4150-2 Erschitterungen im
Bauwesen: Einwirkungen auf Menschen in Gebauden
(www.nabau.din.de)” zu beachten.

Nichtionisierende °
Strahlung (NIS)

Bauphase

Die Standseilbahn emittiert keine NIS, bezuglich NIS relevant sind allfalli-
ge Transformatorenstationen.

Sind fur die Elektroversorgung neue Trafos geplant, missen sie die An-
forderungen der NIS-Verordnung erflllen. Es ist abzuklaren, ob Orte emp-
findlicher Nutzung betroffen sind und ob die Grenzwerte der NISV einge-
halten werden.

Betriebsphase
Keine Emissionen durch den Betrieb der Standseilbahn.

Grundwasser und P
Quellen

Bauphase
Gewasserschutzbereich Au durch Stationen, Trassee, neuen Tunnel und
Ruickbau betroffen.

Provisorische Grundwasserschutzzone S3 durch Trassee und allenfalls
randlich durch neue Bergstation betroffen.

Je nach Entscheid der Gemeinde Glarus Siid bezuglich kinftiger Nutzung
der Quelle (Gemaéss J. Marti aktuell Quelle im Bereich des neuen Tunnels
fur Notnutzung im Winter, Quelle oberhalb bestehender Bergstation nicht
genutzt und von Gebiet her kaum relevant) ist durch Trassee und allenfalls
neue Bergstation eine Grundwasserschutzzone S2 betroffen.

Grundwasservorkommen (erhéartet und vermutet) sind im Bereich der be-
stehenden Talstation und dem bestehenden Trassee in diesem Bereich
betroffen.

Fur die Arbeiten (Untertagbauten, Anlagen, welche Deckschicht oder
Grundwasserstauer verletzen, Bohrungen) im Gewasserschutzbereich
und in Grundwasserschutzzonen ist eine Gewasserschutzrechtliche Bewil-
ligung nach Art. 19, Abs. 2 GSchG erforderlich. Diesbeztiglich ist der
Nachweis, dass die Anforderungen zum Schutz der Gewésser erfillt sind,
insbesondere fir das geplante Tunnel, mit den erforderlichen Unterlagen
zu erbringen.

Bei Bauten im Grundwasser ist im Bewilligungsverfahren der Nachweis
der Durchflusskapazitat, ein Uberwachungs-, Alarm- und Bereitschaftsdis-
positiv einzureichen (Siehe Merkblatt Bauen im Grundwassergebiet der
Umweltschutzdirektionen).
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Gemass Anhang 4 GschV, Ziffer 211 darf im Gewésserschutzbereich Au
keine Anlage erstellt werden, die unter dem mittleren Grundwasserspiegel
liegt. Ausnahmen sind allenfalls bewilligungsfahig, sofern die Durchfluss-
kapazitat des Grundwassers um héchstens 10% vermindert wird.

Gemass Anhang 4 GSchV, Ziffer 221 und 222 sind in der S3 Einbauten,
welche Speichervolumen oder Durchflussquerschnitt des Grundwasserlei-
ters verringern, nicht zulassig. In der S2 ist das Erstellen von Anlagen
nicht gestattet. Ausnahmen kénnen aus wichtigen Griinden gestattet wer-
den, wenn eine Gefahrdung des Trinkwassers ausgeschlossen ist.

Wird eine S2 betroffen, ist die Standseilbahn nach Wegleitung
Grundwasserschutz des BAFU nicht bewilligungsféhig!

Aufgrund des ausgearbeiteten Projektes und nach definitiver Festlegung
der Quellnutzung mit entsprechenden Schutzzonen durch die Gemeinde
ist zu prifen, ob und mit welchen Massnahmen die Anforderungen der
GSchV eingehalten werden kénnen.

Betriebsphase

Im Betrieb sind, abgesehen von einem maglichen Stérfall (siehe entspre-
chendes Kapitel), keine Auswirkungen auf das Grundwasser zu erwarten.
Abweichungen Variante 2

Da ohne Tunnel, Eingriff ins Grundwasser allenfalls kleiner

Oberflachenge-
wasser und aqua- °
tische Lebens-
raume

Bauphase
Es werden keine Fischgewasser tangiert.

Ein Bach (Gewiss-Nr. 700) wird durch das Trassee zweimal gequert. Im
unteren Bereich erfolgt die Querung auf bestehendem Trassee, im oberen
Bereich erfolgt eine Unterquerung mit dem neuen Tunnel (oder allenfalls
eine Uberspannung durch eine Briicke, falls aus geologischen Griinden
auf einen Tunnel verzichtet wird). Die Unterquerung des Baches mit dem
Tunnel hat geméass heutigen Kenntnissen keine Auswirkungen auf den
Bach, da zwischen Bachsohle und Tunnel Fels vorkommt und der Bach
durch die Bauarbeiten nicht tangiert wird. Andernfalls sind die Auswirkun-
gen auf den Bach projektseitig aufzuzeigen und beztglich Umwelt zu be-
urteilen.

Fur die Bauphase sind Vorsorgemassnahmen zu formulieren, welche eine
Verschmutzung des Gewassers verhindern. Das kantonale Merkblatt
Bauarbeiten in Grundwasserschutzzonen ist zu beachten. Bei temporéaren
Eingriffen in das Gewasser ist der Fischereiaufseher beizuziehen.

Zur Zeit sind keine Verbauungen oder Korrektionen des Baches bekannt.
Diese waren bewilligungspflichtig und bedurften weiterer Abklarungen.

Betriebsphase
Im Betrieb entstehen keine Auswirkungen auf Oberflachengewésser. Stor-
falle sind im entsprechenden Kapitel behandelt.
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Entwasserung e O

Bauphase
Die Baustellenentwésserung, insbesondere im Bereich des Tunnelbaus,
ist geméass SIA Empfehlung 431 zu planen.

Betriebsphase

Meteorwasser bei den Stationen ist wenn mdglich versickern zu lassen. Ist
dies aus geologischen Grinden nicht mdglich, sind weitere Abklarungen
nétig (siehe auch Richtlinie tGber die Versickerung und Rickhaltung von
nicht verschmutztem Abwasser der Direktion fiir Landwirtschaft, Wald und
Umwelt GL).

Bei der Tunnelentwéasserung sind die Anforderungen an Drainagewasser
aus Untertagbauten gemass Art. 44 GSchV einzuhalten. Diesbeziiglich ist
ein Entwasserungskonzept auszuarbeiten.

Abweichungen Variante 2
Da ohne Tunnel, einfachere Entwésserung

Boden ® | o

Bauphase

Durch den Bau des Trassees sind Waldbéden und bei Hittenberg land-
wirtschaftliche Béden betroffen. Die neue Bergstation tangiert Landwirt-
schaftsgebiet. Auch der Rickbau des Trassees liegt im Bereich von Wald-
und Landwirtschaftlichen Bdden.

Es ist zu prifen, ob abhumusierter Boden vom neuen Trassee/Bergstation
fur den Rickbau des alten Trassees/Bergstation verwendet werden kann.

Im Bereich des Rickbaus ist zu prifen, ob der durch den Rickbau be-
troffene Boden verschmutzt ist. Diesbeziiglich ist ein Analysekonzept zu
erarbeiten. Aufgrund der Bodenanalysen ist darzulegen, wie der Boden
gemass BAFU-Wegleitung Bodenaushub im Bereich des Rickbaus wie-
derverwendet oder entsorgt werden muss.

Die Arbeiten sind bodenkundlich zu begleiten. Je nach Eingriffsflachen ist
im Landwirtschaftsgebiet eine Bodenbonitierung vorzunehmen.

Betriebsphase
Der Bahnbetrieb verursacht keine Auswirkungen auf den Boden.

Altlasten ® | ©o

Es sind keine Verdachtsflachen beziglich Altlasten betroffen. (Auskunft J.
Marti, Abteilung Umweltschutz und Energie und Geodatenserver GL)

Abfalle, umweltge- o o
fahrdende Stoffe

Bauphase

Im Bereich des Rickbaus von Trassee und Bergstation entstehen Abfélle.
Bei der Bergstation ist ein Gebaudescreening und im Bereich des Tras-
sees sind Bodenanalysen auszufiihren. Vor Baubeginn ist ein Entsor-
gungskonzept zu erstellen, wobei die Aushubrichtlinie, die Richtlinie fur die
Verwertung von mineralischen Bauabféllen des BAFU und allenfalls die
Gleisaushubrichtlinie des BAV Grundlagen liefern.

Betriebsphase
Im Betrieb entstehen keine Abféalle.

Umweltgefahr-
dende Organis- o
men

Bauphase

Beim Zwischenlagern von Boden und bei der Humusierung ist zu beach-
ten, dass sich keine Neophyten verbreiten. Durch Neophyten beeintrach-
tigter und ausgehobener Boden muss gemass Merkblattern AGIN fachge-
recht entsorgt werden (siehe auch kantonaler Massnahmenplan Invasive
Neophyten).

Betriebsphase
Es werden keine umweltgefahrdenden Organismen eingesetzt.
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Bauphase
Wahrend der Bauphase sind Unfélle mit Auslaufen von wassergefahrden-
den Flussigkeiten moglich. Diesbeziglich sind Vorsorgemassnahmen und
ein Interventionsplan vorzusehen.
Storfalle ® | Betriebsphase
Die bestehende und die kiinftige Bahn unterliegen der Storfallverordnung,
da gefahrliche Guter transportiert werden. Der bestehende Kurzbericht ist
zu Uberprifen (Angaben zu Verkehrsaufkommen, Gefahrenguttransporte,
Sicherheitsmassnahmen etc.) und zu aktualisieren.
Bauphase
Durch das neue Trassee sind Schutzwald und Fettwiesen betroffen. Im
Bereich der Tunnelportale sind allenfalls randlich schitzenswerte Waldty-
pen betroffen.
Im Bereich des bestehenden Trassees ist zusatzlich eine Magerwiese
betroffen.
Die Waldkartierung ist vor Baubeginn bezuglich Aktualitat und Grenzen zu
Flora / Wald berpraen.
/Lebensraume ® & D Ersatzpflicht nach NHG fur Eingriffe in schutzenswerte Waldtypen ist
zu ermitteln und Ersatzmassnahmen nach NHG zu projektieren.
Es ist ein Rodungsgesuch einzureichen.
Der Rodungsersatz ist zu ermitteln und Ersatzmassnahmen zu planen.
Betriebsphase
Wahrend dem Betrieb bestehen keine Auswirkungen auf Flora/Wald.
Abweichungen Variante 2
Mehr schitzenswerte Waldtypen betroffen.
Bauphase
Wahrend der Bauphase wird die lokale Fauna durch die Bauarbeiten, ins-
besondere durch den Larm und Erschutterungen, temporar gestort. Es
sind keine exklusiven Lebensraume betroffen. Storungsempfindliche Arten
haben die Mdglichkeit, in benachbarte Gebiete auszuweichen.
Es sind noch Abklarungen mit der Wildhut und allenfalls eine Datenbank-
Fauna abfrage der CSCF/Vogelwarte beziiglich vorkommender Arten zu machen.
Betriebsphase
Das bestehende Trassee wird an zwei Orten durch Verbindungsachsen
von Wildtieren gequert (je eine nationale und eine regionale Verbindungs-
achse gemass geo.admin.ch.). Da diese Verbindungen trotz langjahrigem
Betrieb der Braunwaldbahn bestehen, ist davon auszugehen, dass sie
auch durch das Projekt nicht wesentlich gestort werden.
Bauphase
Wahrend der Bauarbeiten ist beziglich Bauprojekt zu informieren und
Landschaft, Orts- ° Massnahmen zur Reduktion des Landschaftseingriffs zu planen.
bild Betriebsphase
Das Projekt bzw. einzelne Elemente wie Station, Trassee und Brucke sind
zu visualisieren, der Zustand nach dem Riickbau ist darzustellen.
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Kulturdenkmadler,
archaologische [
Statten

Bauphase

Es ist ein historischer Verkehrsweg nationaler Bedeutung zwischen Berg-
guet und Niederschlacht betroffen. Einmal wird er durch das bestehende
Trassee gekreuzt, einmal im Tunnel unterquert.

