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0 Zusammenfassung

Die Zusammenfassung besteht aus zwei Teilen. Wahrend der erste Teil die Management
Summary enthalt, beschatftigt sich der zweite Teil mit zentralen Fragestellungen des Auftrag-

gebers zur Skigebietsinvestition in der Region Andermatt.

0.1 Management Summary

Im Rahmen eines nachhaltigen Entwicklungsprojektes sollen Investitionen im Skigebiet An-
dermatt getatigt werden. Damit soll das Skigebiet Andermatt tGiber den Oberalppass mit dem
Skigebiet Sedrun verbunden werden. Ziel dieser Studie ist, diese Investitionen aus betriebs-
wirtschaftlicher sowie aus regionalwirtschaftlicher Sicht zu beurteilen. Zusatzlich soll beurteilt
werden, welchen Ergebnissen diese Investitionen bei einer Fusion der Bergbhahngesellschaf-

ten Andermatt, Sedrun und Disentis gegentberstehen.

Im Vorfeld der Studie wurden Sekundérdaten und -informationen eingeholt und analysiert
sowie Interviews mit im Prozess involvierten Akteuren gefiihrt. Im weiteren Verlauf wurde
eine quantitative Online Umfrage unter der Schweizer Bevdlkerung durchgefuhrt. Diese Un-
tersuchung sollte Aufschluss uber Potenziale in Bezug auf die Steigerung der Nachfrage
sowie der Preisbereitschaft seitens der Kunden durch eine Skigebietsverbindung geben. Die
Daten lieferten die Grundlage fur die Berechnung von 14 unterschiedlichen Varianten (A, B1-
B5, C1-C7, D) in verschiedenen Sanierungs- und Ausbaustufen. Flr jede Variante wurden
maogliche, erzielbare Freie Cash Flows, unter der Annahme von Nachfrage- und Preissteige-
rungen in pessimistischen, mdglichen und optimistischen Prognoseszenarien berechnet. Ein

zusatzliches Szenario unterstellt eine Anzahl von 800'000 Skierdays.

Aus rein betriebswirtschaftlicher Sicht ist unter den gegebenen Voraussetzungen bei keiner
der Varianten ein wirtschaftlich nachhaltiges positives Resultat der Berghahnen moglich. Bei
keiner der Varianten wurde aus heutiger Sicht, unter Bertcksichtigung einer erhdhten Anzahl
an Besuchern sowie deren gesteigerten Preisbereitschaft, ein positives Unternehmenser-
gebnis errechnet. Im Gegensatz dazu wird aus regionalwirtschaftlicher Perspektive der Aus-
bau und der Zusammenschluss des Skigebiets Andermatt-Sedrun (-Disentis) als positiv be-
urteilt. Eine solche positive regionalwirtschaftliche Entwicklung kdnnte zu einer positiven be-
triebswirtschaftlichen Entwicklung des Skigebiets fuhren. Wie aus der Konkurrenzanalyse
hervorgeht, lassen sich die Verkehrsertrage tber eine gesteigerte Nachfrage erhéhen und
fuhren so zu einem besseren Unternehmensergebnis. Da jedoch die momentane touristische

Infrastruktur keine derartige Steigerung der Nachfrage zulasst, ist ein Ausbau der touristi-



schen Infrastruktur in der Region in und um Andermatt-Sedrun notwendig. Die Errichtung
des Andermatt Swiss Alps Resorts und weiterer Bettenkapazitaten konnte die erforderliche
Grundvoraussetzung fur die Steigerung der Skier-/Visitordays durch Residenztouristen
schaffen. Eine weitere Voraussetzung, damit sich die Bergbahn nachhaltig selbst tragen
kann, ist das Anbieten von integrierten Leistungen abseits der Seilbahnbeférderung. Da-
durch kann die Bergbahngesellschaft einerseits Ertrage ausserhalb des Kerngeschafts er-
wirtschaften und andererseits dem Kunden ein integriertes Erlebnisangebot entlang der ge-
samten touristischen Leistungskette ohne Unterbrechung bieten (Transport, Beherbergung,
Sportgerateverleih (z.B. Ski), Gastronomie, sonstige Angebote). Die Nachfrage im Bereich
des Tagestourismus kann durch eine erleichterte Anreise (z. B. Erreichbarkeit, Verflgbarkeit

von Parkplatzen, etc.) ins Skigebiet erhéht werden.

Dartber hinaus konnten bei einer Fusion der Bergbahngesellschaften Andermatt, Sedrun,
(Disentis) die gesamten Ertrdge durch die Preiserhéhung sowie die Skierdays durch Schaf-
fung eines attraktiveren Angebots, erhdht werden. Auf diese Weise waren eine bessere Ver-
teilung und Finanzierbarkeit der Investitionskosten gegeben und bessere Unternehmenser-

gebnisse erzielbar.

Unter diesen, neu festgelegten, Voraussetzungen sind einige der Varianten realisierbar und
konnten zu einem wirtschaftllich nachhaltigen positiven Resultat der Bergbahnen fiihren.
Diese Varianten sehen die Verbindung zu Sedrun mittels neuer Skiinfrastrukturanlagen ohne
Sanierung des Gebiets am Gemsstock (B1) sowie, bei entsprechender Nachfragesteigerung
im Tagestourismus, eine Verbindung Andermatt-Sedrun (-Disentis) mit Anbindung an Go-
schenen (C4) vor. Bei positiver Entwicklung der Nachfrage konnten auch weitere Angebote
am Gemsstock (Varianten C6 und C7) angedacht werden. Ein Erhalt des Status Quo des
Skigebietes durch alleinige Sanierung der bestehenden Liftanlagen (Variante A) ist keine
zukunftstrachtige Alternative, da dadurch die Attraktivitat der Destination nicht steigt und so-
mit keine hohere Nachfrage generiert werden kann. Dies hatte auf lange Sicht gesehen, ne-

gative betriebs- und regionalwirtschaftliche Effekte zur Folge.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Entwicklung der Region Andermatt-
Sedrun von einem attraktiven Skigebiet profitieren kann, sofern die Voraussetzung der
Schaffung eines gesamten konkurrenzfahigen touristischen Angebots erflllt ist und die tou-

ristische Wertschopfungskette integriert werden kann.



0.2 Zentrale Fragestellungen

Im Folgenden werden zentrale Fragen des Auftraggebers in Bezug auf verschiedene Varian-
ten einer Sanierung oder eines Ausbaus des Skigebiets Andermatt (mit/ohne Skigebietsver-
bindung mit Sedrun) auf Basis der Erkenntnisse, die detailliert im anschliessenden Bericht

beschrieben sind, beantwortet.

0.2.1 Skigebiets-Grosse

e Welche vergleichbaren Beispiele gibt es zu Skigebietsverbindungen in der Schweiz
und im nahen Ausland?

Studien zu Skigebietszusammenschlissen berichten von Frequenzsteigerungen zwischen
rund 30 % und 50 % in den ersten zehn Jahren nach dem erfolgten Zusammenschluss.
Im Skigebiet Serfaus-Fiss-Ladis in Osterreich wurde ein Wachstum an Skierdays im Win-
ter um rund 70 % verzeichnet. Voraussetzung fir ein derartiges Wachstum ist allerdings,
dass die gesamte touristische Infrastruktur (Beherbergung, touristisches Angebot abseits
des Schneesports, etc.) erweitert wird.

e Welche Grundgrosse (Anlagen, Pisten, etc.) des Skigebietes zwischen Andermatt
und Sedrun braucht es, um auf dem Markt mittel- und langfristig erfolgreich zu be-
stehen (Aufenthalts- und Tagestouristen)? (Wie viele Neukunden zu welcher Zah-
lungsbereitschaft braucht es, um welchen Ausbaustandard zu rechtfertigen (finan-
zieren))

Aus der empirischen Forschung geht hervor, dass die Preiserwartung der Kunden mit

- der Qualitat (Komfort und Modernitét) der Liftanlagen sowie mit
- der Anzahl an Pistenkilometern

steigt. Darliber hinaus erwarten Kunden, unabhéngig davon ob diese Skigebiete in einem
Tarifverbund zusammengeschlossen sind, einen héheren Preis wenn zwei oder mehrere
Skigebiete mittels Seilbahnen zu erreichen sind und sie nicht auf Verkehrsmittel des 0f-
fentlichen Verkehrs (Bahn) umsteigen missen. Die Unterbrechung des Schneesports
durch Losen des Sportgerates und Umsteigen in eine Bahn mindert den Komfort bei der
Auslbung des Sports. Fir die verbundene Variante erwarten die Kunden, optimistisch
gesehen, eine Preissteigerung von rund 30 % zum derzeitigen Preis fur einen Tagesski-
pass im Skigebiet Natschen. Betrachtet man vergleichbare Skigebiete in der Schweiz, lie-
gen die Preise fur Tagesskipasse noch etwas Uber den von in der Umfrage erwarteten
Preisen der Befragten. Je nach Ausbauvariante wird eine unterschiedliche Anzahl an Be-
suchern bendgtigt, um ein positives Unternehmensergebnis zu erzielen.
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0.2.2 Skianlagen - Grundelemente

e Welches sind die Grundelemente der Bergbahninfrastruktur, um nachhaltig einen
betriebswirtschaftlichen Breakeven und damit eine Wertschopfung zu erreichen?
Welche Grundelemente der Bergbahninfrastruktur bendétigt die Destination, um im
Markt attraktiv zu sein?

Um eine wirtschaftlich nachhaltige Unternehmenstétigkeit zu sichern sind die Minimalan-
forderungen an die Performance einer Bergbahn:

- Cash Flow mindestens 20 % des Gesamtertrages

- Cash Flow mindestens 5 - 7 % des Gesamtkapitals

- Eigenkapital mindestens 40 % des Gesamtkapitals

- Personalausgaben hochstens 35 % des Gesamtertrages

Allerdings ist an dieser Stelle zu erwéahnen, dass nur ein geringer Prozentsatz der
Schweizer Bergbahnen diese Anforderungen erflllt. Alpine Destinationen im Winterge-
schéft zeigen dann Erfolg auf, wenn gezielt in die Kundenbindung investiert wird, integrale
Erlebnisangebote geschaffen oder eine aktive Verkaufsstrategie verfolgt wird. Eine Ur-
laubserfahrung in den Bergen beinhaltet mehr als nur den Transport mit und das Angebot
einer Bergbahn. Neben F & B und Unterkunft sind vor allem alternative Sportangebote
sowie Unterhaltungs- und Shoppingmdglichkeiten notwendig. Eine solche Perspektive ruft
nach einer vertikalen Integration entlang der Dienstleistungskette, wobei eine minimale
Grosse der Destination aufgrund des geforderten Angebotsportfolios erforderlich ist.

e Welche zentralen Elemente der Bergbahninfrastruktur braucht die Destination An-
dermatt fur den Sommertourismus? (Operationskosten vs. Ertrag)

Grundsatzlich ist der Sommertourismus fir Seilbahnen nur von untergeordneter Bedeu-
tung, da die umsatzstarksten Betriebsmonate im Winter liegen. Der Anteil, der im Sommer
erwirtschafteten Verkehrsertrage, liegt bei einem Grossteil der Seilbahngesellschaften bei
weniger als 10 %. Dennoch ist der Betrieb der Seilbahnen im Sommer flr das gesamte
touristische Angebot relevant. Im Sommer steht die Verbindung von Andermatt nach Nat-
schen und weiter nach Gutsch im Vordergrund. Ausgehend von diesen Orten, wo bereits
Verpflegungsmaoglichkeiten bestehen, kénnen Wanderungen gemacht werden. Allerdings
sind weitere Entwicklungen auf dem Berg auch im Zusammenhang mit dem Andermatt
Swiss Alps Resort ein Thema.

e Wie zentral ist die Skigebietsverbindung zwischen Andermatt und Sedrun fur die
Destination? Welche Aufgaben kann/muss die MGB Ubernehmen und welche nicht?

Von der Nachfrageseite her kann die MGB eine Seilbahnverbindung zwischen den Skige-
bieten Andermatt und Sedrun nicht ersetzen. Die Besucher des Skigebiets bevorzugen
eine Verbindung der Pisten mit Liften, was sich in einer leicht htheren Zahlungsbereit-
schaft fir Tageskarten niederschlagt.
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e Welche Anlagen missen zwingend saniert werden? Welche Anlagen kdnnen rick-
gebaut werden?