Stellt sich bei der weiteren Projektierung heraus, dass der Verkehrsweg
durch Bauarbeiten tangiert wird, sind Schutzmass-nahmen vorzukehren.

Gemass J. Marti, Abteilung Umweltschutz und Energie, sind keine weite-
ren Kulturdenkmaler oder Archéologische Statte betroffen.

Betriebsphase

Der Betrieb hat keine Auswirkungen auf den historischen Verkehrsweg.
Abweichungen Variante 2

Zuséatzliche Querung des historischen Verkehrswegs, da kein Tunnel

Naturgefahren [ I )

Es sind Gefahrenzonen mit erheblicher, mittlerer und geringer Geféahrdung
betroffen. Im Talboden ist hauptséachlich der Gefahrenprozess Wasser,
Richtung Hang und im Bereich der Bergstation hauptséchlich der Gefah-
renprozess Rutschung relevant. Im UVB wird auf die entsprechenden
Gutachten verwiesen.
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6.3 Relevanzmatrix Luftseilbahn

Legende

® irrelevant, kaum Auswirkungen. Werden nicht weiter behandelt.

@  Auswirkungen relevant, keine weiteren Abklarungen nétig

® Auswirkungen relevant, weitere Abklarungen nétig

Tabelle 2: Relevanzmatrix Luftseilbahn
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6.4 Variantenvergleich

Legende

® irrelevant, kaum Auswirkungen. Werden nicht weiter behandelt.
Auswirkungen relevant, keine weiteren Abklarungen nétig

® Auswirkungen relevant, weitere Abklarungen nétig

Tabelle 3: Vergleich Standseilbahn- Luftseilbahn

=
m C
2 I
© =
i 5
(9] _
(5} ()
Umweltbereich o1 2| & =2
gl gl 8l s
=| = .
S a1 &1 | Vvergleich Standseilbahn/Luftseilbahn und Bewertung
Ohne Nebenanlagen +/- gleichwertig.
Kommen bei der Luftseilbahn eine neue Parkierung und Verschie-
Luft [ o : . o )
bung des Bahnanschlusses hinzu, sind zuséatzliche Auswirkungen zu
erwarten.
Bewertung ohne Larmschutzgutachten nicht mdglich.
Beide Projekte verursachen im Betrieb Emissionen bei den Stationen,
die Standseilbahn im Bereich des Trassees und die Luftseilbahn im
Bereich der Stutzen. Die Immissionsgrenzwerte der LSV sind bei
Larm o ® | Raumen larmempfindlicher Nutzung einzuhalten.
Abweichungen Variante 3 und 4
Die Linienfihrungen der Varianten 3 und 4 sind néher bei den Ge-
bauden im Bereich Vogeliegg, die Larmemissionen erhalten daher
tendenziell ein héheres Gewicht.
Erschiitierungen / Vorteil Luftseilbahn
abgestrahlterg ol @ @ Auswirkungen des Tunnelbaus und des Betriebes sind bei der Stand-
Kor seilbahn zu prifen. Bau und Betrieb der Luftseilbahn fuhren kaum zu
perschall i
relevanten Auswirkungen.
e Ohne Nebenanlagen keine Auswirkungen und damit gleichwertig.
Nichtionisierende . g . d . . g—g
® ® | Unterschiede ergeben sich allenfalls bei notwendigen Trafostationen
Strahlung (NIS) o :
oder bei einer Verschiebung des Bahnanschlusses.
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Grundwasser und
Quellen

Bewertung nicht méglich, da ausstehender Entscheid Gemeinde re-
levant.

Beide Projekte liegen im Gewdasserschutzbereich Au.

Die Standseilbahn quert eine provisorische Grundwasserschutzzone
S3, der Tunnel liegt im Au. Bei der Luftseilbahn liegt die Talstation
vermutlich im Grundwasser.

Es sind fir beide Projekte hydrogeologische Abklarungen und
Schutzmassnahmen sowie eine Gewasserschutzrechtliche Bewilli-
gung nach Art. 19 GSchG notwendig.

Wird die provisorische S3 nach Entscheid der Gemeinde beziiglich
Quellnutzung in eine S2 umgewandelt, ist die Standseilbahn
nicht bewilligungsfahig!

Oberflachenge-
wasser und aqua-
tische Lebens-
raume

Vorteil Luftseilbahn

Die Standteilbahn unterquert einen Bach auf bestehendem Trassee
und mit dem Tunnel bzw. bei Variante 2 mit dem Trassee. Die Luft-
seilbahn tangiert geméss aktuellem Projekt keine Oberflachengewés-
ser.

Entwasserung

Ohne Nebenanlagen_Vorteil Luftseilbahn

Bei der Luftseilbahn ist die Entwasserung der Stationen bei Bau und
Betrieb darzulegen, bei der Standseilbahn (Varianten 1 und 3) ist
zusatzlich eine Tunnelentwéasserung notwendig.

Boden

+/- gleichwertig

Durch die Luftseilbahn ist allenfalls flaichenmassig etwas weniger
Boden betroffen als bei der Standseilbahn. Je nach Nebenanlagen,
Zufahrten, Ruckbauflachen etc. fallt dies kaum ins Gewicht.

Altlasten

Gleichwertig, da keine Auswirkungen

Abféalle, umwelt-
gefahrdende Stof-
fe

Vorteil Standseilbahn

Bei beiden Projekten entstehen Abfélle durch den Rickbau der be-
stehenden Bahn. Bei der Standseilbahn wird nur ein Teil der beste-
henden Bahn rickgebaut, bei der Luftseilbahn die gesamte Bahn,
was zu mehr Abfall fuhrt.

Umweltgefahr-
dende Organis-
men

+/- gleichwertig
Bei beiden Projekten fachgerechter Umgang mit allfalligen Neophyten
bei Bodenarbeiten.

Storfalle

Bewertung nicht méglich, da noch zusétzliche Abklarungen notwen-
dig.

Flora / Wald /
Lebensraume

+/- gleichwertig, leichte Unterschiede je nach Variante Standseilbahn

Bei der Standseilbahn Variante 1 werden keine oder nur sehr klein-
flachig geschiitzte Lebensraumtypen betroffen, bei Varianten 2 und 3
sowie der Luftseilbahn wird je nach Kunstbauten bzw. Seilh6he
schitzenswerter Wald durch Rodung und allenfalls Niederhalteser-
vitut tangiert.

Der Eingriff in nicht schitzenswerte Lebensraumtypen (nicht schiit-
zenswerte Waldtypen und Fettwiesen) ist bei der Standseilbahn
durch das Trassee grésser als bei der Luftseilbahn.
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Fauna

+/-_gleichwertig, geméass heutigem Kenntnisstand. Abklarungen mit
Wildhut ausstehend.

Beide Projekte tangierten Verbindungsachsen der Wildtiere, welche
jedoch trotz bestehendem Betrieb der Braunwaldbahn existieren.
Beide Projekte bilden wahrend der Betriebszeiten eine gewisse Bar-
rierewirkung fur stérungsempfindliche Arten.

Landschaft, Orts-

+/- gleichwertig, geméss heutigem Kenntnisstand.

Die geplanten Bahnen und der Riickbau von bestehenden Anlagetei-
len bewirken eine Veranderung in der Landschaft, insbesondere auch

bild ¢ im Nahbereich. Das Lichtraumprofil der Luftseilbahn kann als Eingriff
wahrgenommen werden, eine allféllige Wiederbewaldung im Bereich
des ruckgebauten Trassees als Aufwertung.
Vorteil Luftseilbahn

Kulturdenkméler, Durch die Standseilbahn wird ein historischer Verkehrsweg nationaler

archéologische o Bedeutung zwischen Bergguet und Niederschlacht durch das beste-

Statten

hende Trassee tangiert.
Die Luftseilbahn tangiert den historischen Verkehrsweg nicht.
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Tabelle 4: Betroffene Schutzzonen und Inventare

c
g | E
Schutzzone/lnventar = =
(] =
) ()
&3 3 | Bemerkung
Grundwasserschutzzonen X | Provisorische Grundwasserschutzzone S3. Je nach kinftiger
Quellnutzung und Ausscheidung Schutzzone ev. S2
Gewasserschutzbereich Au X X
Im Bereich Talstation Luftseilbahn. Bei Standseilbahn im Bereich
Grundwasservorkommen ) . der bestehenden Talstation.
Oberflachengewésser X -

Altlasten - -

Standseilbahn quert Magerwiese auf bestehendem Trassee, je
X x | hach Variante Beeintrachtigung schitzenswerter Waldstandorte.

Luftseilbahn tangiert schiutzenswerte Waldstandorte

Schitzenswerte Lebens-
raume

Wildschutzgebie-
te/Wildruhezonen

Es werden 2 Wildtierverbindungen gequert bzw. Uberspannt, wel-

Wildtierverbindungen X X | che auch durch die bestehende Bahn tangiert sind.

Geschitze Landschaf-
ten/Ortsbild

Historischer Verkehrsweg Bei Standseilbahn Kreuzung auf bestehendem Trassee und Unter-
nationaler Bedeutung querung mit Tunnel.

Weitere Inventare des Na-
tur- und Landschaftsschut- - -
zes

Legende:
X  betroffen

(x) ev.randlich betroffen

- nicht betroffen
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6.5 Zusammenfassende Beurteilung

Nachstehende Beurteilung kann sich bei Projektanpassungen, einer Berlicksichtigung von
allenfalls notwendigen Nebenanlagen, dem ausstehenden Larmgutachten, hydrogeologi-
schen Abklarungen und je nach Entscheid bezuglich Quellnutzung der Gemeinde Glarus
Sid andern.

Vorteile der Standseilbahn aus Umweltsicht sind:

— aufgrund des Rickbaus von nur einer Teilstrecke weniger Abfalle
— keine neue Talstation im Grundwasser
— kleinerer Eingriff in schitzenswerte Waldgesellschaften, insbesondere bei Variante 1

Unterschiede der Varianten 1, 2 und 3 (Standseilbahnen)

— Bei Varianten 2 und 3 im Bereich Vogeliegg hohere Larmimmissionen als Variante 1,
Beurteilung nur mit Larmschutznachweis mdglich

— Bei Variante 2 ohne Tunnel wahrend Bauphase weniger Erschiitterungen, einfachere
Entwasserung als Varianten 1 und 3

— Bei Variante 2 grosserer Eingriff in schitzenwerten Wald und historischen Verkehrs-
weg, da Durchquerung und keine Unterquerung mit Tunnel

Vorteile der Luftseilbahn aus Umweltsicht sind:

— keine Grundwasserschutzzone betroffen

— weniger Erschitterungen

—  kein Tunnel mit Tunnelentwasserung

—  keine Oberflachengewasser betroffen

— historischer Verkehrsweg nationaler Bedeutung nicht betroffen

Fazit:

Aufgrund des heutigen Kenntnisstandes sind, unter Vorbehalt des Entscheides bezuglich kinftiger
Quellnutzung, alle Varianten aus Umweltsicht bewilligungsfahig.