Die Konzession der Bergbahn Andermatt - Natschen lauft im Mai 2012 ab. Bis dahin muss
sie saniert oder erneuert werden. Im Jahr 2014 lauft die Konzession der Sesselbahn Nat-
schen - Stockli ab. Wenn auf dem Berg Entwicklungen im Zusammenhang mit dem An-
dermatt Swiss Alps Resort entstehen sollen, wird eine Erneuerung dieser Anlage notwen-
dig.

Im Gebiet Natschen kann je nach Entwicklungsvariante der bisher bestehende Strahlbo-
den - Strahlgand Lift zugunsten eines neuen &hnlich verlaufenden Liftes riickgebaut wer-
den. Ebenfalls kann der bisher bestehende Vordere Felli - Schneehihnerstock Lift zu-
gunsten eines neuen, etwas langeren Lifts je nach Variante rickgebaut werden. Der
Grossbodenlift ist noch bis 2014 konzessioniert und muss dann Gberprift und allenfalls
saniert oder erneuert werden. Im Gebiet Gemsstock konnte je nach Variante der Lift
4R/AC ersetzt werden. Damit wirde der bestehende Lift rickgebaut werden konnen.
Ebenfalls konnte der bestehende Luterseelift rickgebaut werden, da er je nach Variante
durch einen verlangerten Luterseelift ersetzt wird. Die restlichen Anlagen sind bis mindes-
tens 2020 konzessioniert. Danach werden weitere Kontrollen, Sanierungen und teilweise
Erneuerungen notwendig.

0.2.3 Prioritaten bei den Investitionen

e Welcher Zubringer ist wichtiger, Géschenen oder Gurschen?

Im Zusammenhang mit einer Skigebietsverbindung zwischen Andermatt, Natschen und
Sedrun wéare die Anbindung Goschenen wichtiger als der Gurschen Zubringer. Damit
konnte fir das Skigebiet Andermatt, Natschen und Sedrun ein direkter und schnellerer
Zugang der Agglomerationen im Schweizer Mittelland geschaffen werden. Weiters konnte
der Verkehr vom Dorf Andermatt weggehalten werden. Allerdings bleibt zu beachten,
dass keine Piste fir eine Talabfahrt nach Gdschenen zur Verfigung steht. Das heisst,
dass die Besucher den Riickweg nach Gdschenen mit der Seilbahn oder der MGB antre-
ten mussen.

Wenn keine Skigebietsverbindung erstellt werden wirde, wére das heutige Skigebiet N&t-
schen zu klein, um durch eine bessere Anbindung von Gdschenen her profitieren zu kén-
nen. Die Attraktivitat des vorhandenen Skigebiets ohne Verbindung liegt dann mehr in der
Kombination der Skigebiete Gemsstock und Natschen. In diesem Fall wére eine Erneue-
rung und Erweiterung am Gemsstock mit dem Lift Andermatt - Gurschenalp sinnvoller,
aber nicht unbedingt notig.

e Was gehort in die erste Ausbauphase (Etappe la; 3 - 4 Jahre und Etappe 1b 5- 8
Jahre)?

Hochste Prioritét geniessen die nétigen Sanierungen der bestehenden Anlagen Ander-
matt-Natschen-Gutsch sowie die Verbindung nach Sedrun mit neuen Skiinfrastrukturanla-
gen. In einer auf lange Sicht (15 - 20 Jahre) gesehenen Ausbaustufe kann bei glinstiger
regionalwirtschaftlicher Entwicklung die Anbindung Gurschen und Godschenen erfolgen.
Die Begrindung fur eine Skigebietsverbindung mit hoher Prioritat liegt in der hdéheren
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Zahlungsbereitschaft der Besucher und in der erhéhten Attraktivitat des Skigebiets durch
die Grosse.

e Welche Anlagen missen in der ersten Prioritdt und in welchem Zeitraum erstellt
werden, um die notwendige Wertschépfung fir den Tages- und Aufenthaltstouris-
mus zu erreichen?

Durch den Zubringer Gdschenen kdénnen Tagestouristen aus den nahe gelegenen Bal-
lungszentren sowie aus den umliegenden Regionen, wie zum Beispiel dem Tessin, gene-
riert werden. Aus der Umfrage geht hervor, dass die leichte Erreichbarkeit eines Skigebie-
tes bei der Auswahl eine sehr grosse Rolle spielt. Deshalb diirfte aus Sicht der Kunden,
der Zubringer Goschenen von grosserer Relevanz sein als die Anbindung Andermatt-
Gurschen.

Die Variante, welche aus betriebswirtschaftlicher Sicht am ehesten fir sinnvoll erachtet
werden kann, beinhaltet die Sanierung bestehender Liftanlagen, Verbindung mit Sedrun
und die Anbindung von GoOschenen. Hochste Prioritat hat die Sanierung alter, bestehen-
der Anlagen im Gebiet Andermatt-Natschen-Gutsch. In der zweiten Etappe soll die Ver-
bindung mit Sedrun Uber den Oberalppass erfolgen und in weiterer Folge erscheint die
Anbindung von Gdéschenen flr sinnvoll, um vom Tagestourismus profitieren zu kénnen. In
einer auf lange Sicht (15 - 20 Jahre) gesehenen Ausbaustufe kann die Anbindung Gur-
schen erfolgen.

0.2.4 Wirtschaftliche Uberlegungen

e Welche betriebswirtschaftliche Wertschopfung ist erforderlich, um das Konzept
einer nachhaltigen Skigebietsentwicklung im Raum Hospental-Andermatt-Oberalp-
Sedrun zum Tragen zu bringen?

Die Verkehrsertrage, die durch die Bergbhahnen erwirtschaftet werden, missen entweder
durch eine hdhere Nachfrage oder durch eine vergleichsweise hohere Zahlungsbereit-
schaft der Kunden, gesteigert werden.

e Welche Abschreibungssatze kénnen flr die Bergbahnanlagen verwendet werden?

Die Abschreibung erfolgt pauschal und die Abschreibungsdauer bewegt sich tblicherwei-
se, je nach Bergbahnanlage, zwischen 15 und 25 Jahren. Grundsatzlich kann das Unter-
nehmen selbst die Dauer der Abschreibung gemass der Dauer der Nutzung wahlen. Um
ein besseres Unternehmensergebnis zu erzielen, kann eine langere Nutzungsdauer ge-
wahlt werden.

e Welche Preise kdnnten je nach Ausbaustandard verlangt werden?

Fur ein verbundenes Skigebiet in dieser Gréssenordnung liegt die Preiserwartung der
Kunden bei durchschnittlich CHF 54 bis maximal CHF 60. Diese Werte liegen unter den
von konkurrierenden Schweizer Skigebieten, wo der Preis fur Tagesskipasse bis zu CHF
68 betragt.
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Ist der Hospentaler Bereich der Bergbahnentwicklung finanziell tragbar?

Der Hospentaler Bereich ist aus finanzieller Perspektive nicht tragbar. Auch wenn mit ei-
ner Vervielfachung der Besuchertage (Variante Ubernahme durch einen Investor, der die
Wertschopfungskette integriert) gerechnet wird, kann die Erweiterung des Hospentaler
Bereichs betriebswirtschaftlich nicht getragen werden.

Ist der Goschener Zubringer finanziell tragbar?

Der Goéschener Zubringer ist aus rein rechnerischer Sicht nicht tragbar. Bedenkt man al-
lerdings, dass dadurch mehr Tagestouristen generiert werden kénnen, kénnte dieser Zu-
bringer zu hdheren Verkehrsertragen tber eine gesteigerte Nachfrage beitragen und be-
triebswirtschaftlich sinnvoll werden.

Ist der neue Zubringer Andermatt-Gurschen finanziell tragbar?

Der Zubringer Andermatt-Gurschen ist finanziell genauso wenig tragbar wie der Gosche-
ner Zubringer. Allerdings ist aus Sicht der Nachfrager der Zubringer von Géschenen von
grosserer Bedeutung.

Sind weitere Investitionen im Gebiet Gemsstock finanziell tragbar?

Von Investitionen im Gebiet Gemsstock ist aus betriebswirtschaftlicher Sicht abzusehen.
Aus den Ergebnissen der Umfrage kann abgeleitet werden, dass durch den Zubringer nur
eine beschrankte zusatzliche Nachfrage generiert werden kann. Die Anbindung Ander-
matt-Gurschen wirde zwar die Qualitat des gesamten Angebotes erhdhen, ist aber auf-
grund der hohen Investitionssumme betriebswirtschaftlich nicht rentabel.

Sollen Parkplatze und Beschneiungsanlagen durch die Gemeinden erstellt, bewirt-
schaftet und damit finanziert werden? Mit welchen Konsequenzen?

Beschneiungsanlagen auf jeden Fall, weil dadurch die Investitionskosten der Bergbahnen
gesenkt werden kénnen und damit die Bergbahninvestitionen finanziell eher tragbar wer-
den. Parkplatze stellen eine Einnahmequelle fur den Betreiber dar, was bedeutet, dass
die Bergbahngesellschaft dadurch eine zusatzliche Einnahmequelle schaffen kénnte, so-
fern sie diese selbst erstellt und bewirtschaftet. Allerdings zeigt sich heute in Andermatt,
dass sich die Parkplatze selbst finanzieren lassen, aber keine grossen Gewinne daraus
resultieren.

Wo sollen zuséatzliche Parkplatze prioritar erstellt werden (Gdschenen, Andermatt
Bahnhof, Talstation Seilbahn Andermatt-Gurschen, Sedrun etc.)?

Unter der Voraussetzung, dass der Zubringer Goschenen entsteht und dass sich die
Nachfrage im angenommenen Ausmass entwickelt, ist die Errichtung von Parkplatzen in
Goschenen von Vorteil. Die Anzahl der Parkplatze soll dartiber hinaus in Andermatt und
Sedrun nahe der Talstation der Seilbahn erhgéht werden.
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0.2.5 Verbindung Néatschen-Oberalp

Welche Anforderungen muss die MGB nach erfolgter Realisierung der Skigebiets-
verbindung zwischen Gitsch und Oberalp noch erfillen?

Die MGB kann mehrere Funktionen erflllen, die in ein gesamtes touristisches Angebot
eingebunden werden kdnnen. Sowohl im Wintertourismus als auch im Sommertourismus
kann sie nach wie vor als wichtiges Verkehrsmittel fir Ausflige mit dem Glacier Express
dienen. Daruber hinaus haben Skifahrer nach einem Skitag die Wahl den Riickweg nach
Andermatt bzw. Sedrun mittels MGB oder Piste/Seilbahn antreten wollen.

Kann die MGB einen allfalligen Verzicht der Skigebietsverbindung Nétschen-
Gutsch-Oberalp kompensieren? Wenn ja, mit welchen Bedingungen?

Ein Verzicht der Skigebietsverbindung Natschen-Gitsch-Oberalp wirde bedeuten, dass
seitens der Kunden keine hohere Preisbereitschaft bestinde und dass auch keine be-
darfsgerechte Steigerung der Skierdays erzielt werden wirde. Der Status Quo von heute
wiurde erhalten bleiben und auf lange Sicht gesehen hatte der Verzicht auf die Verbindung
negative Folgen fur das Skigebiet. Aus betriebswirtschaftlicher wie auch aus regionalwirt-
schaftlicher Sicht ist die Kompensation einer Skigebietsverbindung durch die MGB nicht
denkbar.

0.2.6 NRP-Beitrage der offentlichen Hand

Lassen sich NRP-Beitrage an einzelne Gesellschaften (z. B. AGS, Sedrun Bergbah-
nen) ohne vorgéangig erfolgte Organisationsanpassungen rechtfertigen? Wenn ja,
mit welchen Bedingungen und Konsequenzen?

Grundsatzlich kann die Vergabe von NRP-Mitteln an private Unternehmen mit der Anfor-
derung an Organisationsanpassungen bzw. auch an Fusionen gekoppelt werden.

Welche NRP-Investitionsbeitrage der Kantone Uri und Graublnden sowie des Bun-
des braucht es, um das Konzept mit Fokus auf den Tages- und Aufenthaltstouris-
mus zum Tragen und damit zu einer nachhaltigen Wertschdpfung zu bringen?

Eine Foérderung des Projektes Skigebietszusammenschluss Andermatt-Sedrun-Disentis
durch die NRP ist mdglich und strategisch in den jeweiligen Umsetzungsprogrammen be-
inhaltet. Der Finanzrahmen, der in der aktuellen Forderperiode 2008-2011 durch die NRP
bislang zur Verfligung steht, ist jedoch begrenzt. Fir die kommende Programmperiode
der NRP ist mdglicherweise eine Erhéhung der entsprechenden Darlehensmittel, vor al-
lem im Rahmen des interkantonalen Umsetzungsprogramms San Gottardo, mdglich. Da-
zu konnen bis Ende des Jahres 2011, nach den Abstimmungsverhandlungen zwischen
dem Bund und den Kantonen hinsichtlich der neuen kantonalen Umsetzungsprogramme
sowie der separaten Verhandlungen Uber das interkantonale Umsetzungsprogramm San
Gottardo, genauere Aussagen gemacht werden.
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e Welche regionalwirtschaftlichen Effekte sind zu erwarten? Sind diese mit den Zie-
len der NRP konform und welche Bedeutung haben die Ski-Investitionen fir die ge-
samte Regionalentwicklung im Gotthardgebiet?

Aus regionalwirtschaftlicher Perspektive sind all jene Varianten, die die Verbindung An-
dermatt-Sedrun vorsehen, sinnvoll. Die Férderung des Ubernachtungstourismus bewirkt
eine positive Entwicklung der regionalen Wertschépfung und des Arbeitsmarktes in der
Region. Dafir sind allerdings nicht nur Investitionen in die Bergbahnen und die Hotellerie
erforderlich, sondern es muss die gesamte Infrastruktur ausgebaut und erweitert werden.
Dafir sind auch Investitionen seitens der Gemeinden unerlasslich. Daraus resultiert eine
Aufwertung der gesamten Region.

e Wie sieht ein realistischer Investitionsplan mit Finanzbedarf fir die 6ffentliche Hand
aus? Etappierbarkeit? Wie miussen die NRP-Beitrage ausgestaltet werden (cash-
Beitrage, zinslose Darlehen)?

NRP Beitrage werden fiir die Sanierung (Ersatz) bestehender Erschliessungsanlagen (nur
Hauptzubringer), den Ersatz zur Erhéhung der Produktivitat und fir Beschneiungsanlagen
durch zinsvergunstige bzw. zinslose Darlehen des Bundes unterstitzt. Der Kanton finan-
ziert dann einen a-fonds-perdu Beitrag von 16 bis 20 % der Darlehenssumme. Das Darle-
hen muss in der Regel innerhalb eines Zeitrahmens von 15-25 Jahren zurlickbezahlt wer-
den. Als problematisch fir eine umfassende Forderung des Projektes kénnen sich die
formalen Férdervoraussetzungen fur Bergbahnen erweisen, die in der Seilbahnstrategie
Zentralschweiz resp. in der entsprechenden Verordnung des Kantons Graubtiinden formu-
liert sind, da dadurch nur einzelne Teilbereiche des Gesamtprojektes finanziell forderfahig
waren. Ein weiterer Faktor ist die Tilgung des NRP Darlehens innerhalb eines Zeitraumes
von 10 Jahren. Es bleibt zu Gberlegen, ob es betriebswirtschaftlich sinnvoller ware, ein
Darlehen zu marktiiblichen Konditionen, welches Uber eine langere Laufzeit verfugt, zu
wahlen ist.

0.2.7 Organisationsfragen

e Welche organisatorischen Voraussetzungen missen erfillt sein, um den erforderli-
chen nachhaltigen Betrieb langfristig sicherzustellen, die erforderliche Wertschop-
fung zu generieren und die notwendigen Synergien nutzen zu kbnnen?

Die wichtigste Voraussetzung ist die Generierung von héheren Ertragen tber eine hdhere
Nachfrage. Da die Nachfrage im Skigebiet allein nicht ausreicht, um nachhaltig wirtschaft-
lich zu handeln, ist es notwendig, alternative Einnahmequellen abseits des Kerngeschaf-
tes Skigebiet zu erschliessen. Diese Einnahmequellen kénnen durch Anbieten von integ-
rierten Leistungen (Transport, Beherbergung, Verleih, Gastronomie, etc.) erschlossen
werden.

e Welche organisatorischen Modelle sind mdéglich und zielfihrend und welche nicht?

Als Modell ist eine Organisation erforderlich, die integrierte Leistungen anbietet. Dartber
hinaus wird es notwendig sein, dass die einzelnen Seilbahngesellschaften von Andermatt
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-Sedrun (-Disentis) verschmelzen. Dies ist vor allem aufgrund der NRP Forderbarkeit eine
notwendige Voraussetzung.

Staatliche Forderungen betreffend bestehen unterschiedliche Organisationsmodelle, die
in Zusammenhang mit privaten Infrastrukturen auftreten kdnnen:

1. Kostendeckungsmodell: In Form einer Defizitgarantie Ubernimmt der Staat am Ende
eines Geschaftsjahres das Defizit (Globalbudget).

2. Leistungsfinanzierung durch Fallpauschale: Der Staat zahlt eine Fallpauschale pro
erwirtschaftete Leistungseinheit (z. B. Skierdays).

3. Taxametermodell: Der Staat ubernimmt einen Sockelbeitrag plus eine Fallpauschale.
Der Sockelbeitrag deckt nur einen Teil der Fixkosten, die restlichen Fixkosten sowie
variable Kosten muissen aus der Fallpauschale und dem selber erwirtschafteten Ge-
winn gedeckt werden.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Im Rahmen eines nachhaltigen Entwicklungsprojektes tberlegt sich der Kanton Uri in die
bestehenden Skigebiete Andermatt-Oberalppass und Gemsstock-Hospental zu investieren.
Es werden die Sanierung bestehender Anlagen, ein Ausbau der Skigebietsverbindung mit
Sedrun und die Erweiterung des Skigebiets Gemsstock-Hospental in Betracht gezogen. Auf-
grund des Ablaufs der Betriebsbewilligungen muss die Sanierung einiger Liftanlagen erfol-

gen.

Die Investitionen in die Skigebietsinfrastruktur wurden aus 6kologischer Perspektive beurteilt
und dartiber hinaus aus gesellschaftlicher Perspektive abgeklart. Zuséatzlich soll fiur die
nachhaltige Planung eine wirtschaftliche Bewertung der Sanierung und der Verbindung der

Skigebiete vorgenommen werden.

Im Rahmen der wirtschaftlichen Bewertung sollen die Investitionen aus betriebswirtschaftli-
cher und regionalwirtschaftlicher Perspektive beurteilt und die wirtschaftliche Machbarkeit

abgeleitet werden (Abbildung 1).

Perspektiven Investitionen
Bergbahnen Andermatt / Urserental

/\

Betriebswirtschaftliche Wertschépfung Regionalwirtschaftliche Wertschdpfung
—>Nachhaltiger Betrieb —~>Kanton als Investor

e ——

Nachhaltigkeitsbericht

I
v v v v

Konzessions- UVB uber alle Entscheidungs-
gesuch Anlagen grundlage NRP

Richtplan Bund

Abbildung 1: Perspektiven der Investitionen

Quelle: eigene Darstellung




18

1.2 Ziel

Es ist das Ziel des Projekts, die betriebswirtschaftliche Machbarkeit einer Sanierung beste-
hender Anlagen, Verbindung des Skigebiets mit Sedrun und Skigebietserweiterungen unter
Berticksichtigung des Besucheraufkommens (Markt) zu beurteilen. Weiters werden die regi-

onalwirtschaftlichen Renditen geschéatzt und beurteilt.

Die betriebswirtschaftliche Perspektive geht von einer nachhaltigen Wertschdpfung und da-
mit einer langfristig selbsttragenden (durch den Betrieb finanzierbaren) Investition aus. Bei
der regionalwirtschaftlichen Perspektive wird der Kanton Uri als Investor gesehen, der Inves-

titionsbeitrage leistet und daftir einen regionalwirtschaftlichen Vorteil erlangen mochte.

Im Zusammenhang mit der Verbindung der Skigebiete Andermatt-Oberalp und Sedrun wird
der Unterschied des Kundennutzens zwischen einer direkten Skiverbindung und der Bahn-
verbindung beurteilt. Damit kann die Zahlungsbereitschaft der Besucher und die Attraktivi-
tatssteigerung des Skigebiets gemessen werden. Auf dieser Basis kann berechnet werden,

ob eine Investition in die Skiverbindung aus Kundenperspektive (Markt) zu rechtfertigen ist.

Es wird entlang von Varianten gearbeitet:

e Ist-Zustand: Die betriebswirtschaftlichen Renditen der heutigen Anlagen werden auf
der Basis der heutigen Skierdays ermittelt.

e Soll-Zustand: Variante A - Sanierung: Die Sanierung bzw. der Ersatz relevanter be-
stehender Anlagen wird aus betriebswirtschaftlicher Sicht beurteilt.

e Soll-Zustand: Varianten B1l- B5 - (Teil-)Sanierung und (Teil-)Verbindung: Die
(Teil-)Sanierung der relevanten bestehenden Anlagen und die erforderlichen Anlagen
fur eine Skigebietsverbindung werden aus betriebs- und regionalwirtschaftlicher Per-
spektive in funf Unter-Varianten beurteilt. Der Kundenwert einer direkten Skiverbin-
dung (Varianten B1 und B2) wird mit demjenigen der Bahnverbindung (Varianten B3,
B4 und B5) verglichen. Daraus wird die Zahlungsbereitschaft fur die extra Pistenkilo-
meter und die Moglichkeit der direkten Skiverbindung ermittelt. Es wird daraus abge-
leitet, ob die Investition in die Skigebietsverbindung (mit neuen Skianlagen) aus Kun-
denperspektive notwendig ist. Daraus kann beurteilt werden, ob die Varianten B3, B4
und B5 mit einer Verbindung der Skigebiete Natschen/ Gitsch mit Oberalp/Sedrun al-
leine mit der MGB-Bahn (ohne Skigebietsverbindung mit neuen Seilbahnanlagen) ver-
tretbar sind.

e Soll-Zustand: Varianten C1 - C7 - (Teil-)Sanierung, Verbindung und neue Anbin-
dung: Die (Teil-)Sanierung in den bestehenden Skigebieten und zusatzliche Anbin-
dung in funf Unter-Varianten werden betriebswirtschaftlich geprift. Es handelt sich um
eine neue Zubringerbahn von Andermatt ins Gurschengebiet (Kapazitatssteigerung),
eine direkte Anbindung von Gdschenen ans Skigebiet Natschen/Gutsch - Oberalp -
Sedrun und die direkte Anbindung von Hospental ans Skigebiet Gemsstock (mit einer
Erweiterung des Gemsstock-Gebiets im Bereich St. Anna). Ebenfalls wird aus regio-
nalwirtschaftlicher Perspektive argumentiert und geschatzt, welche Auswirkungen
daraus resultieren konnten.

e Soll-Zustand: Variante D - Sanierung, Verbindung und integrale Anbindung: Die
Gesamt-Investitionen werden betriebswirtschaftlich gepruft und regionalwirtschaftlich
auf qualitativer Basis beurteilt.
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Fir jede der Varianten werden drei Besucherverhaltensszenarien (optimistisch, mdglich,

pessimistisch) sowie ein Szenario, das der Vorstellung eines mdglichen Investors und Kom-

plettanbieters (mit integrierter Wertschopfungskette) entspricht, berticksichtigt und berech-

net.

1.3 Auftrag und Fragestellungen

Basierend auf den Zielen, die mit den Bergbahninfrastrukturinvestitionen angestrebt werden,
ist folgender Auftrag fur das Projekt formuliert worden:

Betriebs- und regionalwirtschaftliche Beurteilung der Sanierungs-, Verbindungs- und Anbin-
dungsinvestitionen (Varianten A; B1, B2, B3, B4, B5, B6; C1, C2, C3, C4, C5, C6, C7; D)
unter Bertcksichtigung des Kundennutzens und der sich daraus ableitenden Entwicklung der
Besucherzahlen.

Das Projekt "Skigebiets-Investitionen im Raum Godschenen - Hospental - Andermatt - Ober-
alp - Sedrun” soll dabei folgende Produkte liefern:

Machbarkeit der Skigebiete Andermatt - Oberalppass - Sedrun (mit Anbindung Go6-
schenen) und Gemsstock (mit Anbindung Gurschen bzw. Hospental)

Rendite (Schéatzung), welche durch die Investitionen nachhaltig realisiert werden kén-
nen

Prioritdten der Investitionen in die verschiedenen Bahnen innerhalb der Szenarien auf
Basis des Kundennutzens

Beurteilung des Nutzenunterschieds zwischen einer direkten Skiverbindung und einer
ausschliesslichen Bahnverbindung zwischen den Skigebieten Andermatt-Oberalppass
und Sedrun

Kosten-/Ertragssimulation auf Excel, womit Skierdays, Tageskartenpreis und Investiti-
onskosten simuliert und verglichen werden koénnen. Damit soll eine Breakeven-
Berechnung fur die verschiedenen Szenarien mdglich sein.