Bei einem Entscheid der Gemeinde Glarus Siid fur die Quellnutzung ist die Ausscheidung einer S2
im Bereich des Trassees der Standseilbahn wahrscheinlich. Wird eine S2 tangiert, ist die Stand-
seilbahn (Varianten 1,2 und 4) gemass Wegleitung Grundwasserschutz des BAFU nicht bewilli-
gungsfahig.

Aus Umweltsicht bestehen nach heutigem Kenntnisstand gesamthaft leichte Vorteile fur die
Luftseilbahn.

Bezuglich der Varianten 1, 2 und 3 fir Standseilbahnen bestehen nach heutigem Kenntnisstand
leichte Vorteile fur die Variante 1.
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7.

Verkehrsplanung

7.1 Anlass und Aufgabestellung

Die Bergstation wie auch der obere Streckenverlauf der Braunwaldbahn befinden sich in
einem starken Rutschgebiet. Angesichts dessen ist im Hinblick auf die Erneuerung der Be-
triebskonzession eine Sanierung der Braunwaldbahn erforderlich. Diese Sanierung kann
mit eine neue Streckenfiihrung oder auch ein Wechsel zu einer Pendelbahn bedeuten. Die-
se Optionen werden in diesem Bericht aus verkehrlicher Sicht durchleuchtet und beurteilt.
Zentral sind dabei folgende Fragen:

— Welcher Standort der Bergstation ist aus verkehrlicher Sicht zu empfehlen?

— Wie sind die moéglichen Standorte der Talstation und der damit einhergehende Bedarf
an verkehrlichen Anlagen (Bahn- und Busanbindung, Parkplatze etc.) zu beurteilen?

—  Auf welche Kapazitat im Personen- und Guterverkehr ist eine kiinftige Braunwaldbahn
auszulegen?

— In diesem Bericht werden die erforderlichen Grundlagen zur verkehrlichen Beurteilung
aufgearbeitet und auf deren Basis die genannten Fragen beantwortet.

7.2 Verkehrliche Aspekte und Beurteilung méglicher Standorte der Bergstation

7.2.1

Angesicht der geplanten Sanierung der Braunwaldbahn stehen verschiedene Standorte der
Bergstation denkbar. Im Hinblick auf eine Empfehlung und einen Entscheid fir einen der
Standorte ist es zentral, die relevanten verkehrlichen Aspekte zu identifizieren und zu beur-
teilen. Diese werden im Folgenden aufgeftihrt und gewertet, ehe anlasslich eines Fazits ein
Standort empfohlen wird.

Sensitivitat bezlglich Standort Bergstation seitens der Bahnkundschaft

Ein zentrales Kriterium ist die Sensitivitat seitens der Bahnkundschaft beziiglich der Stand-
ortalternativen. Abbildung 2 zeigt die Determinanten, die fir das Verkehrsgeschehen rele-
vant sind und die somit fur die Sicht der Kundschaft von Bedeutung sind.

Tagesgaste Mehrtagesgéste

Tourismusgaste Einheimische

Y Personenverkehr
Verkehrsgeschehen
Braunwald
/\ Guterverkehr

Sommer Winter

Abbildung 2: Determinanten des Verkehrsgeschehens in Braunwald
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Rund 90000 Tagesgaste besuchen Braunwald pro Jahr. Fur Tagesgaste ist insbesondere
im Sommer der Standort der Bergstation von grosser Bedeutung. Haben diese das Grot-
zenbuhl oder den Gumen als Ziel, so ist die jeweilige Bahn vom heutigen Standort der
Bergbahn aus nach einem Fussmarsch zu erreichen. Im Winter sind diese Bahnstationen
fur Skifahrende nach einer Abfahrt nach Niederschlacht und der Benitzung der Gruppen-
umlaufbahn nach Huttenberg maoglich.

Bei den rund 12°000 Mehrtagesgasten spielt der Standort der Bergstation der Braunwald-
bahn wahrend des eigentlichen Aufenthalts keine Rolle. Einzig bei einer allfalligen Verlage-
rung von Einkaufsmdglichkeiten etc. infolge einer Station beispielsweise auf dem Hutten-
berg wirden sich die Wege zu diesen Nutzungen und deren L&ange verandern. Bei der An-
und Abreise spielt der Standort der Bergstation jedoch eine Rolle, da sich je nach Lage der
Station die Wege verandern.

Letzteres gilt auch fur die 338 Einheimischen fir den Fall haufiger Tatigkeiten ausserhalb
Braunwald. Finden deren Tatigkeiten hauptséachlich in Braunwald statt, so spielt die Lage
der Bergstation keine Rolle. Die Jahreszeit ist dabei ohne Relevanz.

Was den Guterverkehr und die Logistik betrifft, so ist hier ganzjahrig eine Abhangigkeit vom
Standort der Bergstation gegeben, werden doch von dieser aus das gesamte Siedlungsge-
biet und auch die weiteren Bergstationen oberhalb des Hittenbergs von da aus erschlos-
sen. Sollte es infolge eines alternativen Standorts der Bergstation zu Verlagerungen von
Einkaufsmdglichkeiten etc. kommen, so hat dies ebenso einen Einfluss auf den Guterver-
kehr und die Logistik.

Die Wertung dieser Sensitivitdten erfolgt im Fazit im Kontext zu den weiteren, im Folgenden
erlauterten Faktoren.
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7.2.2 Typologie Wegnetz in der Flache

In Abbildung 3 sind der heutige Standort der Bergstation sowie die alternativen Standorte in
Bezug zum Wegnetz und zu den Siedlungsgebieten dargestellt. Daraus wird folgendes er-
sichtlich:

— Die heutige Bergstation liegt in einem Siedlungsschwerpunkt.

— Die alternativen Standorte befinden sich in einem locker bebauten Siedlungsgebiet.

— Von der heutigen Bergstation aus ist der norddstliche Siedlungsschwerpunkt Schwetti-
berg auf direktem Weg erreichbar, wahrend die tbrigen Siedlungsgebiete grdsstenteils
Uber langere, um Ecken fiihrende Wegverbindungen zu erreichen sind.

— Von den alternativen Standorten aus sind die Siedlungsschwerpunkte auf direktem
Weg erreichbar, zu den restlichen Siedlungsgebieten fiihren die Wege zum Teil auch
um Ecken, sie sind aber kirzer im Vergleich mit der Situation der heutigen Bergstation.

S ocker b,ebéute-s,_,
Siedlungsgebiet:

Abbildung 3: Die t‘)glichen Standorte der Bergstation in Relation zum Wegnetz n " n ied-
lungsgebieten (Quelle Hintergrundkarte: Swisstopo)
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7.2.3

724

Typologie Wegnetz in der Vertikalen

Abbildung 4 zeigt nun die verschiedenen Standorte der Bergstation in Relation zum Weg-
netz und zu den Siedlungsgebieten in Uberhéhtem Massstab in der Vertikalen. Wahrend
von der heutigen Bergstation aus die restlichen Siedlungsgebiete UGber relativ grossen Stei-
gungen zu erreichen sind, sind die verschiedenen Siedlungsgebiete von den alternativen
Standorten aus aufgrund der Héhenlage gesamthaft Uber vergleichsweise geringere Stei-
gungen erreichbar. Einzig der Weg zur RehaClinic unten links ist im Vergleich zu heute mit
einer grésseren Hohendifferenz verbunden.

Locker bebautes 1’460m

Siedlungsgebiet

1'400m
1"360m

alternative Standorte 1’300m

heutige Bergstation 1'250m

1'200m
Siedlungs-

schwerpunkte

Abbildung 4: Die moglichen Standorte der Bergstation in Relation zum Wegnetz und zu den Sied-
lungsgebieten in Uberhdhtem Massstab der Vertikalen

Reisezeiten im Wegnetz

Die nachfolgenden Abbildungen 4 bis 7 zeigen die Reisezeiten zwischen verschiedenen
Ortlichkeiten in Braunwald und den verschiedenen Standortoptionen fir die Bergstation.
Daraus wird ersichtlich:

— Der Schwettiberg ist vom heutigen Standort der Bergstation aus mit 24 Minuten Reise-
zeit um gut 4 Minuten schneller erreichbar als vom Huttenberg.

— Die Gebiete entlang Gross-Syten und um den mittleren Hohenweg sind vom Hutten-
berg aus schneller erreichbar als vom heutigen Standort der Bergstation aus.

— Die Reisezeit vom Huttenberg zur RehaClinic ist mit 17 Minuten um 7 Minuten langer
als von der heutigen Bergstation aus.
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Abbildung 5: Reisezeiten auf den Schwettiberg, ausgehend von der heutigen Bergstation (links) und
vom Hittenberg (rechts, Standorte A, B, C) (Quelle: Google)

©/Gross-Syten

Abbildung 6: eisezeiten nach Gross-Syten, ausgehend von der heutigen Bergstation (links) und
vom Hittenberg (rechts, Standorte A, B, C) (Quelle: Google)

Abbildung 7: Reisezeiten zum mittlere Hohenweg, ausgehend von der heutigen Bergstion (Iins)
und vom Huttenberg (rechts, Standorte A, B, C) (Quelle: Google)
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Abbildung 8: Reisezeiten zur RehaClinic, ausgehend von der héutigen Bergstation (links) und vom
Hittenberg (rechts, Standorte A, B, C) (Quelle: Google)

7.2.5 Nutzungsreserven

In Abbildung 9 sind die eingezonten Gebiete von Braunwald wie auch deren Uberbauung
ersichtlich. Insbesondere oberhalb des Hiittenbergs und vereinzelt entlang des mittleren
Hohenwegs und in Schwettiberg sind noch unverbauten Zonen vorhanden. Insgesamt ist
das potentiell mdgliche Siedlungswachstum als gering einzuschétzen.

Abbildung 9: Bauzonen und deren Uberbauung in Braunwald (Quelle: Glarus Siid, Braunwald)
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7.2.6

Fazit und Empfehlung

Zieht man abschliessend ein Fazit, so lassen sich folgende Erkenntnisse festhalten:

— Standort C weist verkehrlich gegeniiber A und B keine Vorteile auf.

— Aufgrund der geringen Distanz zwischen A und B (ca. 170m) sind die beiden Standort
bezuglich Erschliessung von Braunwald als gleichwertig einzuschatzen, Standort A
liegt hingegen unmittelbar neben der Talstation der Sportbahn nach Grotzenbunhl.

— Fir Tagesgaste ist der Standort A klar der attraktivste.

— Fir Mehrtagesgaste und fur Einheimische mit hdufigen Aktivitaten ausserhalb Braun-
wald sind die verschiedenen Standorte aufgrund der Reisezeiten insgesamt von ver-
gleichbarer Qualitat.

— Die Standorte am Huttenberg sind gegentiber der heutigen Bergstation hinsichtlich zu
Uberwindender Hohenunterschiede insgesamt besser. Dies schlagt auch fir die Logis-
tik insgesamt zu Buche.

— Angesichts einer allfalligen Verlagerung von publikumswirksamen Nutzungen (Laden,
Restaurant etc.) ins unmittelbare Umfeld einer Bergstation an den Standorten A, B
oder C entstehen tendenziell langere Wege fir die Siedlungsschwerpunkte bei der

heutigen Bergstation und am Schwettiberg.
Aufgrund dieser Fakten ist der Standort A auf dem Huttenberg als Standort fir eine neue
Bergstation der Braunwaldbahn zu empfehlen. Die Vorteile dieses Standorts Uberwiegen
die Nachteile, die aus einer Verlagerung von Einkaufsmdglichkeiten etc. entstehen kdnnten,
klar. Auch mit dem Standort A allenfalls einhergehende Befestigungsmassnahmen an der
Weginfrastruktur sind angesichts der Vorteile des Standorts nicht von Relevanz.

7.3 Verkehrliche Beurteilung moglicher Standorte der Talstation

7.3.1

Die geplante Sanierung der Braunwaldbahn stellt Anlass daflir dar, nebst des Standorts der
Bergstation auch jenen der Talstation neu zu beurteilen. Dies ist insbesondere vor dem
Hintergrund, dass grundsatzlich als Alternative zur Standseilbahn auch eine Pendelbahn in
Betracht gezogen wird, sinnvoll und notwendig. Nachfolgend wird zunachst die Situation
der heutigen Talstation aufgezeigt und beurteilt, ehe in der Folge fir verschiedene Stand-
ortvarianten der Talstation der Braunwaldbahn die raumliche Anordnung der mit der Bahn
einhergehenden zusatzlichen Anlagen skizziert wird.

Situation Talstation heute

In Abbildung 10 ist die Situation der heutigen Talstation mitsamt den Nebenanlagen sche-
matisch dargestellt. Und der Abbildung 11 ist der Gelandeverlauf auf der Bahnachse der
Talstation zu entnehmen. Die Vermassung im oberen Teil der Abbildung dient dabei zur
Orientierung entlang der L&dngenachse im Hohenmodell.
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Sellbahnstatuon

2 Bushaltestelle

|t Treppen

Bahnperron

Abblldung 10: Heutige Situation der Talstation in der Aufsicht (Quelle Hmtergrundkarte SW|sstopo
und Edy Toscano)

33314° /12947 m

Hohe [m]

30 40 50 60 70 80 90
Entfernung [m] o
113.90m A1 1460m W 0.70m A 658.00m V 644.10m @« 129.50m = 131.71m © 4min

Abbildung 11: Heutige Situation der Talstation im Langsschnitt (Quelle: Swisstopo)
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Zur Situation bei der Talstation lasst sich folgendes festhalten:

Die Zugéanglichkeit zur Talstation vom OV und vom MIV her ist grundsétzlich gut und
hindernisfrei, von der SBB-Station aus ist der hindernisfreie Zugang zur Talstation zur
Uberwindung der 5m Hohendifferenz zwischen SBB und Braunwaldbahn (vgl. Abbil-
dung 11) mit Umweg verbunden. Der direkte, unterirdische Zugang ist einzig Uber
Treppen moglich.

Der Einstieg in die Braunwaldbahn im Treppenbereich ist fir Gehbehinderte schwierig,
der Einstieg via Hebebilihne bedingt Unterstiitzung durch das Bahnpersonal.

Die Trennung zwischen Personen- und Guterverkehr ist fliessend.

Bei Passagieren, die kurz vor der Abfahrt eintreffen, ist die Glterannahme kritisch.
Entweder nimmt man die Passagiere unter Inkaufnahme einer verspateten Abfahrt
noch mit, oder man lasst sie warten.

Die Selbst-Mitnahme von Kinderwagen, Velos etc. ist aufgrund der Drehkreu-
ze/Skidata-Systeme eher unpraktisch.

Ein behindertengerechter SBB-Stationsperron wird in absehbarer Zeit realisiert.

Somit existieren zahlreiche Ansatze fur die Aufwertung der Talstation:

Realisierung eines Niederflureinstiegs in die Seilbahn

Realisierung eines direkten hindernisfreien Zugangs von der Eisenbahn zur Seilbahn
und umgekehrt

optische und betriebliche Trennung zwischen Personen- und Giterverkehr mit einer
klaren Schnittelle zur Steigerung der Kundenfreundlichkeit

Vereinfachung der Selbstmitnahme von Kinderwagen, Velos etc.

Angesichts dessen empfiehlt es sich, die Sanierung der Seilbahn als Anlass zur Auf-
wertung der Talstation zu nutzen. Ein Neubau der Talstation bietet hierzu grosses Po-
tential.
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7.3.2 Eine Pendelbahn als Alternative

Zur Diskussion steht anlasslich der bevorstehenden Sanierung der Braunwaldbahn auch
die Frage, ob die Standseilbahn allenfalls durch eine Pendelbahn ersetzt wirde. Deren Tal-
station kAdme grob auf die Achse gemass Abbildung 12 zu liegen. Aus dem Geldndemodell
wird ersichtlich, dass dieses hier terrassiert Uber eine Hohendifferenz von gut 20m verlauft.

£ ~

328.64°/17390m W,

< "‘
328.64°/151.86 m B

o

8 328.64°/116.45m

&

328.64° /5511 m

Distanz, Flache oder Profil messen

665

660
655
650
645

Hohe [m]

40 60 80 100 120
Entfernung [m] o
120.20m A1 2270m IN 2.50m A 663.30m V 643.60m @+ 173.90m = 177.55m © 5min
Abbildung 12: Geléandesituation im Bereich einer mdglichen Pendelbahn-Talstation (Quelle: Hinter-

grundkarte)
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In Abbildung 13 wird exemplarisch ersichtlich, wie die Anbindung von Parkpléatzen bei un-
terschiedlichen Gelandelevels erfolgen kann. Beim dargestellten Beispiel in Betten muss
nebst der Hohendifferenz zwischen Parkplatz und der Seilbahnstation auch jener zwischen
Stationseingang und Kabine Gberwunden werden. Letzteres kommt hier davon, dass auf
Erdgeschosshdhe der Giuterumschlag von und zur Seilbahn angeordnet ist (vgl. Abbildung
14).

Abbildung 13: Pendelbahn und Parkplatzanbindung — Beispiel Betten (Quelle: www.skiresort.de (1),
www.bahn-bus-ch.de (r))

NG

A\

Abbildung 14: Pendelbahn und Logistik (Quelle: Karl-Hans Vollrath, www.panoramio.co)


http://www.skiresort.de/
http://www.bahn-bus-ch.de/
http://www.panoramio.com/user/1497512?with_photo_id=20316922
http://www.panoramio.co/
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Es gibt aber auch die Mdglichkeit, die Logistik im Untergeschoss anzuordnen, sodass ein
ebenerdiger, treppenfreier Einstieg in die Pendelbahn resultiert.

Abbildung 15: Niederflureinstieg bei der Pendelbahn Col du Pillon — Cabane des Diablerets (Quellen:
Ingo Konrad Miiller, www.bahnbilder.de)


http://www.bahnbilder.de/name/profil/fotograf_id/24155.html
http://www.bahnbilder.de/
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7.3.3 Varianten fur den Standorte der Talstation einer Pendelbahn

Standort 1

Abbildung 16 zeigt die Variante mit einer nordlich der SBB-Geleise gelegenen Talstation.
Dieser Standort hat zur Folge, dass ein wesentlicher Teil der Parkplatze nordlich der SBB-
Gleise zugunsten der Stationsanlagen entfallt. Zudem ist der Zugang zum Areal im Bereich
der heutigen Station durch die neuen Stationsbauten erschwert, sodass dieses Areal nicht
fur Parkplatze verwendet werden kann. Dies hat auch zur Folge, dass die Bushaltestelle
umplatziert werden muss. Von den hoher gelegenen Parkplatzen gelangt man neu lber
Treppen zur Talstation, vom Parkhaus her kann grundsatzlich das bestehende Wegnetz
benutzt werden. Der Parkplatzbereich siidlich des SBB-Trassees ist tUber eine Unterfihrung
an die Talstation anzubinden. Aufgrund des ansteigenden Gelandes ist die Talstation der
Pendelbahn nicht mit einem ebenerdigen, treppenfreien Einstieg ausfuhrbar, die Fahrgaste
mussen somit via Treppen oder Lift zur Bahn gelangen.

\;j/ﬂ/

Treppen.
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Abbildung 16: Talstation der Pendelbahn nordlich des SBB-Bahntrasses (Quelle Hintergrundkarte:
Swisstopo und Edy Toscano)
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Standort 2, Variante 1

In Abbildung 17 ist eine erste Variante mit der Talstation der Pendelbahn sidlich des SBB-
Trasses dargestellt. Da die Pendelbahn bei dieser Anordnung das SBB-Trassee inklusive
Oberleitung zu Uberqueren hat, kommt das Niveau fur den Einstieg in die Bahn in grosser
Hohe zu liegen. Dahin gelangen die Passagiere via Treppen oder Lift. Von den nérdlich der
SBB gelegenen Parkplatzen ist die Bahn zum Teil Uber Treppen und durch die Unterfih-
rung unter den SBB-Gleisen zu erreichen. Das heutige Parkplatzangebot auf der Nordseite
des Gleises kann bestehen bleiben, im Bereich der heutigen Talstation kann ein zusatzli-
ches Parkplatzangebot realisiert werden. Die SBB-Station ,Linthal Braunwaldbahn“ wird
westwarts zur Talstation hin verschoben und der Perron auf der Sudseite des Gleises an-
geordnet. Ebenso wir die heutige Bushaltestelle in die Nahe der Talstation verschoben.

\
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Abbildung 17: Talstation der Pendelbahn siidlich des SBB-Bahntrasses (Quelle Hintergrundkarte:
Swisstopo und Edy Toscano)
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Standort 2, Variante 2

Werden die SBB-Stationen ,Linthal Braunwaldbahn® und ,Linthal“ zu einer neuen Endstati-
on im Bereich der Talstation der Pendelbahn zusammengefihrt, so ist eine Anordnung ge-
mass Abbildung 18 denkbar. Dabei ist zu beachten, dass hier auch die heute am Bahnhof
,Linthal“ existierende Busanbindung integriert werden muss. Aufgrund der Platz- und Ge-
landeverhaltnisse kann hier ein ebenerdiger Einstieg in die Pendelbahn realisiert werden.
Zudem ist die Talstation von der SBB-Station unmittelbar zu erreichen. Auch von den Park-
platzen aus ist die Talstation hindernisfrei zu erreichen. Einzig ein Beibehalten der bergsei-
tigen Parkplatzflachen ware zumindest auf dem direktesten Weg mit Treppensteigen ver-
bunden.

Abbildung 18: Talstation der Pendelbahn sudlich des heutigen SBB-Bahntrasses mit neuer Endstation
der SBB sudlich der Talstation (Quelle Hintergrundkarte: Swisstopo und Edy Toscano)
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Standort 2, Variante 3

Aus heutiger Sicht ist noch nicht abschliessend klar, ob bei einer Zusammenlegung der
beiden SBB-Stationen ,Linthal Braunwaldbahn“ und ,Linthal“ diese neue Endstation als
Kreuzungshaltestelle auszugestalten wéare. Abbildung 19 zeigt eine Anordnung mit zwei-
gleisiger Endstation, was die Kreuzung von Zugen ermdglichen wirde. Im Gegensatz zur
einspurigen Endstation ist diese hier Ostlich der Talstation angeordnet. Dadurch sind még-
lichst kurze Wege von beiden Perrons zur Talstation und umgekehrt moglich. Die Busan-
bindung ist unmittelbar vor der Talstation angeordnet. Bezlglich der Ubrigen Aspekte ist
diese Variante analog zur Variante 2.

-~ ——Bushaltestelle

-

\-W“’-""
b 2

Abbildung 19: Talstation der Pendelbahn sudlich des heutigen SBB-Bahntrasses mit neuer Endstation
der SBB mit Kreuzungsmaglichkeit (Quelle Hintergrundkarte: Swisstopo und Edy Toscano)

—
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7.3.4 Beurteilung séamtlicher Standortvarianten

In Tabelle 5 ist eine Bewertung der Standortvarianten aufgefihrt.