Folgende konkrete Fragen sollen mit der vorliegenden Studie beantwortet werden:

Skigebiets-Grosse

Welche vergleichbaren (erfolgreichen u/o gescheiterten) Beispiele gibt es zu Skige-
bietsverbindungen in der Schweiz und im nahen Ausland?

Welche Grundgrosse (Anlagen, Pisten, etc.) des Skigebietes zwischen Andermatt und
Sedrun braucht es, um auf dem Markt mittel- und langfristig erfolgreich zu bestehen
(Aufenthalts- und Tagestouristen)? (Wie viele Neukunden zu welcher Zahlungsbereit-
schaft braucht es, um welchen Ausbaustandard zu rechtfertigen (finanzieren))

Skianlagen - Grundelemente

Welches sind die Grundelemente der Bergbahneninfrastruktur, um nachhaltig einen
betriebswirtschaftlichen Breakeven und damit eine Wertschdpfung zu erreichen? Wel-
che Grundelemente der Bergbahneninfrastruktur bengtigt die Destination, um im Markt
attraktiv zu sein?

Welche zentralen Elemente der Bergbahneninfrastruktur braucht die Destination An-
dermatt fir den Sommertourismus? (Operationskosten vs. Ertrag)
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Wie zentral ist die Skigebietsverbindung zwischen Andermatt und Sedrun fir die Des-
tination? Welche Aufgaben kann/muss die MGB Ubernehmen und welche nicht?
Welche Anlagen missen zwingend saniert werden? Welche Anlagen kdnnen riickge-
baut werden?

Prioritaten bei den Investitionen

Welche Prioritdten haben die verschiedenen Bergbahninvestitionen?

Was gehort in die erste Ausbauphase (Etappe 1a; 3 - 4 Jahre und Etappe 1b 5 - 8
Jahre)?

Welcher Zubringer ist wichtiger, Géschenen oder Gurschen?

Welche Anlagen mussen in der ersten Prioritdt und in welchem Zeitraum erstellt wer-
den, um die notwendige Wertschopfung fir den Tages- und Aufenthaltstourismus zu
erreichen?

Wirtschaftliche Uberlegungen

Welche betriebswirtschaftliche Wertschopfung ist erforderlich, um das Konzept einer
nachhaltigen Skigebietsentwicklung im Raum Hospental-Andermatt-Oberalp-Sedrun
zum Tragen zu bringen?

Welche Abschreibungssatze kdnnen fir die Bergbahnanlagen verwendet werden?
Welche Preise kdnnten je nach Ausbaustandard verlangt werden?

Ist der Hospentaler Bereich der Bergbahnentwicklung finanziell tragbar?

Ist der GOschener Zubringer finanziell tragbar?

Ist der neue Zubringer Andermatt-Gurschen finanziell tragbar?

Sind weitere Investitionen im Gebiet Gemsstock finanziell tragbar?

Sollen Parkpléatze und Beschneiungsanlagen durch die Gemeinden erstellt, bewirt-
schaftet und damit finanziert werden? Mit welchen Konsequenzen?

Wo sollen zusatzliche Parkplatze prioritéar erstellt werden (Gdschenen, Andermatt
Bahnhof, Talstation Seilbahn Andermatt-Gurschen, Sedrun etc.)?

Verbindung Natschen-Oberalp

Welche Anforderungen muss die MGB nach erfolgter Realisierung der Skigebietsver-
bindung zwischen Guitsch und Oberalp noch erfillen?

Kann die MGB einen allfalligen Verzicht der Skigebietsverbindung Natschen-Gltsch-
Oberalp kompensieren? Wenn ja, mit welchen Bedingungen?

NRP-Beitrage der offentlichen Hand

Lassen sich NRP-Beitrage an einzelne Gesellschaften (z. B. AGS, Sedrun Bergbhah-
nen) ohne vorgangig erfolgte Organisationsanpassungen rechtfertigen? Wenn ja, mit
welchen Bedingungen und Konsequenzen?

Welche NRP-Investitionsbeitrage der Kantone Uri und Graubiinden sowie des Bundes
braucht es, um das Konzept mit Fokus auf den Tages- und Aufenthaltstourismus zum
Tragen und damit zu einer nachhaltigen Wertschépfung zu bringen?

Welche regionalwirtschaftlichen Effekte sind zu erwarten? Sind diese mit den Zielen
der NRP konform?

Welche Bedeutung haben die Ski-Investitionen fur die gesamte Regionalentwicklung
im Gotthardgebiet?

Wie sieht ein realistischer Investitionsplan mit Finanzbedarf fir die 6ffentliche Hand
aus? Etappierbarkeit? Wie missen die NRP-Beitrage ausgestaltet werden (cash-
Beitrage, zinslose Darlehen)?
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Organisationsfragen

Welche organisatorischen Voraussetzungen miussen erfillt sein, um den erforderli-
chen nachhaltigen Betrieb langfristig sicherzustellen, die erforderliche Wertschdpfung
zu generieren und die notwendigen Synergien nutzen zu kénnen?

Welche organisatorischen Modelle sind mdglich und zielfiihrend und welche nicht?
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2 Datengrundlage

2.1 Tourismusregion Andermatt

Im Kanton Uri, am Eingang des Hochtals von Ursern gelegen, befindet sich die Gemeinde
Andermatt mit 1361 Einwohnern. Andermatt ist der Hauptort des Urserentals, reicht bis hin-
auf zum Oberalppass, der Grenze zum Kanton Graubiinden (Gemeinde Andermatt, 2011)
und liegt direkt an einer wichtigen Transitachse zwischen Nord- und Siddeuropa, dem Gott-
hardtunnel. Durch die gute Anbindung (Bahn, Strasse) zieht Andermatt neben den Gasten
aus dem Norden auch Géaste aus dem Siden der Alpen an und bietet eines der am schnells-

ten erreichbaren Skigebiete fur die Bevolkerung im Tessin.

Andermatt ist bekannt als Wintersport- und Kurort und liegt an der Matterhorn-Gotthard-
Bahn, die als Verbindung zu Sedrun, Disentis, Goschenen dient. Im Sommer erfreuen sich
vor allem Aktivitaten wie Wandern, Mountainbiken und Klettern grosser Beliebtheit wéahrend
im Winter Andermatt mit einem schneesicheren Skigebiet um Wintersportler wirbt. Das Ski-
gebiet am Gemsstock (2963 m) ist als Freeridegebiet bekannt und jenes am Natschen setzt
vorwiegend auf Genussfahrer und Familien. Wahrend Andermatt sich um die Wende zum
20. Jahrhundert eines florierenden Tourismus erfreuen konnte, trat spater das Militar mit sei-
nem Gebirgswaffenplatz in den Vordergrund und im spateren 20. Jahrhundert wurde daher
kaum mehr in die touristische Infrastruktur investiert. Mit dem schrittweisen Abbau des Mili-
tars in der Region, nahm nicht nur die Bevolkerungszahl in den Gemeinden des Urserentals
ab sondern auch die Zahl der Arbeitsplatze. Dies hat zur Folge, dass immer mehr Einwohner

in gréssere Ballungsgebiete abwandern.

Die Gemeinde Andermatt wies im Jahr 2009 eine Gesamtanzahl von 661 Gé&stebetten auf
(Bundesamt fur Statistik, 2011). Diese verteilten sich auf 6 Hotels der 3 Sterne Kategorie,
einem Hotel der 2 Sterne Kategorie sowie 12 nicht kategorisierten Betrieben. Zuséatzlich ver-
fugt Andermatt Uber ein umfangreiches Angebot an Gruppenunterkinften, gewerblichen Fe-
rienwohnungen und Privatzimmern (Andermatt Gotthard Tourismus, 2011). Das Angebot der
Unterkinfte deckt somit die Bedurfnisse bis zum 3 Sterne Segment ab. Unterkiinfte gehobe-
nen Hotellerie bzw. der Luxuskategorie sind bislang keine vorhanden. Wie in nachfolgender
Abbildung 2 ersichtlich, ist die Anzahl an gewerblichen Gastebetten seit 1999' von 693 auf
661 in 2009 gesunken.

! Das Jahr 2004 ist in dieser Abbildung nicht enthalten, da laut Bundesamt fur Statistik (2011) in diesem Jahr
keine Erhebung stattfand.
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Géastebetten 1999 - 2009
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Abbildung 2: Entwicklung Géstebetten Andermatt 1999-2009
Quelle: BfS (2010)

Abbildung 3 zeigt die Anzahl der Logiernachte der Jahre 1999-2009°. Betrachtet man die
Trendlinie ist festzustellen, dass die Anzahl an Nachtigungen seit 2003 (2003: 62'020; 2005:
65'623; 2006: 65'023; 2007: 72'881; 2008: 74'174) leicht anstiegen und 2009 wieder leicht
zuriickgingen (73'146 Ubernachtungen).
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Abbildung 3: Anzahl Logiernéchte 1999-2009
Quelle: BfS (2010)

% Das Jahr 2004 ist in dieser Abbildung nicht enthalten, da laut Bundesamt fiir Statistik (2011) in diesem Jahr
keine Erhebung stattfand.
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2.2 Andermatt Gotthard Sportbahnen (AGS)

Die Andermatt Gotthard Sportbahnen AG, die das Skigebiet Andermatt Gemsstock sowie
Natschen/Gltsch betreibt, verflgt Uber 10 Lifte sowie 60 km Pisten. Der Gipfel des Glet-
schers am Gemsstock befindet sich auf einer Hohe von 2963 m, wodurch fir Wintersportbe-
geisterte Schneesicherheit garantiert ist. Die Sportbahnen Andermatt sind seit der Saison
2005/06 Teil des Tarifverbunds Gotthard-Oberalp Arena (GOBA), welcher Pisten mit einer
Gesamtlange von 125 km und 16 Liftanlagen anbietet. Weitere Gebiete, die dem Verbund
angehdren sind das Skigebiet Sedrun-Oberalp, der Snowpark Valtgeva und das Skigebiet
Realp.

Tabelle 1 gibt einen Uberblick uber die Grosse, Anlagen und Preise der Skigebiete der
GOBA. Derzeit sind die Gebiete der GOBA durch die Matterhorn-Gotthard Bahn (MGB) ver-
bunden, die von Realp tber Andermatt und dem Oberalppass nach Sedrun fuhrt. Aus touris-
tischer Perspektive ist zu erwahnen, dass obwohl die Distanzen zwischen den einzelnen
Skigebieten sehr gering sind, der Verbund von Tagestouristen kaum als ein Gebiet wahrge-
nommen wird. Residenztouristen profitieren von diesem Tarifverbund mehr, da diese ein
grosseres Zeitbudget zur Verfligung haben und eher in Kauf nehmen, das Wintersportgeréat
von den Schuhen zu |I6sen und mit der Bahn ins nachste Gebiet zu fahren (Laesser & Wei-
nert, 2010).



Pisten- Preis Tageskarte Er-
Anlagen .
kilometer wachsene 2010
Kabinenbahnen Masterplan Tageskarte
Gebiet -
Sesselbahnen kpl. Offiziell Halbtageskarte
Sesselbahnen fix 2-Tageskarte
Skilifte

2 27 km 56.00 CHF

0 25 km 49.00 CHF
Gemsstock (GOBA)

1 101.00 CHF

2

0 16 km 45.00 CHF

1 30 km 39.00 CHF
Natschen

1 80.00 CHF

2

0 n.a. 51.00 CHF

2 50 km 43.00 CHF
Sedrun

2 96.00 CHF

3

n.a.
Total (GOBA) 16 56.00 CHF
125 km

Tabelle 1: Skigebiete Andermatt - Sedrun

Quelle: eigene Darstellung

In Abbildung 4 ist die gesamte Verkehrsleistung der Andermatt-Gotthard-Sportbahnen, die in
den Jahren 2001 - 2010 an Personen erbracht wurde, dargestellt. In der Saison 2002/2003
wurden die meisten Personen beférdert (2'236'000), danach waren die Zahlen riicklaufig bis
in Saison 2006/2007 eine Verkehrsleistung von 1'900'000 Personen erzielt wurde. Die
Trendlinie, nach gleitendem Durchschnitt berechnet, zeigt ab Saison 2007/2008 einen leicht
nach unten gehenden Verlauf (2007/2008: 1'778'000; 2008/2009: 1'844'000; 2009/2010:

1'700'000).
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Total Frequenzen im Skigebiet
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Abbildung 4: Total Frequenzen im Skigebiet Andermatt 2001 - 2010
Quelle: AGS (2010)

In der gesamten Schweiz wurden in der Saison 2009/2010 27,3 Millionen Skierdays ver-
zeichnet. Dies bedeutet einen leichten Riickgang im Vergleich zur Saison 2008/2009 was auf
das suboptimale Wetter an den Wochenenden 2009/2010 zurlckzufihren ist. Trotzdem ist
seit 1990 ein durchschnittliches Wachstum der Seilbahneintritte um 2,1 % zu beobachten
(Seilbahnen Schweiz, 2010). Die Skier-/Visitordays in Andermatt wurden von der gesamten
Anzahl an Frequenzen der AGS abgeleitet, indem 7 Frequenzen pro Skierday angenommen
wurde (Laesser & Weinert 2010). In Anlehnung an Laesser und Weinert (2010) wird im Wei-
teren angenommen, dass 65 % der Frequenzen durch den Tagestourismus und 35 % der

Frequenzen durch Residenztourismus generiert werden (Tabelle 2).

2001/02 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10

Frequenzen Total 1614 2236 2002 1882 1563 1900 1778 1844 1700
Tagestourismus 1049 1453 1301 1223 1016 1235 1156 1199 1105
Residenztourismus 565 783 701 659 547 665 622 645 595
Skierdays Total 231 319 286 269 223 271 254 263 243
Tagestourismus 150 208 186 175 145 176 165 171 158
Residenztourismus 81 112 100 94 78 95 89 92 85

Tabelle 2: Aufteilung Besuchertage 2001-2010 (in Tausend)
Quelle: eigene Darstellung
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Die Verkehrsertrage in der gesamten Schweiz beliefen sich im Winter 2009/2010 auf 827,6
Millionen CHF. Seit 1990 ist auch hier eine Zunahme zu beobachten. Durchschnittlich nah-
men die Ertrage jahrlich um rund 4,5 % zu, wobei bei den Ertrdgen im Sommer ein leicht
starkeres Wachstum zu verzeichnen ist als bei jenen im Winter (SBS, 2010). Die Verkehrser-
trage der AGS entwickelten sich seit der Saison 2002/2003 (9 Millionen CHF) ricklaufig und
betrugen in der Saison 2009/2010 rund 5,3 Millionen CHF (Abbildung 5).

Entwicklung Verkehrsertrage
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Abbildung 5: Entwicklung Verkehrsertrage AGS 2001 - 2010
Quelle: AGS (2010)

Aus den Geschéftsberichten der AGS aus den Jahren 2001 bis 2010 kann entnommen wer-
den, dass bis zur Saison 2004/05 jeweils ein positives Unternehmensergebnis erzielt wurde
(2001/02: CHF 4'000; 2002/03: CHF 503'000; 2003/04: CHF 88'000). Ab 2004/05 konnte nur
mehr in der Saison 2006/07 (CHF 11'000) ein Gewinn erzielt werden. Der hdchste Verlust
wurde in der Saison 2005/06 mit CHF -1'051'000 geschrieben. In der Saison 2009/10 konnte
der Verlust auf CHF -64'000 reduziert werden. Abbildung 6 veranschaulicht die Entwicklung

der Unternehmensgewinne bzw. -verluste der AGS.
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Unternehmensgewinn und -verlust
2001/2002 - 2009/2010
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Abbildung 6: Entwicklung Unternehmensgewinn und -verlust AGS
Quelle: AGS (2010)

2.3 Parkplatznachfrage

Die Parkplatze in Andermatt werden durch eine Interessengemeinschaft bestehend aus den
Andermatt-Gotthard-Bergbahnen (AGS), Mattherhorn-Gotthard-Bahn (MGB) und der Ge-
meinde betrieben. Die Parkplatzbewirtschaftung ist kostendeckend, wirft aber keinen Gewinn
ab. Aufgrund eines Regierungsbeschlusses des Kantons Uri wurde die Anzahl der Parkplat-
ze um 200 gekurzt. Damit wurde die Parkplatzsituation verschéarft. Das Parkplatzangebot
steht in keinem direkten Zusammenhang mit den Forderkapazitaten, welche durch die AGS

auf den Berg angeboten werden.

2.4 Einzugsgebiete von Andermatt

Die drei Skigebiete Gemsstock, Natschen und Sedrun werden zur Zentralschweiz gezahlt.
Nachfolgende Auflistung zeigt, dass Andermatt bei keinem Einwohnerzentrum die kirzeste
Anfahrtszeit aufweist. Trotzdem liegt es bei den Zentren Zirich, Olten, Lugano und Luzern
innerhalb einer Anfahrtszeit von maximal 90 Minuten, weshalb auch der grésste Teil der
Kunden aus den Innerschweizer Kantonen sowie Aargau, Zirich und Tessin kommt. Diese
90 Minuten werden jedoch insbesondere in der zweiten Winterhalfte durch die Stausituation

am Gotthardtunnel immer wieder Uberschritten (Laesser & Weinert, 2010). Im Folgenden
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werden die jeweils drei am schnellsten zu erreichenden Skigebiete aus den jeweiligen Ein-

wohnerzentren zusammengefasst (Fahrzeit auf der Strasse):

Zirich:
0 Flumserberge (1:03 h)
o Engelberg (1:11 h)
0 Andermatt (1:27 h)

0 Engelberg (1:35 h)
0 Flumserberge (1:51 h)
0 Andermatt (1:54 h)
e St. Gallen:
0 Flumserberge (0:59 h),
o0 Flims/ Laax (1:23 h)
0 Lenzerheide (1:28 h)
e Region Olten/ Aarau:
0 Engelberg (1:10 h)
0 Andermatt (1:29)
o Airolo (1:39 h)

o Jungfrau Region (1:06 h)
o Engelberg (1:45 h)
0 Andermatt (2:03 h)
e Lugano:
o Airolo (1:00 h)
0 Andermatt (1:21 h)
o0 Disentis (1:37 h)
e Luzern:
o Engelberg (0:36 h)
0 Andermatt (0:55 h)
0 Airolo (1:05 h)
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2.6 Ausblick

Zukunftig ist der Bau des Andermatt Swiss Alps Resorts (ASA) geplant. Es sollen 6 Hotels
mit Wellnessinfrastruktur im 4 und 5 Sterne Bereich mit insgesamt 844 Zimmern, 490 Woh-
nungen und 20 - 30 Villen entstehen. Damit werden weitere Ubernachtungsmaglichkeiten
geschaffen, die die Logierndchte in betrachtlichem Ausmass erhdhen sollen. Zusatzlich sol-
len ein grosser Verkaufsbereich, Sport- und Freizeitanlagen sowie ein 18-Loch Golfplatz ent-
stehen (Andermatt Swiss Alps, 2011). Es sind weitere Investitionen in Andermatt durch ver-
schiedene einheimische und externe Investoren von touristischen Infrastrukturen in Planung.

Sie hangen zu einem Grossteil von der Umsetzung des ASA Resorts ab.

Neben Anpassungen in der allgemeinen Infrastruktur der Gemeinde Andermatt im Bereich
Verkehr, Abwasser, Elektrizitat und Abfall, erfordert der Bau eines solchen Ressorts Investi-
tionen in ein breites, touristisches Angebot, um den Ansprichen der Gaste Geniige zu tun.
Besonders durch die Sanierung und den Ausbau der Bergbahnen erhofft man sich, Besucher
anzulocken. Die Bergbahnen sind nicht mehr auf dem neuesten Stand der Technik und die

derzeitige Kapazitat konnte je nach Entwicklungsszenario knapp werden.

Der Kanton Uri méchte gemeinsam mit dem Bund die Entwicklung und den Ausbau der be-
stehenden Skigebiete Andermatt-Oberalppass-Sedrun mit Anschluss Gdschenen und das
Gebiet Gemsstock mit Anschluss von Hospental mit Hilfe von NRP Geldern unterstitzen. In
Betracht gezogen wird die Sanierung bestehender Anlagen, eine Verbindung zwischen Nét-
schen/Gltsch und dem Oberalppass/Sedrun, eine Anbindung des Gebiets von Gdschenen
aus sowie die Erweiterung des Skigebietes Gemsstock mit zusatzlicher Anbindung von
Hospental. Darliber hinaus ist zu erwahnen, dass einige Lifte aufgrund von ablaufenden Be-
triebsbewilligungen saniert werden mussen. Tabelle 3 konkretisiert die verschiedenen Vari-

anten der Investition.

Varianten Investitionen

¢ neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

e neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)

e neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)

A: Sanierung

¢ neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)
B1: Teil-Sanierung und Ver-  neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
bindung Gutsch
e neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
e Verkirzung Skilift Durstelen
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neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehlihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

B2: Sanierung und Verbin-
dung

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch (Ersatz 4er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Verkirzung Skilift DUrstelen

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

B3: Teil-Sanierung und Teil-
Verbindung (mit MGB)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

B4: Teil-Sanierung und Teil-
Verbindung (mit MGB)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

B5: Sanierung und Teil-
Verbindung (mit MGB)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

C1: Sanierung, Verbindung
und Anbindung
Andermatt-Gurschen
(Kapazitatserweiterung)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
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neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Verschiebung Skilift Diurstelen (Ersatz)

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

neue 8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen

C2: Sanierung, mit Anbindung
Andermatt-Gurschen
(Kapazitatserweiterung)
und Teil-Verbindung
(mit MGB)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

neue 8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen

C3: Sanierung, mit Anbindung
Andermatt-Gurschen
(Kapazitatserweiterung)
und Teil-Verbindung
(mit MGB)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

neue 8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen

C4: Teil-Sanierung, Verbin-
dung und Anbindung
Goschenen-Gitsch

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Verschiebung Skilift Durstelen (Ersatz)

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehlihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

neue 8er Gondelbahn Géschenen - Gltsch

C5: Sanierung, Verbindung
und Anbindung Hospen-
tal-St. Anna (mit Erweite
rung Skigebiet Gemsstock-
St. Anna)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
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neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Skilift Durstelen

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

neue 8er-Gondelbahn Hospental - Felsental

neuer 4er-Sessellift Felsental - St. Anna - Gletscher
neuer 4er-Sessellift St. Anna - Gletscher

C6: Teil-Sanierung (mit Gur-
schen), Verbindung und An-
bindung Goéschenen-Gitsch

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Skilift Durstelen

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

Verkirzung Skilift Oberalp Alp Su - Calmut

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Teil-
Ersatz Skilift)

neue 8er Gondelbahn Géschenen - Gitsch

C7: Sanierung, Verbindung,
Anbindung Gdschenen-
Gutsch, Anbindung Ander-
matt-Gurschen (Kapazitatser-
weiterung)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Verkirzung Skilift DUrstelen

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

Verkirzung Skilift Oberalp Alp Su - Calmut

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Teil-
Ersatz Skilift)

neue 8er-Gondelbahn Gdschenen - Giitsch

neue 8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen
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D: Sanierung, Verbindung,
und integrale Anbindung
(mit Erweiterung Skigebiet
Gemsstock-St. Anna)

neue 8er-Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen (Er-
satz 2er-Sessellift)

neuer 4er-Sessellift Gurschen (Ersatz 2er-Sessellift)
neuer 4er-Sessellift Lutersee/Gemsstock (Ersatz Skilift)
neuer Kombi-6er-Sessellift/8er-Gondel Natschen -
Gutsch

neuer 4er-Sessellift Grossboden (Ersatz Skilift)
Verschiebung Skilift Durstelen (Ersatz)

neuer 4er-Sessellift Strahlboden - Strahlgand

neuer 4er-Sessellift Vorder Felli - Schneehihnerstock
neue 8er-Gondelbahn Oberalppass - Schneehihner-
stock

neuer 6er-Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut (Ersatz
Skilift)

neue 8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen

neue 8er Gondelbahn Géschenen - Gltsch

neue 8er-Gondelbahn Hospental - Felsental

neuer 4er-Sessellift Felsental - St. Anna - Gletscher
neuer 4er-Sessellift St. Anna - Gletscher