Variante
Kriterium; SSB Oplus| SSB neu PB S1 PBS2.1 | PBS2.2 | PBS2.3

Weglangen zur Station 0 0 0 0 ++
Hindernisfreiheit 0 + - -- + +
Ebenheit Anlagengelande 0 0 - - + +
Trennung Personen — Logistik 0 + + + + +
Betriebliche Flexibilitat 0 + ++ ++ ++ ++
Kosten SBB-seitig in Mio. CHF 0 0 0 4 10 11

SSB Oplus: Standseilbahn und Talstation saniert

SSB neu: Standseilbahn saniert, Talstation neu

PB S1: Pendelbahn, Talstation Standort 1

PB S2.1: Pendelbahn, Talstation Standort 2, Variante 1
PB S2.2: Pendelbahn, Talstation Standort 2, Variante 2
PB S2.3: Pendelbahn, Talstation Standort 2, Variante 3

Tabelle 5: Variantenvergleich

Mit einer Sanierung der Talstation der Standseilbahn gehen keine Verbesserungen beziig-
lich der aufgefiihrten Kriterien einher. Wird die Talstation der Standseilbahn hingegen neu
gebaut, so sind klare Verbesserungen beziglich Hindernisfreiheit, der Trennung zwischen
Personenverkehr und Logistik wie auch der betrieblichen Flexibilitat moglich.

Eine Pendelbahn mit der Talstation an Standort 1 hat eine Verschlechterung der Hindernis-
freiheit gegentber heute zur Folge, missen doch aufgrund der Lage im ansteigenden Ge-
lande wie auch der notwendigen Unter- oder Uberquerung diverse Hohenunterschiede im
Zugang zur Station Uberwunden werden. Auch ist die Ebenheit des Anlagengeléndes hier
weniger gut als heute, kommt das Einstiegsniveau doch aufgrund des Gelandes wie auch
Anlagen fir die Logistik sehr hoch zu liegen. Die Trennung zwischen Personenverkehr und
Logistik ist gut mdglich, und die betriebliche Flexibilitéat bei Pendelbahnen und insbesondere
bei einem Funifor ist sehr hoch. Diese zwei Kriterien schneiden bei allen Pendelbahn-
Standortvarianten gleich gut ab.

Bei der Variante 1 am Standort 2 schneidet die Hindernisfreiheit am schlechtesten ab. Hier
sind nicht nur Hohenunterschiede aufgrund des Gelandes und der Unterfihrung unter den
SBB-Gleisen zu uberwinden, sondern auch das Einstiegsniveau der Pendelbahn kommt
aufgrund der Uberquerung der SBB-Gleise sehr hoch zu liegen.

Diese Nachteile entfallen im Falle der Varianten 2 und 3. Hier schneiden die Hindernisfrei-
heit, die Ebenheit des Anlagengelandes — hier kann ein ebenerdiger Einstieg realisiert wer-
den — und auch Wegléngen zur Station gut ab, letztere sogar sehr gut bei der Variante 2
mit SBB-Perron unmittelbar vor der Talstation. Infolge der Verlegung der SBB-Station
,Linthal Braunwaldbahn® fallen Kosten von ca. 4 Mio. CHF fir Abbruch und Neubau der
Haltestelle an. Bei der Zusammenlegung der zwei SBB-Stationen ,Linthal Braunwaldbahn*
und ,Linthal® zu einer neuen Endstation bei der Pendelbahn-Talstation fallen ca. 10 Mio.
CHF fur Abbruch und Neubau der Haltestellen an, bei der zweigleisigen Endstation fallen
die Kosten noch ca. 1 Mio. CHF héher aus.




200311
Erschliessung Braunwaldbahn

ENGINEERING

]ﬁ’ﬁ(ﬁ ‘ EDY TOSCANO
& CONSULTING

7.3.5

Fazit und Empfehlung

Aufgrund des oben aufgefiihrten Variantenvergleichs lasst sich folgendes Fazit ziehen:

—  Fur Varianten mit Standseilbahn und mit Pendelbahn gibt es gute Losungen.

— Die besten Varianten ziehen hohe Mehrkosten fur die SBB-Infrastrukturbauten nach
sich.

— Die Talstation der Pendelbahn ist vorteilhaft in stdlicher Lage, kombiniert mit Zusam-
menlegung der SBB-Stationen anzuordnen.

— Quert die Pendelbahn das SBB-Trassee, so muss der Ein- und Ausstieg horizontal auf
hohem Level angeordnet werden.

— Es ist heute nicht abschliessend klar, ob es ein oder zwei Gleise in einer neuen SBB-
Endstation braucht.

— Aufgrund dieser Sachlage ist folgende Variante zu empfehlen:

—  Standseilbahn saniert, Talstation neu

— oder, falls die erheblichen Mehrkosten fir die SBB-Infrastrukturbauten finanzierbar
sind,

—  Pendelbahn, Talstation Standort 2, Variante 2 oder 3

7.4 Erforderliche Kapazitat der Seilbahn

Im Hinblick auf die erforderliche Kapazitat der Seilbahn von und nach Braunwald gilt es zu-
nachst folgendes aus verkehrlich-logistischer Sicht festzuhalten:

Die Braunwaldbahn ist unabdingbare Basis fur die Erschliessung von Braunwald im weites-
ten Sinne und somit Schliisselelement fir die Existenz von Braunwald als Wohn-, Arbeits-
und Tourismusort. Die Braunwaldbahn ist somit in ihrer Funktion nicht vergleichbar mit der
in der Schweiz vorhandenen Vielzahl an touristischen Seilbahnen, die einzelne Berggipfel
oder Ski- und Wanderregionen fir rein touristische Zwecke erschliessen. Diese Destinatio-
nen sind nicht vergleichbar mit Wohnorten wie beispielsweise Niederglatt ZH, Seon, Thun,
Verbier oder eben Braunwald. Wahrend Niederglatt ZH, Seon, Thun und Verbier via Stras-
se und/oder Schiene erreichbar sind, ist Braunwald einzig via Braunwaldbahn erschlossen.
Dies bedeutet, dass nebst dem Personenverkehr dem Giuterverkehr eine zentrale Bedeu-
tung zukommt. Der gesamte Guter- und Reststoffentsorgungsbedarf muss, abgesehen von
Kanalisation, Elektrizitdt oder auch Transport per Helikopter, tGber die Braunwaldbahn ab-
gewickelt werden. Die Anforderungen und Bedurfnisse, denen die Braunwaldbahn gerecht
werden muss, unterscheiden sich somit klar von einer Standseilbahn etwa auf den Niesen.
Im Personenverkehr stehen folgende Bediirfnisse des taglichen Lebens im Vordergrund:

— Arbeiten ausserhalb Braunwald

— Aus- und Weiterbildung ausserhalb Braunwald

— Zugang zu Einkaufsmdoglichkeiten ausserhalb Braunwald

— Zugang zu Unterhaltungsangeboten ausserhalb Braunwald inklusive Heimkehr zu spa-
ter Stunde

— Zugang zu medizinischen Einrichtungen (Arztpraxen, Spitaler) ausserhalb Braunwald

- Etc.
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Diese werden von den Bedurfnissen des Tourismusverkehrs Uberlagert:

— Zugang zum Skigebiet

— Zugang zum Wandergebiet

— Zugang zu den Bergrestaurants

— Zugang fir Tagestourismus

— Zugang fur Mehrtagestourismus

—  Zugange fir Junge, Erwachsene, Familien und Senioren
- Etc.

Dabei kann der Zugang zum Skigebiet an Wochenende bei Schonwetter mit ausgezeichne-
ten Schneeverhaltnissen innerhalb einer kurzen Zeitspanne stark nachgefragt sein.

Analoges qilt fur den Guterverkehr. Hier stehen folgende Bediirfnisse des taglichen Lebens
im Vordergrund:

— Anlieferung von Lebensmitteln

— Anlieferung von ,Non-Food-Artikeln
— Anlieferung von Postsendungen

—  Anlieferung von Heizol

— Anlieferung von Antriebsmitteln fiir die Logistik und Landwirtschaft
— Anlieferung von Baumaterialien

— Abtransport von Siedlungsabféllen
— Abtransport von Bauabfallen

— Abtransport von Recyclinggut

— Abtransport von Postsendungen

- Etc.

Auch diese Bedurfnisse werden von denjenigen des Tourismusverkehrs Uberlagert:

An-/Abtransport von Gepack

An-/Abtransport von Sportgeraten (Skis, Snowboards, Mountainbikes, Gleitschirme u. a.)
An-/Abtransport von Gitern und Abfallen/Reststoffen der Tourismuseinrichtungen (Ho-
tels, Bergrestaurants, Sportanlagen etc.)

- Etc.

Vor dem Hintergrund der Tatsachen,

— dass die verschiedenen Bedirfnisse zu unterschiedlichen Zeiten in unterschiedlichen
Intensitaten auftreten,

— die Entwicklung von Personen- und Giterverkehrsmengen und -arten in der Zukunft
zwar schatzbar, aber dennoch ungewiss ist und

— die Betriebskosten der Braunwaldbahn moglichst klein zu halten sind,

lasst sich klar festhalten, dass fur die Braunwaldbahn ein Transportsystem,
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— das sich zeitlich und punkto Kapazitat moglichst flexibel gestalten lasst und
— mdglichst durchgehende, an standardisierte Behélter gebundene Logistikprozesse oh-
ne aufwandige Umladevorgénge erlaubt,

klar im Vorteil ist.

Da demgegeniiber die Kapazitit eines Transportsystems gegen oben nicht beliebig unbe-
grenzt gestaltet werden kann, ist eine obere Grenze der Kapazitat fur den Personen- und
Guterverkehr als Richtwert begriindet festzuhalten.

In Schonenberger (2016a) sind auf der Basis der erhobenen effektiven Fahrgastmengen
(vgl. Anhang 7.1) weitreichende Analysen zur Kapazitatsfrage ersichtlich.

Abbildung 20 illustriert hierzu, dass fur den Fall einer Standseilbahn bis zu einer Kapazitat
von 200 P/h die Erhdhung der Kapazitat mittels erhdhter Kabinenkapazitat und tber 200
P/h durch eine erhdhte Fahrtenfrequenz sinnvoll ist. Dabei kdnnte ersteres beispielsweise
durch ein modulares Kabinenkonzept erreicht werden. Dies hatte etwa den Vorteil, dass die
damit verbundene nicht fir den Personenverkehr bendétigte Ladeflache fur den Gutertrans-
port genutzt werden konnte. Der Giterverkehr kénnte somit flexibel auf die Zeiten geringer
Personenverkehrsnachfrage konzentriert werden. Da Kapazitaten tUber 200 P/h einzig an
wenigen Tagen im Jahr erforderlich sind, liegt es auf der Hand, diesen Spitzennachfragen
mittels Frequenzerhéhung zu entsprechen.

Maximales Kapazititsbedirfnis Personentransport (1)

Anz. Tage im Jahr [%]

_:\Q S R N T A L PO P P S I I A
I A :I B > Kapazitit [p/0.5h]
O schwache maximale Belegung 0% < "x" < =35% @ massige maximale Belegung 35% < "x" < =70% W gute maximale Belegung 70% < "x" < =100%
B Uberbelegt 100% < "x" <= 150% W stark Gberbelegt 150% < "x"
Kapazitatserweiterung aufgrund erhéhter Erweiterung aufgrund erhohter Fahrtenfrequenz
Kabinenkapazitat sinnvoll sinnvoll

Abbildung 20: Zusammenhang zwischen angebotener Seilbahnkapazitat und Haufigkeit und Intensitat
der Auslastung (Quelle: Schénenberger 2016b)
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Gestutzt auf die erhobenen effektiven Fahrgastmengen und deren plausible Auswertung
nach Schénenberger (2016a) wie auch aufgrund der Parkplatzbelegungsdaten bei der Tal-
station lasst sich in Bezug auf den maximalen Personenverkehr folgendes festhalten:

Mit der aktuellen Nachfrage sind ab einer Kapazitat der Seilbahn von 900 P/h keine
Engpéasse zu erwarten.