Tabelle 3: Varianten Skigebietsinvestitionen

Quelle: eigene Darstellung

Nachfolgende Abbildung 7 zeigt die Skigebiete Andermatt und Sedrun mit ihren derzeit vor-

handenen Liftanlagen.
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Abbildung 7: Panoramakarte Skigebiete Andermatt-Sedrun
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3 Vorgehen und Methode

In einem ersten Schritt wurde eine Literaturrecherche zu bereits erfolgter Forschung zu Ski-
gebietsverbindungen durchgefiihrt. Darauf folgte die Analyse einer erfolgreich durchgefiihr-
ten Verbindung auf Basis der Veranderung der Visitor-/Skierdays sowie der Erweiterung der
Ubernachtungskapazitaten und der Veranderung der Ubernachtungszahlen. Des Weiteren
wurde eine Online Umfrage in der Schweiz durchgefiihrt, um festzustellen ob die Nachfrage
nach einer Skigebietsverbindung vorhanden ist, welche Faktoren bei der Entscheidung ein
Skigebiet zu besuchen entscheidend sind und welche Preisbereitschaft die Kunden fir ein
Skigebiet in den verschiedenen Dimensionen zeigen wirden. Auf Basis dieser erfolgten For-
schung wurden Aussagen abgeleitet, die fir die Berechnung der einzelnen Varianten ver-
wendet wurden. Fur die verschiedenen Varianten wurden die erforderlichen Ergebnisse auf-
grund von marktiblichen Kennzahlen berechnet. Die Varianten wurden dem Ist-Zustand ge-
genubergestellt, welcher auf der Basis von Expertengespréachen, Jahresberichten und Litera-
tur/Dokumentenanalyse dargestellt wurde. Die Verschiedenen Varianten wurden dann auf
der Basis von Expertengespréchen, Literatur-/Dokumentenanalysen und konzeptioneller Ar-
beit berechnet. Bei den Varianten B, C und D wurde der Kundennutzen der Skigebietsver-
bindung durch eine Befragung potentieller Kunden beurteilt und damit die Mdglichkeiten ei-
ner Preiserh6hung (Zahlungsbereitschaft) evaluiert. Die Skigebietsverbindung wurde mit der
Bahnverbindung verglichen um einen zuséatzlichen Kundennutzen und damit Zahlungsbereit-
schaft der drei Anlagen zu hinterlegen. Die zusatzlichen maoglichen Visitor-/Skierdays der
Tages- und Ubernachtungstouristen und die Mdglichkeit hoherer Preise bei den Varianten B,
C und D durch die zusatzlichen Pistenkilometer und der Bergbahnverbindung mit dem Ski-
gebiet Sedrun flossen in die Berechnungen ein. Es wurden sowohl der Winter- und der
Sommertourismus wie auch die Tages- und Ferienaufenthalte in die Berechnungen aufge-
nommen. Damit wurden die Marktpotenzialveranderungen durch die Investitionen tber das
ganze Jahr fir Tages- und Feriengéaste beurteilt. Ebenfalls wurden die Abschreibungen reali-
tatsnahe geschatzt. Auf der Basis dieser Recherchen wurden die betriebswirtschaftlichen

Renditen der verschiedenen Varianten berechnet.
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4 Analyse von Skigebietsverbindungen

25 % der Schweizer Bevodlkerung machen jéahrlich mindestens eine Reise mit dem Zweck
Pistensport zu betreiben. Ein entsprechender Tagesausflug wird von 10 % der Schweizern
unternommen. Insgesamt werden von der Schweizer Bevolkerung ca. 24 Millionen Pistenta-
ge generiert, wobei % dieser Tage in Verbindung mit Ubernachtungen stehen (Laesser &
Weinert, 2010).

4.1 Kundenwert durch Skigebietsverbindung

Nach Erklarung der Potenziale stellt sich die Frage, welche Faktoren die Nachfrage nach
einer Skigebietsverbindung treiben. Um diese Frage zu beantworten, kénnen verschiedene
Ansétze gewahlt werden. Laesser & Weinert (2010) sehen in einer Verbindung der Skigebie-
te Andermatt und Sedrun tber den Oberalppass fur die Kunden folgende Wirkungen:

Hohere Anzahl an Pistenkilometer (ca. 90 km)

Verbesserung der Schneesicherheit aufgrund neuer Pisten tber 1'800 m . M.
Verbesserung der Attraktivitat durch Sonnenexposition und Panorama

Verbesserung des Angebotes im Fall einer Erweiterung der Erlebnisangebote und der
Gastronomie

Isopublic (1999) definiert in einer Studie die wichtigsten Kriterien bei der Auswahl einer Ski-
destination fur den Residenztourismus. Folgende Dimensionen reihten die Befragten nach
ihrer Relevanz:

Gute Erreichbarkeit

Pistenvielfalt

Gute Restaurants und coole Bars im Skigebiet
Moderne Anlagen

Aprés Ski

Eine durch KTI und verschiedene Bergbahnen finanzierte Studie zur Preisbereitschaft und
Attraktivitat der Bergbahnen im Allgemeinen und Wintersportgebieten im Speziellen unter-
suchte ebenfalls mdgliche Treiber der Nachfrage (Laesser et al., 2010). Ergebnis dieser Stu-
die war, dass die Einschatzung wie hoch ein fairer Preis sein kann, von der positiven Ein-
schatzung von Qualitatsdimensionen abhéngt. Diese Qualitdtsdimensionen sind

Qualitat der Pisten (nicht Quantitat)

Erfullung Versprechen generell

Qualitat Besucheranlage Tal

Wartezeiten an den Kassen senken das Bewusstsein fir ein faires Preisniveau.

Weitere Studien zur Zahlungsbereitschaft von Seilbahnkunden kamen zu &hnlichen Ergeb-
nissen. Uberfiillte Pisten und lange Warteschlangen an den Liften senken die Zahlungsbe-

reitschaft der Kunden (Walsh et al., 1983). Deshalb kann angenommen werden, dass ein
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Ausbau des Skigebietes mit den damit verbundenen Kapazitatserweiterungen die Bereit-
schaft der Kunden steigert, einen hoheren Preis fir den Skipass zu bezahlen. Dariber hin-
aus wurde in einer von Falk (2008) verfassten Studie zu Preismodellen fiir Skitickets festge-
stellt, dass die Anzahl an befahrbaren Pistenkilometern gemeinsam mit der Kapazitat der
Transportanlagen einen signifikanten Einfluss auf die Zahlungsbereitschaft der Kunden fir
Tagesskipasse einnimmt. Die Bedeutung der Anzahl der Pistenkilometer auf den Preis steigt
mit zunehmender Aufenthaltsdauer. Diese Erkenntnisse decken sich mit einer weiteren Stu-
die von Falk (2009), in welcher der Ertrag einer Seilbahngesellschaft durch die Faktoren
Lange der Pisten, Transportkapazitat, Anteil an schnellen Liften, Beschneiungskapazitat so-
wie Lange der Saison erklart werden kann. AuBerdem stellt Falk (2009) fest, dass Konglo-
merate (z. B. Intrawest) effizienter operieren als unabhangige Skigebiete, wie dies in Oster-

reich und der Schweiz hauptséachlich der Fall ist.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Qualitdt des gesamten Angebots des
Skigebietes sowie der Preis die wichtigsten Nachfragetreiber sind. Die Kunden suchen nach

Angeboten mit ausgezeichneten Preis-/Leistungsverhaltnissen (Bieger & Laesser, 2005).

4.2 Unternehmensseitige Auswirkungen durch Skigebietsverbindung

Je nach Grosse, Produktqualitdt sowie Distanz zu den Ballungsgebieten ergeben sich unter-
schiedliche Entwicklungspfade von Skidestinationen (Bieger et al., 2004). Grosse, internatio-
nal konkurrenzfahige Top-Destinationen, deren Besucher hauptséachlich aus Residenztouris-
ten stammen, stehen kleineren, von Tagesausflugsgésten gepréagten Gebieten, gegeniber.
Waéhrend internationale Top-Destinationen tber die notwendigen finanziellen Mittel verfigen,
um regelmassig in die Attraktivitat zu investieren, sehen sich Tagesausflugsgebiete weniger
Mdglichkeiten diesbezlglich gegentber. Die Grésse des Skigebietes ist fur Tagesausflugs-
gaste nur von untergeordneter Bedeutung. Es ist jedoch fur den Erfolg eines Tagesausflugs-

gebiets besonders wichtig, ein Gberzeugendes Preis-/Leistungsverhaltnis anzubieten.

Die Erweiterung und der Zusammenschluss der Skigebiete Andermatt-Oberalppass-Sedrun
mit Anschluss Gdschenen und das Gebiet Gemsstock soll einerseits eine internationale Top-
Destination schaffen und andererseits von Tagesausflugsgasten profitieren. Vom Aspekt der
erzielbaren Skier-/Visitordays aus betrachtet, zeigt ein Vergleich mit anderen, erfolgreich
durchgefuhrten Skigebietszusammenschliissen, dass eine Verbindung zu einer hoheren
Frequenz fihren kann (Tabelle 4). Die Hohe der Wachstumsraten wurde in den publizierten

Studien jeweils unterschiedlich beurteilt (Laesser & Weinert, 2010).
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Quelle

Wachstum

Skigebiet

Bemerkung

Behrendt & Wil-
lisch 2005

5% mehr Skierdays

(Tagestouristen)

Vergleich verschiedener
Gebiete in Osterreich und in

der Schweiz

Mit dem richtigen Mix aus
Kooperation, Investition und
Innovation kann daruber
hinaus ein Wachstum bei den
Ubernachtungen von 3%

erreicht werden.

Bieger & Caspar
2000

35% (von 1991 bis
1998) hdhere Fre-

quenzen

Adelboden und die Verbin-
dung mit Lenk

Vergleich mit einer Steige-

rung der Kontrollgruppen

Bieger & Caspar
2000

50% hohere Fre-
qguenzen
(von 1991 bis 1999)

Die Gotschnabahn in Klosters

konnte aufgrund des zusam-

menhangenden Gebietes mit

der Parsennbahn sehr stark
profitieren.

Vergleich mit einer Steige-

rung der Kontrollgruppen

Bieger & Caspar
2000

40% hohere Fre-
guenzen (von 1990
bis 1998)

Die Silvrettabahn konnte von
dem Zusammenschluss des
Skigebietes/ Ischgl stark
profitieren.

Die Anzahl Logiernéchte in
Samnaun ist im gleichen
Zeitraum um rund 22% ge-

stiegen.

Pullman &
Thompson 2003

5% hodhere Frequen-

zen

Powder Valley (Utah, USA)

Diese Erhdéhung kann ihrer
Meinung nach mit der Ver-
besserung existierender
Anlagen erreicht werden. Um
weitere Erh6hungen zu errei-
chen, missen weitere Anla-

gen ersetzt werden.

ptc 2009

7.5% mehr Skierdays

Lenzerheide-Arosa

Kein genauer Verweis, wel-
che Studie zitiert wurde. Es
stellt sich insbesondere die
Frage, ob die Ubernachten-
den Gaste aus der Wachs-
tumsrate ausgeklammert

wurden.

ptc 2009

13% mehr Skierdays

Engelberg-Meiringen/ Hasli-
berg

Kein genauer Verweis, wel-
che Studie zitiert wurde. Es
stellt sich insbesondere die
Frage, ob die Ubernachten-
den Gaste aus der Wachs-
tumsrate ausgeklammert

wurden.

ptc 2009

11.6% mehr Skier-
days

Pizol

Fokus in Pizol: Tagestouris-
ten
Kein genauer Verweis, wel-

che Studie zitiert wurde. Es
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stellt sich insbesondere die
Frage, ob die Ubernachten-
den Gaste aus der Wachs-
tumsrate ausgeklammert

wurden.

Tabelle 4: Vergleich Wachstumsraten Skierdays durch Skigebietsverbindung
Quelle: Laesser & Weinert (2010)

Laesser & Weinert (2010) stellen weiters fest, dass die bemerkenswerten Zuwachse der
Frequenzen in den Gebieten Adelboden-Lenk (35 %), Davos-Klosters (50 %) und Ischgl-
Samnaun (40 %) mdglicherweise eng im Zusammenhang mit dem gesamtschweizerischen

Wachstum steht.