Mit einer Kapazitat von 200 P/h ist an rund 75% aller Tage genitigend Kapazitat vor-
handen.

Mit einer Kapazitat von 80 P/h ist an rund 30% aller Tage geniigend Kapazitéat vorhan-
den.

Bei sehr ungunstiger Verteilung des Eintreffens der Fahrgaste an wenigen absoluten
Spitzentagen kann ein Abwarten der nachsten oder Uberndchsten Bahn erforderlich
sein.

Gemass der Bau- und Zonenordnung ist das Siedlungsentwicklungspotential in Braun-
wald sehr gering.

Die sich tendenziell abzeichnende Verlagerung vom Winter- zum Sommertourismus
spricht nicht fir eine hohe relative Nachfrage (P je ¥h) mit kurzandauernden sehr ho-
hen Spitzenbelastungen.

Ausnahmen hierbei sind publikumsintensive Events mit Beginn zu einer expliziten Zeit.
Solche Anlasse sind mit einem Verkehrsmanagementkonzept zu begleiten.

Die Kapazitat der Bahn Hittenberg — Grotzenbuhl betragt 1‘'000 P/h, diejenige der
Bahn Hittenberg — Gumen 800 P/h (gemass www.bergbahnen.org).

Bei entsprechend hoher Nachfrage vom Tal her als auch von Braunwald her kann der
Engpass auch auf dem Huttenberg auftreten.

Angesichts dieser Punkte ist beziglich der Kapazitat der Seilbahn fir den Personenver-
kehr folgendes zu empfehlen:

Eine maximale Kapazitat von total 900 P/h geniigt, 1’000 P/h bieten eine Reserve
(+ 10 %).

Fur den Alltagsverkehr gentigt eine Kapazitat von rund 200 P/h.

Bei flexibler Fahrzeuggestaltung gentigt bereits ein Angebot von 80 P/h fur rund
30% aller Tage, sodass die restliche Ladeflache fir den Guiterverkehr genutzt
werden koénnte.

Hinsichtlich der maximalen Guterverkehrskapazitat sind folgende Punkte von Relevanz:

Der Bedarf an Gultern steht in Relation zur Anzahl Einheimische und Touristen, ent-
sprechend ist kein grosser Anstieg des Guterbedarfs zu erwarten.

Zu rechnen ist aber mit einer Veranderung der Glterarten und des Gutervielfalt Gber
die Zeit (z. B. Akkus fur eKutschen, Solarpanels u. &)

Es besteht eine grundsatzliche Ungewissheit tber die kiinftigen Mengen und Arten der
Guter.
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Vor diesem Hintergrund ist hinsichtlich der Kapazitat der Seilbahn fir den Giterverkehr
folgendes empfehlenswert:

— Die Kapazitat im Guterverkehr ist auf die heute angebotene Kapazitat, erganzt
um eine Kapazitatsreserve von + 10 %, auszurichten.

— Die Logistik ist in ihrem betrieblichen Ablauf flexibel, moéglichst durchgéangig und
somit in Abstimmung mit der Logistik beidseits der Braunwaldbahn vorzusehen.

In der Summe bedeutet dies fiir die Ausgestaltung der Braunwaldbahn als Personen- und
Guterverkehrsmittel:

— Die Seilbahn ist punkto Fahrzeugausstattung, -komponenten und -grésse so zu
gestalten, dass sie moglichst flexibel und betriebskostenarm auf die verschiede-
nen Bedirfnisse und Nachfrageintensitdten des Personen- und Guterverkehrs
reagieren kann.

— Die Flexibilitat ist auch zwischen Personen- und Guterverkehr und den damit
einhergehenden Angeboten zu ermdglichen. In Zeiten geringer Personenver-
kehrsnachfrage soll seitens des Fahrzeugs eine erhdhte Kapazitat fir den Giter-
verkehr und somit eine intensive Abwicklung des Giterverkehrs mdglich sein.

— Dies ist anlasslich einer Ausschreibung der neuen Braunwaldbahn mittels ent-
sprechender Verkehrssystemspezifikation auf Basis eines durchdachten Lo-
gistikkonzepts sicherzustellen.

Abbildung 21: Flexibilitat dank modularer Bahnsysteme bei Standseilbahnen (links; Quelle: Schén-
berger 2016a) und Luftseilbahnen (rechts; Quelle: Garaventa/Doppelmayr)
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8. Variantenstudie

Im Verlaufe der Standortanalyse hat sich aus diversen Griinden (geologische Verhaltnisse,
verkehrstechnische und touristische Aspekte) die Verschiebung der Bergstation am Stand-
ort ,Hittenberg“ als sehr vorteilhaft erwiesen. Fur die weitere Evaluation wird dieser als fix
betrachtet.

8.1 Standseilbahn bzw. Luftseilbahn

8.1.1

8.1.2

8.1.3

8.1.4

Die Gesamtsituation mit allen Varianten kann aus dem Anhang 8.1-1 entnommen werden.

Variante 1 : Verlegung Standseilbahn mit Tunnel
Siehe Situation Anhang 8.1.1-1 und Langenprofil Anhang 8.1.1-2

Mit der vorliegenden Linienfihrung wird dem Rutschgebiet vermutlich nicht ganz ausgewi-
chen. Es ist mit eventuellen kleinen Terrainbewegungen zu rechnen. Die Linienfiihrung be-
inhaltet ein neuer Tunnel (L&dnge ca. 213 m), eine neue Brickenstrecke (Lange ca. 110 m)
und ein normal fundiertes Trassee.

Variante 2 : Verlegung Standseilbahn ohne Tunnel
Siehe Situation Anhang 8.1.2-1 und Langenprofil Anhang 8.1.2-2

Diese Variante ist analog der Variante 1. Der Unterschied besteht darin, dass das Trassee
ohne Tunnel realisierbar ist. Der Betrieb der Bahn ohne Tunnel erleichtert u.A. auch den
Transport von volumindsen und speziellen Gutern ( z.B. Ol ). Die Lange der Briickenstrecke
betragt ca. 260 m.

Eine Zwischenstation auf der Hohe Rehaclinic ist technisch machbar.

Variante 3 : Verlegung Standseilbahn mit Tunnel, ausserhalb Rutschgebiet
Siehe Situation Anhang 8.1.3-1 und Langenprofil Anhang 8.1.3-2

Die Linienfiihrung der Variante 3 ist ausserhalb des Rutschgebietes. Das neue Trassee
fuhrt in einen neuen Tunnel (Lange ca. 170 m), auf einer neuen Brickenstrecke (Lange ca.
370 m) und auf einem normal fundierten Trassee.

Variante 4 : Pendel — oder Funiforbahn
Siehe Situation Anhang 8.1.4-1 und Langenprofil Anhang 8.1.4-2

Der Bau einer Pendel- oder einer Funiforbahn bedingt eine ganz neue Linienfihrung. Sie
vermeidet das Uberfahren des Gebaudes der Rehaclinic. Bei dieser Variante sind zwei
Masten erforderlich und beide Stationen missen neu gebaut werden. Eine Zwischenstation
auf der Ho6he Rehaclinic ist technisch denkbar, aber aus landschaftlichen und asthetischen
Griinden kaum realisierbar.
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8.2 Bahntypen

8.2.1

Standseilbahn

Fur die Erschliessung des Dorfes Braunwald, welches Autofrei und familienfreundlich als
Ziel hat, und die Erfiillung der touristischen Anforderungen zu erfiillen ist eine ein Bahnsys-
tem erforderlich, welches sehr flexibel sein muss. Die Wirtschaftlichkeit der Investition mit
der Bericksichtigung des Betriebsaufwandes ist langerfristig von Bedeutung.

Die Anforderungen an die neue Bahn sind:

Optimale horizontale und vertikale Linienfihrung

Der Neigungsunterschied bewegt sich unter 20 %. Eine automatische Neigungsanpas-
sung soll nicht im Vordergrund stehen.

Optimaler Neigungsunterschied fur Ein- und Ausladen von Rollwagen, Rollstiihlen,
Kinderwagen, Fahrrader usw.

Maximale Personenkapazitat 900 P/h, 1000 P/h bietet eine Reserve von

10 %, Kapazitat fur 75 % aller Tage ca. 200P/h und fir 30% aller Tage ca. 80P/h

Min. Haltezeiten in den Stationen zwei Minuten

Max. Abmessungen der Gltertransporte Lange x Breite x Hohe

45 x 2.5 x 2.5 m, 11 to inkl. Eigengewicht Behalter, Modulartig

Tirbreiten (optimal 2.50 m) fir Ein- und Ausstiegsmdglichkeit der Personen und fir ei-
nen guten Personenfluss

Optimaler Fillungsgrad der Bahn

Trennung von Personen (Kinder, Eltern, Grosseltern, Begleitpersonen) von Sportlern
(Fahrréader, Gleitschirmen, Skis, Snowboards, Sportgeraten) und von Gepéckrollis und
dgl.

Keine Treppen, Absétze und Verwinkelungen im Bahnwagen

Einteilung des Bahnwagens flr eine optimale Haltezeit (Personenfluss)

Gute Auslegung der Sitz- und Stehpléatze (eventuell Kippbanke)

Mehrere Abteile mit je einer Ture pro Seite

Modulartiger Aufbau des Wagens fiir den Personen- und gleichzeitigen Gitertransport
Einfaches Tauschen der Module im Bereich Personen- und Giutertransporte (Anpas-
sung an Transportbedirfnisse)

Betriebssicherheit

Einfaches Bahnkonzept

Okologisch und energieeffizient

Leichtestes und modernes Fahrzeug

Wirtschaftlichste Fahrgeschwindigkeit

Hohe Automatisierung mit Uberwachung der Belade- und Entladevorgéange

Optimale Gepack- und Guterlogistik mit minimalen Personalaufwand

Tiefe Betriebskosten und Personalkosten

Mdgliche Personalkostenoptimierung mit anderen Diensteistern wie z.B. Sportbahnen
Unterhaltsarm
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8.2.2

Pendelbahn

Die Anforderungen an die neue Bahn sind:

Optimale horizontale und vertikale Linienfihrung

Maximale Personenkapazitat 900 P/h, 1000 P/h bietet eine Reserve von

10 %, Kapazitat fur 75 % aller Tage ca. 200P/h und fir 30% aller Tage ca. 80P/h
Min. Haltezeiten in den Stationen zwei Minuten

Max. Abmessungen der Gltertransporte Lange x Breite x Hohe

45 x 2.5 x 2.5m, 11 to inkl. Eigengewicht Behalter

Optimaler Fullungsgrad der Bahn

Personenfluss und Gliterlogistik flr eine optimale Haltezeit

Gute Auslegung der Sitz- und Stehplatze (eventuell Kippbé&nke)

Je eine Tire pro Seite

Betriebssicherheit

Einfaches Bahnkonzept

Okologisch und energieeffizient

Leichteste und moderne Kabine

Wirtschaftlichste Fahrgeschwindigkeit

Hohe Automatisierung mit Uberwachung der Belade- und Entladevorgange
Optimale Gepack- und Guterlogistik mit minimalen Personalaufwand

Tiefe Betriebs- und Personalkosten

Mdgliche Personalkostenoptimierung mit anderen Diensteistern wie z.B. Sportbahnen
Unterhaltsarm

Die Vorteile bzw. Potenziale einer Pendelbahn im Vergleich zu einer Standseilbahn sind:

Personen befinden sich in einem grossen Raum

Keine Absatze infolge Bahnneigung

Ein- und Ausstieg ist ebenerdig

Ein- und Ablad von Gepéck ohne Hindernisse

Keine modulare Umbauten

Theoretischer Transport von Gitern auch in der Kabine
Grosseres Transportvolumen

Die Nachteile bzw. Einschrankungen im Vergleich zu einer Standseilbahn sind:

Bodenabstand bei Unterlast auf der gesamten Strecke
Hohere Stationen
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Die Abbildung 22 bis Abbildung 24 stellen mogliche Losungen dar. Die Geometrie der Sta-
tionen und der Kabinen entsprechend nicht exakt den Anforderungen (z.B. in der Kapazi-
tatsgrosse) der neuen Braunwaldbahn. Sie stellen nur moégliche Loésungen dar.

Mdgliches Kabinen- und Stationendesign (Beispiele):

Abbildung 22: Mégliche Bergstation Abbildung 23: Mdgliche Talstation

Abbildung 24: Beispiel eines Transports
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8.2.3

Funiforbahn

Eine Alternative zur Pendelbahn bildet die Mdglichkeit einer Funiforbahn. Im Vergleich zur
Pendelbahn sind die Masten wuchtiger und die Talstation viel grosser.

Die Anforderungen an die neue Bahn sind:

— Optimale horizontalen und vertikalen Linienfihrung

— Maximale Personenkapazitat 900 P/h, 1000 P/h bietet eine Reserve von

— 10 %,Kapazitat fir 75 % aller Tage ca. 200P/h und fur 30% aller Tage ca. 80P/h
— Min. Haltezeiten in den Stationen zwei Minuten

— Max. Abmessungen der Giitertransporte Lange x Breite x Hohe

- 45 x 2.5 x 2.5m, 11 to inkl. Eigengewicht Behélter

—  Optimaler Fillungsgrad der Bahn

— Personenfluss und Guterlogistik fir eine optimale Haltezeit

—  Gute Auslegung der Sitz- und Stehpléatze (eventuell Kippbanke)

— Je eine Tire pro Seite

— Betriebssicherheit

— Einfaches Bahnkonzept

—  Okologisch und energieeffizient

— Leichteste und moderne Kabine

—  Wirtschaftlichste Fahrgeschwindigkeit

—  Hohe Automatisierung mit Uberwachung der Belade- und Entladevorgange

— Optimale Gepack- und Guterlogistik mit minimalen Personalaufwand

— Tiefe Betriebskosten und Personalkosten

— Madgliche Personalkostenoptimierung mit anderen Diensteistern wie z.B. Sportbahnen
—  Unterhaltsarm

Die Vorteile bzw. Potenziale einer Pendelbahn im Vergleich zu einer Standseilbahn sind:

Personen befinden sich in einem grossen Raum

Keine Absatze infolge Bahnneigung

- Ein- und Ausstieg ist ebenerdig

- Ein- und Ablad von Gepéack ohne Hindernisse

- Keine modularen Umbauten

- Theoretischer Transport von Gitern auch in der Kabine
- Personen- und Gutertransporte getrennt

Flexibler Personen- Gitertransport

- Grosseres Transportvolumen

Die Nachteile bzw. Einschrankungen im Vergleich zu einer Standseilbahn sind:

- Bodenabstand bei Unterlast auf der gesamten Strecke
- Hohere Stationen
- Lange und volumindse Talstation
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Die Abbildung 25und Abbildung 26 stellen mogliche Losungen dar. Die Geometrie der Sta-
tionen und der Masten entsprechend nicht exakt den Anforderungen (z.B. in der Kapazi-
tatsgrosse) der neuen Braunwaldbahn. Sie stellen nur mogliche Lésungen dar.

Abbildung 25: Masten Funifor
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Abbildung 26: Talstation Funifor
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8.3 Technische Daten der Bahnen

In der folgenden Tabelle sind die wichtigsten Eckpunkte der drei Bahntypen aufgefiihrt.

Tabelle 6: Technische Daten der neuen Bahn

Standseilbahn Pendelbahn Funifor
Personenkapazitat 900 900 900 P/h
Gutertransport 10 10 10 to
Abmessung Giiter 45x25x25 |45x25x25 |45x25x25 |m
Lange x Breite x Hohe

648.9
Hohe Talstation (Perron) Standort beste- | °& 661 ca. 661 miM

Standort neu Standort neu

hend
Hohe Bergstation (Perron) ca. 1302.5 ca. 1301 ca. 1301 miM
Standort neu
Hohendifferenz ca. 653.6 640 640 m
Fahrstrecke ca. 1680.0 1622.0 1622.0 m
Anzahl Fahrzeuge 2 2 2 Stk.
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9. Eigentimerverhéltnisse Grundstucke
9.1 Eigentimer Standseilbahn Variante 1

7

o

\.

/
bestehender —

Tunnel
/

Variante 1
eue Kreuzungsstelle
d

Abbildung 27: Situation der Eigentiimerverhaltnisse der Standseilbahn Variante 1
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Tabelle 7: Liste der Eigentimer der Standseilbahn Variante 1

Parz. | Eigentimer Adresse

PLZ/Ort

199 Sportbahnen Braunwald AG -

8756 Mitlodi

521 Kappeler Ursina Huttenbergstrasse 6

8784 Braunwald

700 Wegkorporation Braunwald

8784 Braunwald

204 Kappeler Matthias Dorfstrasse 10

8784 Braunwald

207 Streiff Jacques

8784 Braunwald

208 Streiff Jacques

8784 Braunwald

155 Schuler Fritz ¥ Oberer Hohenweg 27 8784 Braunwald
155 Schuler Hans-Peter %2 Oberer Hohenweg 27 8784 Braunwald
212 Gemeinde Glarus Sud 8756 Mitlodi
307 Gemeinde Glarus Sud 8756 Mitlodi
311 Gemeinde Glarus Sid 8756 Mitlodi
5 Gemeinde Glarus Sud 8756 Mitlodi
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9.2 Eigentimer Variante Standseilbahn mit Tunnel
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Abbildung 28: Situation der Eigentiimerverhaltnisse der Variante Standseilbahn mit Tunnel
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Tabelle 8: Liste der Eigentiimer der Variante Standseilbahn mit Tunnel

Parz. | Eigentimer Adresse PLZ/Ort

308 Stussi Ruth, Markus, Hannes | - 8782 Mollis

309 Stussi Ruth, Markus, Hannes | - 8782 Riiti GL
212 Gemeinde Glarus Sud - 8756 Mitlodi
214 Glarner Gemeinnutzige Feldhoschet 5 8753 Mollis

210 Glarner Gemeinniitzige Feldhoschet 5 8753 Mollis

208 Streiff Jacques - 8784 Braunwald
207 Streiff Jacques - 8784 Braunwald
204 Kappeler Matthias Dorfstrasse 10 8784 Braunwald
700 Sportbahnen Braunwald AG 8784 Braunwald
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9.3 Eigentimer Variante Standseilbahn ohne Tunnel

)

)

Abbildung 29: Situation der Eigentiimerverhaltnisse der Variante Standseilbahn ohne Tunnel
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Tabelle 9: Liste der Eigentiimer der Variante Standseilbahn ohne Tunnel

Parz. | Eigentimer Adresse PLZ/Ort

309 Stussi Ruth, Markus, Hannes | - 8782 Ruti GL
310 Gemeinde Glarus Sud - 8756 Mitlodi
311 Gemeinde Glarus Sud - 8756 Mitlodi
212 Gemeinde Glarus Sud - 8756 Mitlodi
214 Glarner Gemeinniitzige Feldhoschet 5 8753 Mollis

210 Glarner Gemeinnutzige Feldhoschet 5 8753 Mollis

208 Streiff Jacques - 8784 Braunwald
207 Streiff Jacques - 8784 Braunwald
204 Kappeler Matthias Dorfstrasse 10 8784 Braunwald
700 Sportbahnen Braunwald AG 8784 Braunwald
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9.4 Eigentumer Variante Pendelbahn

Variante 2
Luftseilbahn

Abbildung 30: Situation der Eigentimerverhdltnisse der Variante Pendelbahn

Tabelle 10: Liste der Eigentiimer der Variante Pendelbahn

Parz. | Eigentumer Adresse PLZ/Ort

214 Glarner Gemeinnutzige Feldhoschet 8753 Mollis

204 Kappeler Matthias Dorfstrasse 10 8784 Braunwald
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10. Variantenvergleich

Tabelle 11: Variantenvergleich

Kriterium Variante 1, Variante 2, Pen- | Variante 3, Funi-
s Standseilbahn | delbahn forbahn
Standort Bergstation (Hattenberg) (Hattenberg ) (Hattenberg)
Technik/Nutzung:
1 |Kapazitat (Pers./h) 900 Pers./Std
2 | Korridor ca.31lm ca.29m
3 | Nutzlast Guter (to.)
4 | Abmessung Nutzlast 45x25x25
5 | Verfugbarkeit / Zuverlassigkeit (Wind,
Schnee)
6 | Ein-/Aussteigsituation Talstation
7 | Ein-/Aussteigsituation Bergstation
8 | Behindertentransport (selbststandige
Bewegungsfreiheit fir Gehbehinderte)
9 | Grosse Talstation/Bergstation
10 |Bahnbetrieb wahrend Bau
11 |Lebensdauer
12 |Bergung
Siedlungsstruktur und Raumplanung
13 |Integration in bestehende Verkehrsinfra-
struktur im Bereich der Talstation
14 |L6sung Probleme Gefahrenzone / Rut-
schung
15 | Synergiepotential Entwasserungskorpo-
ration (Moglichkeit Kombination Tunnel
mit Drainagestollen)
16 | Ubereinstimmung mit Richtplanung
17 | Rodungsflachen
18 | Parzelleneigentiimer (Privateigentum)
19 | Akzeptanz bei Dritten / Einspracherisiko
Touristische Angebotsentwicklung
20 | Optimierung Servicekette und Verkur-
zung Reisezeiten
21 | Optimierung Dienstleistungen vor Ort
22 | Anbindung zu Sportbahnen
Bauvorgang
23 | Entkopplung Bau und Betrieb
24 | Komplexitat und Risiken Bauvorgang
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Kosten

25 | Investitionskosten inkl. MWST Minderkosten im
Vergleich Stand-
seilbahn

- ca. 2 Mio

26 | Unterhaltskosten inf. Rutschhang evtl. Rutschhang evtl. Rutschhang evtl. Rutschhang

27 | Optimierungspotential Betriebskosten
(mit Sportbahnen, Tourismusbiro, etc.)

28 | Personaleinsparung (Automatisierungs-
grad)

Umweltbelange

29 | Ruckbau Teilstrecke / weniger Abfalle

30 | Talstation im Grundwasser

31 | Eingriff in Schitzenwerte Waldgesell-
schaften

32 | Grundwasserschutzzone betroffen

33 | Erschitterungen

34 | Tunnel und Tunnelentwasserung

35 | Oberflachengewasser betroffen

36 |Historischer Verkehrsweg nationaler
Bedeutung

gut
befriedigend
unbefriedigend
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10.1 Kommentar zu den einzelnen Positionen
Pos. 1 Kapazitat

Die Transportkapazitat von 900 Personen pro Stunde soll optimiert werden und ist bei der
Standseil- und Pendelbahn in etwa gleich gross.

Pos. 2 Korridor

Das Lichtraumprofil der Standseilbahn betrégt ca. 4.50 m und schliesst besser als die Pen-
del- und die Funiforbahn ab. Die breite Rodung fir die Lufteilbahnen wird im Waldbereich
unterhalb der Rehaclinic erforderlich.

\\\

Abbildung 31: Rodungsflache fur die Luftseilbahn

Pos. 3 Nutzlast, Giter (to)

Die Gesamttransportkapazitat ist bei allen Bahntypen gleich gross. Sie kann zwischen Per-
sonen und Gutern aufgeteilt und gewichtet werden.