Untersuchter Zeit-

Wachstum der Fre-

gesamtschweizerisches

Skigebiet raum guenzen Wachstum
Adelboden - Lenk 1991 - 1998 35 % 34,3 %
Davos - Klosters 1991 - 1999 50 % 24,7 %
Ischgl - Samnaun 1990 - 1998 40 % 52,1 %

Tabelle 5: Gegeniiberstellung Wachstumsraten mit gesamtschweizerischem Wachstum
Quelle: Laesser & Weinert (2010)

Ebenfalls konnen durch eine Skigebietsverbindung die Ubernachtungszahlen gesteigert wer-
den (Tabelle 6). Die Steigerung der Ubernachtungszahlen ist jedoch stark von der Grisse

des verbundenen Skigebietes und von der Konkurrenz im Einzugsgebiet abhangig.

Skigebiet Berechnungsbasis Initialsteigerung (%)

Zillertalarena Ubernachtungen +17.3%
Silvretta Arena Ubernachtungen +20.3%
Obergurgl Ubernachtungen +16.3%

Tabelle 6: Vergleich Ubernachtungen durch Skigebietsverbindung
Quelle: ptc Studie (2009)

Es fallt auf, dass die oben angefuhrten Wachstumsraten in ihrer Hohe sehr starke Unter-
schiede aufweisen. Dies mag einerseits an den unterschiedlich ausgewahlten Kennzahlen
(Skierdays, Frequenzen, Ubernachtungen) sowie an den unterschiedlich beobachteten Zeit-
raumen liegen (Laesser & Weinert, 2010). Aus diesem Grund wird im nachsten Abschnitt die
Verbindung der dsterreichischen Skigebiete Serfaus und Fiss, die seit der Saison 1999/2000

besteht, genauer beleuchtet.
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4.3 Benchmarkanalyse Serfaus-Fiss-Ladis

Da der Vergleich der Wachstumsraten in den zitierten Studien derartige Unterschiede zeigte,
wurde eine Analyse des 6sterreichischen Skigebiets Serfaus-Fiss-Ladis, welches in der Sai-
son 1999/2000 verbunden wurde, vorgenommen. Das Ergebnis zeigt, dass in derselben Sai-
son eine Steigerung der Ersteintritte im Winter um rund 14 % verzeichnet werden konnte.
Betrachtet man die Anzahl der Skierdays Uber den gesamten Zeitraum von 1998/1999 bis
2009/2010 ist eine Zunahme um 74,6 % zu verzeichnen (Abbildung 8). Im Vergleich zur An-
zahl Skierdays im gesamten Osterreich ist von 2000/2001 bis 2009/2010 ein Wachstum von
17,5 % verzeichnen wahrend in Serfaus-Fiss-Ladis die Skierdays im gleichen Zeitraum um

42,4 % gestiegen sind.

Skierdays Serfaus-Fiss-Ladis

1'700'000 +

1'500'000

1'300'000

1'100'000

900'000

700'000

500'000

Abbildung 8: Entwicklung Skierdays Serfaus-Fiss-Ladis 1998-2010
Quelle: Seilbahn Komperdell Serfaus (2010)

Am meisten haben die Seilbahnen in Fiss von dem Zusammenschluss profitiert (20 % Stei-
gerung 1999/2000). Das mag unter anderem daran liegen, dass Fiss geographisch vor Ser-
faus liegt sowie die Talstation der Seilbahnen mit dem Auto leichter erreichbar ist als in Ser-
faus®. Die Nahe von Fiss ist vor allem fiir Tagesausflugsgéste von entscheidender Bedeu-
tung. Ein weiterer Grund kdnnte sein, dass die Destination Fiss vor dem Zusammenschluss
weniger bekannt war als Serfaus sowie geringere Ubernachtungs- und Besucherzahlen auf-

wies. Durch die Verbindung zu Serfaus gewann die Destination Fiss somit an Attraktivitat

% Im Dorfzentrum von Serfaus herrscht Fahrverbot fir Kraftfahrzeuge, die Talstation der Seilbahnen ist vom Park-
platz, der sich vor der Einfahrt ins Dorf befindet, aus mittels U-Bahn erreichbar.
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und zog weitere Gastesegmente an. Seit der Saison 2007/08 weist Fiss mehr Ersteintritte

auf als Serfaus (Tabelle 7).

Saison Serfaus Fiss
1998/1999 511'000 383'000
2007/2008 644'000 690'000
2009/2010 688'000 753'500

Tabelle 7: Entwicklung Skierdays Serfaus und Fiss
Quelle: Seilbahn Komperdell Serfaus (2010)

Allerdings ist zu erwahnen, dass die touristische Infrastruktur des Skigebietes Serfaus-Fiss-
Ladis im Vergleich zu Andermatt bereits vor dem Zusammenschluss wesentlich ausgepréag-
ter war. Der Ort Serfaus verfiigt Uber eine breite Angebotspalette, die nicht allein von den
Bergbahnen realisiert und betrieben wird. Mit rund 1100 Einwohnern weist Serfaus im Jahr
2010 eine Kapazitat von 6'072 Betten auf, eine Erhéhung von rund 21 % in den vergangenen
10 Jahren. Die Anzahl der Nachtigungen in Serfaus veranderte sich im Zeitraum 1999/2000
bis 2009/2010 um rund 27,4 %, von 561'831 auf 715'527. Fiss verfiigte 2010 Uber 4822 Bet-
ten, um 45 % mehr als vor 10 Jahren. Die Logiernéchte in Fiss veranderten sich von
1999/2000 bis 2009/2010 um 41,7 % (TVB SFL, 2011). Diese Wachstumswerte der Nachti-
gungen liegen deutlich Gber dem gesamtésterreichischen Wachstum von 17,3 % im gleichen

Zeitraum (Tourmis, 2011).

Zwischenfazit

Kunden profitieren bei dem Skigebietszusammenschluss von Andermatt von einem viel-
faltigeren Pistenangebot, hoherer Anzahl an Pistenkilometern, héherer Anzahl an Liftan-
lagen und dadurch kirzeren Wartezeiten. Obwohl in diversen bereits beurteilten Zusam-
menschlissen jewelils unterschiedliche Wachstumsraten gezeigt wurden, ist in jedem die-
ser Gebiete ein tber dem Durchschnitt liegendes Wachstum bei Skier-/Visitordays sowie
Nachtigungen erkennbar.

Am Beispiel Fiss konnte gezeigt werden, dass bei der Verbindung zweier Skigebiete der
geografisch ndher zum Ballungszentrum liegende Ort positiven Nutzen zieht. Demnach
wirde Andermatt vor allem durch die Anbindung von Géschenen an (Tages-)Besuchern
gewinnen. Daruber hinaus konnte anhand dieses Beispiels auch gezeigt werden, dass
eine Erweiterung des Angebots im Skigebiet eine Ausweitung der Beherbergungskapazi-
téaten mit sich bringt. Daraus resultiert ein Wachstum in der gesamten touristischen Leis-

tungskette.
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4.4 Ergebnisse der empirischen Befragung zur Skigebietsverbindung

Die Befragung erfolgte im Oktober 2010 und resultierte in 1'032 ausgefullte Fragebdgen. Die
Stichprobe bestand aus 56,6 % maéannlichen und 43,3 % weiblichen Respondenten®. Das
Durchschnittsalter belief sich auf 45 Jahre mit einem durchschnittlichen Monatseinkommen
zwischen CHF 6'000 und CHF 9'000. Der grof3te Teil der Befragten ist verheiratet (46,1 %)
gefolgt von single/noch nie verheiratet (21,3 %) und liiert aber bisher noch nie verheiratet
(19,4 %)°. Als héchste abgeschlossene Ausbildung wurde von 21,7% Leh-
re/Vollzeitberufsschule, 19,3 % Universitat, 14,1 % Fachhochschule, 12,1 % Mittelschu-

le/Gymnasium mit Matura sowie 11,3 % Hbhere Fachschule angegeben.

39,8 % der Befragten gaben an, in den letzten 24 Monaten an insgesamt mehr als 10 Tagen
Schneesport auf Pisten betrieben zu haben und 45,3 % fuhrten an mehr als 10 Tagen Wan-
derungen durch. Rund 40 % unternahmen in den letzten 12 Monaten 1 bis 3 Tagesausfliige

zum Zweck des Betreibens von Pistensport.

Tabelle 8 zeigt die Auswertung der Faktoren, die den Befragten bei der Auswahl eines Ski-
gebietes von Bedeutung sind. Die Befragten wurden gebeten, auf einer siebenstufigen Ant-
wortskala (vollig unwichtig (1) bis sehr wichtig (7)) die Relevanz der Aspekte bei der Auswahl
zu beurteilen. Die héchsten Mittelwerte verzeichnen die Faktoren Qualitat des Pistenangebo-
tes (6.08), Schneesicherheit im Gebiet (6.06), Wartezeiten am Lift (6.05), Preisniveau des
Skipasses (5.94) sowie leichte Erreichbarkeit des Skigebietes (5.90).

* Geschlechterverteilung Schweiz 51% Frauen, 49% Manner (BFS, 2010)
5 Verteilung der Schweizer Wohnbevdlkerung nach Zivilstand: 43 % ledig, 44,5 % verheiratet (BFS, 2010)
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Faktor Mittelwert Stand.ard-
abweichung
Qualitat des Pistenangebotes 6.08 1.083
Schneesicherheit im Gebiet 6.06 1.199
Wartezeiten am Lift 6.05 1.085
Preisniveau des Skipasses 5.94 1.247
Leichte Erreichbarkeit des Skigebietes 5.90 1.333
Vielfalt des Pistenangebotes 5.64 1.297
Qualitat/Eindruck der Bahnstationen inkl. sanitare Anlagen, 5.60 1.328
Billetschalter, etc. im Tal
Qualitat der Kabinen-/Sesselbahnen 5.47 1.429
Qualitat/Eindruck der Besucheranlagen auf dem Gipfel 5.40 1.354
Gute o6ffentliche Verkehrsanbindung 5.39 1.802
Grosse des Skigebietes (Pistenkm) 4.97 1.660
Parkplatzverfluigbarkeit 4.63 2.094
Angebot von Packages 451 1.932
Beschneiungsanlagen 3.98 1.820
Angebot schneeunabhangiger Aktivitaten 3.85 1.931
Bekanntheit des Skigebietes 2.97 1.811

Tabelle 8: Faktoren bei der Auswahl eines Skigebietes

Quelle: eigene Darstellung

Den Befragten wurden finf Beispiele von Skigebieten genannt, die sich bezuglich des Alters
der Liftanlagen und der Gesamtanzahl an Pistenkilometern unterscheiden. Es wurde im ers-
ten Schritt gefragt, ob sich die Befragten jeweils vorstellen kdnnten, das genannte Gebiet zu
besuchen und im zweiten Schritt welchen Preis in Schweizer Franken sie flr einen Tages-

skipass in diesem Gebiet erwarten wirden. Die Skigebiete wurden wie folgt beschrieben:

Gebiet 1: Skigebiet mit bestehenden, alten Liftanlagen und einer Gesamtanzahl von 30 Pis-
tenkilometern

Gebiet 2: Skigebiet mit neuen, modernen Liftanlagen und einer Gesamtanzahl von 30 Pis-
tenkilometern

Gebiet 3: Nicht durch Seilbahnen verbundene Skiarena (verschiedene Skigebiete in der
gleichen Region, die per Eisenbahn oder Bus in kurzer Zeit erreicht werden kdnnen, aber
nicht durch Skilifte verbunden sind) mit bestehenden, alten Liftanlagen und einer Gesamtan-
zahl von 125 Pistenkilometern

Gebiet 4: Nicht durch Seilbahnen verbundene Skiarena mit neuen, modernen Liftanlagen

und einer Gesamtanzahl von 125 Pistenkilometern
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Gebiet 5: Zusammenschluss zweier Skigebiete mit neuen, modernen Liftanlagen und einer
Gesamtanzahl von 90 Pistenkilometern

Tabelle 9 zeigt die Verteilung der Antworten zu der Frage, ob sich die Befragten vorstellen
konnten, das jeweils genannte Skigebiet zu besuchen. Auffallend ist, dass ein hoher Pro-
zentsatz die Gebiete 3 (40,1 %) und 4 (32,8 %), welche eine durch Eisenbahn oder Bus ver-
bundene Skiarena darstellen, eher nicht besuchen wirde. Den hdchsten Zuspruch erhalt

Gebiet 5, eine durch Seilbahnen verbundene Skiarena mit einem Prozentsatz von 44,6.