Pos. 4 Abmessung Nutzlast

Mit den Luftseilbahnen kdnnen voluminésere Giiter transportiert werden. Die Vorteile liegen
bei den Luftseilbahnen.
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Pos. 5 Verfligbarkeit / Zuverlassigkeit (Wind / Schnee)

Sowohl bei der Standseilbahn als auch bei den Luftseilbahnen kann generell eine hohe Zu-
verlassigkeit attestiert werden. Zu einem Bahnunterbruch kann bei der Standseilbahn der
Schnee flihren. Die Windereignisse kdnnen bei den Luftseilbahnen den reguléaren Betrieb
gefahrden.

Pos. 6 Ein-/ Ausstiegsituation Talstation

Bei den Varianten Luftseilbahn ist eine ebenerdige Ein- und Ausstiegmdglichkeit schwierig
bzw. nicht méglich. Treppen und Lifte sind erforderlich. Wir schatzen die Variante des berg-
seitigen Standortes der Talstation als besser ein. Beim Standort auf der orografisch rechten
Seite ist mit einer hoheren Geb&udehthe zu rechnen und die Seile mussen mit einem rela-
tiv grossen Abstand zur Fahrleitung der SBB-Linie gefiihrt werden.

Die Talstation der bestehenden Standseilbahn muss massiv um- oder neu gebaut werden.
Mit einem Neubau wird der Komfort fiir die Personen und die Abwicklung der Logistik ext-
rem verbessert.

Pos. 7 Ein-/ Ausstiegsituation Bergstation

Sowohl bei der Standseilbahn als auch bei den Luftseilbahnvarianten wird die Bergstation
neu gebaut. Sie wird gemass den Anspriichen der Fahrgaste und der Logistik fur den G-
terumschlag realisiert. Es sind keine Unterschiede der Varianten vorhanden.

Pos. 8 Behindertentransport (selbststidndige Bewegungsfreiheit fir Gehbehinderte)
Die Bahnvarianten sind vergleichbar.
Pos. 9 Grosse Tal-/ Bergstation

Die Geometriegrosse der Talstation fur eine Funiforbahn schneidet viel schlechter ab als
die Talstationen der Pendel- oder Standseilbahn.

Pos. 10 Bahnbetrieb wahrend Bau

Der Bahnbetrieb wird beim Bau der Luftseilbahnen nicht tangiert.
Mit einer, zeitlich relativ kurzen Beeintrachtigung des Bahnbetriebes im Falle der Standseil-
bahnverlegung, Ubergang bestehend und neu, ist zu rechnen.

Pos. 11 Lebensdauer
Es gibt keine Unterschiede in der Lebensdauer der diversen Bahnvarianten.
Pos. 12 Bergung

Die Bergung der Personen bei einem Bahnunterbruch gestaltet sich bei der Standseilbahn
einfacher. Sie kénnen auf den Dienststeg direkt aussteigen, was bei der Luftseilbahn meis-
tens eine Helikopterbergung erforderlich wird.
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Pos. 13 Integration in die bestehende Verkehrsinfrastruktur im Bereich der Talstation

Die Talstation der Standseilbahn bleibt am gleichen Ort. Die bewahrte, aber verbesse-
rungsfahige Infrastruktur kann bernommen werden.

Die Infrastruktur bei den Talstationsvarianten muss neu konzipiert werden, was zu massiv
hoheren Kosten in diesem Bereich fiihren wird.

Pos. 14 Lésung Probleme Gefahrenzone / Rutschung

Unter dem Kapitel 5
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Geologie, dieses Berichtes sind die Details aufgefinhrt.
Die Variante 3 der Standseilbahn wirde vermutlich die Rutschproblematik vermeiden. Die
weiteren Abklarungen in diesem Bereich soll die technische Situation klaren.

Pos. 15 Synergiepotential Entwasserungskorporation (Mdéglichkeit Kombination
Tunnel mit Drainagestollen)

Nur bei der Standseilbahnvariante mit Tunnel konnten Synergien entstehen. Entwasse-
rungsstrange ab dem neuen Tunnel kdnnten geprift werden. Eine allfallige Sondierkam-
pagne soll mit dem Entwasserungsprojekt koordiniert werden.

Pos. 16 Ubereinstimmung mit Richtplanung

Siehe Kapitel 6 Umweltvertraglichkeitsbericht Voruntersuchung.
Pos. 17 Rodungsflachen

Siehe Kapitel 6 Umweltvertraglichkeitsbericht Voruntersuchung.
Pos 18 Parzelleneigentimer (Privateigentum)

Die Standseilbahnvarianten beanspruchen mehr Land im Privatbesitz. Bei den Luftseilbah-
nen ist aber das Uberfahren der Parzellen im Privateigentum ebenfalls zu beachten und ist
nicht unproblematisch.

Pos. 19 Akzeptanz bei Dritten / Einspracherisiko

Das Uberfahren von einigen Liegenschaften und die Luftliniennahe zur Rehaclinik konnte
zu einem grésseren Einspracherisiko flhren als mit der Standseilbahnvariante.

Pos. 20/21/22 Optimierung Servicekette und Verkirzung Reisezeiten, Optimierung
Dienstleistungen vor Ort, Anbindung an Sportbahnen

Alle Varianten bringen fir die Personen und fiir die Gltertransporte gegentber der heuti-
gen Situation erhebliche Vorteile.

Die Details sind im Kapitel 7 aufgefthrt.

Pos. 23 Entkopplung Bau und Betrieb

Analog Pos. 10

Pos. 24 Komplexitat und Risiken Bauvorgang

Alle Varianten bedeuten einen bautechnisch anspruchsvollen Bauvorgang im schwierigen
Gelande. Die Herausforderungen liegen bei der Standseilbahn v.a. in der Realisierung des
Tunnels und der Brucken.

Fur den Bau der Luftseilbahnvariante sind im Vergleich zur Standseilbahn nur zwei Mast-
fundamente, die Risiken im Bauvorgang kleiner.

Pos. 25 Investitionskosten in CHF inkl. MWST.
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Tabelle 12: Berechnung der Investitionskosten

Position Standseilbahn Pendelbahn (Differenz) | Funifor (Differenz)
Installation / Material- 1'100'000 - -
transportseilbahn

Rodungen 20'000 -5'000 -5'000
Offene Strecke / Mas- 1'500'000 -1'000'000 -800'000
tenfundamente

Abbriiche 450'000 +250'000 +250'000
Tunnel 1'720'000 -1'720'000 -1'720'000
Briicken 1'900'000 -1'900'000 -1'900'000
Bergstation 4'000'000 - -
Talstation 1'100'000 +4'000'000 +5'000'000
Wege, Werkleitungen 310'000 -10'000 -10'000
usw.

Elektromechanische 13'353'000 -1'227'000 +2'644'000
Ausristungen

Honorare Projektie- 2'000'000 -100'000 -
rung/Realisierung

Baunebenkosten 130000 - -
Erwerb Dritteigentum 150'000 - -
Unvorhergesehenes ca. 3'267'000 -208'000 +271'000
10 %

Zwischentotal 31'000'000 -1'920'000 +3'730'000
MWST 2'480'000 -153'600 +298'400
Gesamttotal 33'480'000 -2'073'600 +4'028'400

Die aufgefiihrten Kosten sind grobe Schatzungen, welche aus Erfahrungswerten ahnlicher
Bauvorhaben entstanden sind.

Pos. 26 Unterhaltskosten infolge Rutschhang

Eventuelle Unterhalskosten infolge der Hangrutschung kdnnten bei allen Varianten auftre-
ten. Die weiteren geologischen Untersuchungen werden in diesem Bereich Klarheit schaf-
fen. Das Potential flir grossere Unterhaltskosten ist in der Variante 1 Standseilbahn zu fin-

den.

Pos. 27 Optimierungspotential Betriebskosten (mit Sportbahnen, Tourismusbiro,

etc.)
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Die Bergstation ist im Bereich der Sportbahnen geplant. Dieser Standort bietet Gelegenheit
die Betriebskosten mit den Sportbahnen und den Tourismusorganisationen zu optimieren.

Pos. 28 Personaleinsparung (Automatisierungsgrad)

Bei Pendelbahnen und Standseilbahnen kann der Automatisierungsgrad sehr gross sein.
Beim Funifor gibt es allenfalls Einschrankungen je nach Bergekonzept.

Die Pendelbahn ist ohne Fangbremse geplant und kann deshalb z.B. von einer Person aus
einer Station betrieben werden. Dabei sind jedoch z.B. hohe Bahnsteigturen, Video und
Audio etc. erforderlich

Die Standseilbahn kann unbegleitet betrieben werden. Die Strecke muss dabei jedoch ab-
gesperrt werden (Zaun) und auch hier ist Video / Audio erforderlich

Funifor kann mit Zwischenaufhangungen aktuell nicht mit integrierter RAumung gebaut
werden. Die Bergung bei einem Defekt geschieht deshalb tber die zweite Fahrbahn tber
einen Bergesteg oder Uber eine Bergebahn. Je nach Bergekonzept empfiehlt es sich, die
Fahrzeuge begleitet fahren zu lassen (keine einfache Zugénglichkeit der Fahrzeuge auf der
Strecke).

Pos. 29 bis 36

Die Details sind unter dem Kapitel 6 Umweltvertraglichkeitsbericht Voruntersuchung aufge-
fuhrt.
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11. Variantenvorschlag

Aus technischen und Unterhaltsgriinden der Bahn ist das Verlegen des Trassees langerfris-
tig die bessere und kostengiinstigste Losung.

Nach Abwagung der oben aufgefiuihrten Punkte empfehlen wir die Weiterbearbeitung der
Variante Standseilbahn. Die beste Linienfiihrung kann erst bestimmt werden, wenn die geo-
logischen Verhaltnisse abgeklart sind.

12. Kostenschéatzung Planungs- und Projektierungsarbeiten in CHF inkl. MWST
Gesamtplanung, integrale Planung :

A : Geologische Abklarungen ( nur Standseilbahn)

—  Sondierbohrungen Standseilbahn 70'000
— Geodéatische Messungen 20000
—  Geologischer Bericht 15'000

B : Bauingenieur

— Teile Vorprojekt (ca. 80 % der Leistungen gemass SIA Normen)
Bauprojekt (ca. 70 % der Leistungen geméass SIA Normen) 530000
Submission Baumeister

C:uvB 50000

D: Bahntechnik

— Projektierung / Ausschreibung 80000
Plangenehmigungsverfahren (PGV1 + PGV 2) 60000
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13. Weiteres Vorgehen

Nach der Variantenwahl durch den Verwaltungsrat der Braunwaldbahn AG kdnnten wir uns
folgendes Vorgehen vorstellen (Reihenfolge der untenstehenden Punkte ist nicht zwin-
gend):

— Vorinformation betroffener Dritter

—  Offentliche Information und Einbezug im Projekt der wichtigsten Umweltverbanden
—  Technische Abklarungen mit der Gemeinde Glarus Sud (v.a. Quellfassung)
— Koordination der Projekte mit dem Entwéasserungsprojekt (Korporation)

—  Uberprifung der Waldgesellschaften (Standort, Ausmass usw.)

— Erganzende geologische Untersuchungen

— Ausschreibung der elektromechanischen Anlageteile (Vergabe in Module)
— Ausschreibung Projektierungsarbeiten (Vergabe in Module)

—  Bewilligungsverfahren

— Kostenermittlung

— Politischer Ablauf, Kreditsprechung usw.

Zwischen den einzelnen Schritten soll das weitere Vorgehen tberprift werden.

Pontresina, 8. Februar 2017 EDY TOSCANO AG

D. Menghini
Dipl. Bauing. ETH/SIA