Gebiet Ja, auf jeden Fall | Mdglicherweise Ja Eher Nicht Nein, allégllkei“e”
Gebiet 1 17.2% 51.0% 26.2% 5.6%
Gebiet 2 29.7% 59.1% 10.2% 1.1%
Gebiet 3 11.3% 43.2% 40.1% 5.3%
Gebiet 4 15.1% 49.3% 32.8% 2.7%
Gebiet 5 44.6% 48.8% 5.7% 0.9%

Tabelle 9: Attraktivitat der Skigebiete

Quelle: eigene Darstellung

In Tabelle 10 sind die erwarteten Preise fir jedes Gebiet aufgelistet. Quartile teilen die Ver-
teilung der Antworten in vier gleich grosse Teile, d. h. dass ein Viertel der Antworten unter
dem unteren oder ersten Quartil und ein Viertel der Antworten tber dem oberen Quartil lie-

gen. Der Median ist der Zentralwert und représentiert die Halfte der Verteilung.

Quartile Gebiet 1 Gebiet 2 Gebiet 3 Gebiet 4 Gebiet 5
unteres Quartil 30 CHF 35 CHF 40 CHF 40 CHF 45 CHF
mittleres Quartil (Median) 35 CHF 45 CHF 48 CHF 50 CHF 54 CHF
oberes Quartil 45 CHF 50 CHF 55 CHF 60 CHF 60 CHF

Tabelle 10: Erwartete Preise fir Tagesskipasse

Quelle: eigene Darstellung

Die zur Befragung herangezogenen Gebiete sind mit den verschiedenen Ausbauvarianten
des Skigebietes Andermatt zu vergleichen. Gebiet 1 entspricht dem IST Zustand von An-
dermatt. Gebiet 2 soll Variante A, die Sanierung bestehender Liftanlagen, darstellen. Gebiet
3, eine Skiarena mit alten Liftanlagen, die nicht durch Seilbahnen verbunden ist und nur mit-
tels Bus oder Bahn erreicht werden kann, entspricht Variante B3, B4, C2. Gebiet 4, eine Ski-
arena mit neuen Liftanlagen, die nicht durch Seilbahnen verbunden ist und mit Bus oder
Bahn erreichbar ist, entspricht Variante B5, C3. Gebiet 5 soll die Verbindung der Skigebiete
darstellen und entspricht Variante B1, B2, C1, C4, C5, C6, C7, D.
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Zum Vergleich der oben angefiihrten erwarteten Preise werden in Tabelle 11 die Preise fir
Tagesskipasse in anderen, verbundenen Skigebieten auf internationaler Ebene, angefuhrt.
Daraus geht hervor, dass die Mediane der erwarteten Preise der Befragten fir verbundene
Skigebiete unter jenen, der in Europa Ublichen Preise (zwischen CHF 50 und CHF 70) fir
Tagesskipéasse liegen. Im internationalen Vergleich mit Gebieten in USA und Kanada (> CHF

90) liegen die erwarteten Preise sehr deutlich unter den tatsachlichen.

Gebiet Preis Tagesskipass
Serfaus - Fiss - Ladis CHF 57 (EUR 43)
Arlberg CHF 58 (EUR 45,50)
Obersaxen CHF 53

Davos - Klosters CHF 68

Flims - Laax - Falera CHF 68

Zermatt CHF 84

Chamonix - Mont Blanc CHF 53,75 (EUR 41)
Vail - Beaver Creek CHF 90,90 (USD 94)
Aspen CHF 96,70 (USD 100)
Whistler - Blackcomb CHF 92,30 (CAD 95)

Tabelle 11: Preise Tagesskip&sse im internationalen Vergleich

Quelle: eigene Darstellung

Zwischenfazit

Die wichtigsten Kriterien zur Auswahl eines Skigebietes sind Qualitat des Pistenangebo-
tes, Schneesicherheit, Wartezeiten am Lift, Preisniveau sowie leichte Erreichbarkeit.
Dies deckt sich weitgehend mit Aussagen, die aus friheren Studien hervorgehen.

Die Befragten bevorzugen Gebiete mit neuen, modernen Liftanlagen und eine Verbin-
dung mittels Seilbahn zu einem anderen Skigebiet. Der Preis, den sie dafur erwarten,
belauft sich durchschnittlich auf CHF 54. Im internationalen Vergleich liegt dieser erwarte-
te Preis unter den tatsachlichen Preisen. Weiters wurde festgestellt, dass die Gesamtan-
zahl an Pistenkilometern allein nicht ausschlaggebend ist fir die Preiserwartung. Vielmehr
ist den Besuchern der Komfort (Erreichen aller Pisten mittels Seilbahn) und der qualitativ
positive Gesamteindruck des Gebiets von Bedeutung. Fir Andermatt - Sedrun bedeutet
das, dass eine Verbindung gewiinscht ist, die Zahlungsbereitschaft jedoch unter derjeni-

gen der Konkurrenz erwartet wird.
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5 Forderbarkeit durch die NRP

Um die Forderbarkeit der Skigebietsinvestition durch die NRP zu beurteilen, werden in die-
sem Kapitel zunéchst die allgemeine Zielsetzung und im Anschluss daran die kantonalen

Vorgaben erlautert.

5.1 Die allgemeine Zielsetzung der NRP

Mit dem 2008 in Kraft getretenen Bundesgesetz ber die Neue Regionalpolitik (NRP) fand
ein Paradigmenwechsel in der Schweizer Regionalpolitik statt. Wahrend die frihere Regio-
nalpolitik— trotz etlicher innovativer Elemente — stark die Kohasionsaspekte und damit den
Erhalt der Lebensgrundlagen im Berggebiet in den Vordergrund gestellt hat, legt die neue
Regionalpolitik des Bundes den Schwerpunkt eindeutig auf einen wirtschaftlichen Wach-
stumsansatz. Die Neue Regionalpolitik konzentriert sich auf die Forderung der Berggebiete,
der weiteren landlichen Raume und der Grenzregionen als Wirtschaftsstandorte. Neben ei-
nem qualitativ hoch stehenden Angebot an qualifizierten Arbeitskraften und Infrastrukturen
ricken weiche Faktoren in den Vordergrund, wie wirtschaftsfreundliche Institutionen, Unter-
nehmergeist, regionale Netzwerke oder der Zugang zu Wissen. Die grundsatzlichen Zielset-
zungen der Neuen Regionalpolitik wurden vom Bund im Rahmen des Bundesgesetztes zur

NRP formuliert. Demnach soll die NRP folgende Ziele verfolgen:

¢ Innovation, Wertschopfung und Wettbewerbsfahigkeit der genannten Regionen zu
starken,

e um so einen Beitrag zur Schaffung und Erhaltung von Arbeitsplatzen in den geférder-
ten Gebieten zu leisten (Wachstumsansatz).

o Auf diese Weise will die NRP mittelbar auch dazu beitragen, eine dezentrale Besie-
delung zu erhalten und die regionalen Disparitdten abzubauen

Im Bundesgesetz lUber die Regionalpolitik sowie im Mehrjahresprogramm 2008-2015 zur
Umsetzung der Neuen Regionalpolitik sind die Vorgaben konkretisiert. Zusammengefasst
sind dabei vor allem drei Punkte von zentraler Bedeutung: (1) Konzentration auf das wirt-
schaftliche Wachstum, (2) die Initilerung von exportorientierten Wachstumsimpulsen und (3)
eine starke Fokussierung auf das 'Starken der Starken'. Diese Ubergeordneten Ziele der
NRP sollen Uber drei strategische Ausrichtungen erreicht werden, wobei fir die finanzielle
Forderung des Skigebietszusammenschlusses Andermatt-Sedrun vor allem die Ausrichtung
1 relevant ist. In Ausrichtung 1 sollen in erster Linie Initiativen, Projekte und Programme so-
wie Infrastrukturvorhaben zur Starkung von Innovation, Wertschopfung und Wettbewerbsfa-

higkeit in den Zielgebieten gefordert werden. Hauptakteure sind hier die Kantone und Regio-



48

nen. Unternehmertum, Innovationskraft und Wertschopfungssysteme stellen die drei Schlis-
selgrossen zur Steigerung der regionalen Wettbewerbsfahigkeit und zur verbesserten An-
passungsfahigkeit an den Strukturwandel dar. In den Regionen sollen geeignete Massnah-
men dazu beitragen, dass die Probleme des Strukturwandels, die haufig auf eine unzurei-
chende kritische Masse zuriickzufiihren sind, bewaltigt werden kdnnen. Im Rahmen dieser
ersten Ausrichtung kdnnen durch eine gezielte Férderung regionaler Projekte mit Bundesmit-
teln aber auch bundeseigene wirtschaftspolitische Prioritaten gesetzt werden. Als Forderin-
strumente stehen im Rahmen der NRP a-fonds-perdu Forderungen an Projekte sowie zins-

vergunstige bzw. zinslose Darlehen flr Investitionsvorhaben zur Verfligung.

Die NRP ist als Gemeinschaftsaufgabe von Bund und Kantonen konzipiert und folgt dem
Subsidiaritatsprinzip. Die Finanzierung der NRP erfolgt zu gleichen Teilen durch Bundes-
und Kantonsmittel. Die Verantwortung fur die konkrete operative Umsetzung der NRP liegt
heute klar bei den Kantonen. Sie sind neu (seit 2008) alleinige Ansprechpartner des Bundes,
der sich selbst grésstenteils aus der direkten Programmumsetzung zurtickzieht. Der Bund
gibt seinerseits Uber sogenannte Mehrjahresprogramme die inhaltlichen Leitplanken und den
Zahlungsrahmen vor. Die Kantone erarbeiten ihrerseits in Kooperation mit den Regionen auf
ihrem Gebiet sogenannte kantonale Umsetzungsprogramme. Diese beinhalten sowohl kon-
zeptionelle Grundlagen als auch konkrete Projektvorschlage. Auf dieser Grundlage hat der
Bund mit den einzelnen Kantonen Programmvereinbarungen abgeschlossen. Derzeit befin-
den sich die Kantone bei der konkreten Umsetzung ihrer Programme fur den Zeitraum 2008
bis 2011. Aktuell werden die Umsetzungsprogramme fir den Zeitraum 2012 bis 2015 von

den Kantonen erstellt, die Ende 2011 vom Bund genehmigt werden sollen.

5.2 Die kantonalen Vorgaben der NRP

Die konkrete Umsetzung der NRP erfolgt unter der Verantwortung der Kantone. Diese haben
in ihren Umsetzungsprogrammen die strategischen Zielsetzungen ihrer Regionalférderung
definiert und dort auch bereits die entsprechenden Finanzmittel fir die einzelnen Férder-
schwerpunkte ausgewiesen. Die Entscheidung Uber die Vergabe der Fordermittel liegt allein
in der Kompetenz des jeweiligen Kantons, wobei die Entscheidungsbefugnis hier unter-
schiedlich geregelt sein kann und entweder beim Gesamtregierungsrat oder beim zustandi-
gen Regierungsrat liegt. Fur eine mdgliche Forderung der Skigebietserweiterung Andermatt-
Sedrun sind aufgrund der rAumlichen Lage die beiden Kantone Uri und Graubinden verant-
wortlich, weshalb hier deren beiden kantonale Umsetzungsprogramme relevant sind. Fir das
Gotthard-Gebiet gibt es dariber hinaus noch ein spezielles Umsetzungsprogramm fiir die

interkantonale Kooperation der Kantone Uri, Graubiinden, Tessin und Wallis im Rahmen des



49

San Gottardo-Projektes. Wéhrend in der aktuellen Forderperiode 2008-2011 in den beiden
kantonalen Umsetzungsprogrammen a fonds-perdu Férdermittel und Darlehensmittel bereit-
gestellt werden, ist Uber das San Gottardo-Programm bislang keine Forderung von Investiti-
onsprojekten mit Darlehensmitteln vorgesehen. Dies hangt damit zusammen, dass die Dar-
lehensvergabe heute noch territorial gebunden ist, d.h. Darlehensmittel werden bislang nur
fur Investitionsprojekte innerhalb des eigenen Kantonsgebietes ausgeschiittet. Fur Investiti-
onsvorhaben bei der Skigebietserweiterung Andermatt-Sedrun bedeutet dies, dass NRP-
Darlehen fir Einzelvorhaben im Rahmen der derzeit giltigen Umsetzungsprogramme jeweils
aus dem Standortkanton der Anlage stammen miussen. Fir die kommende Forderperiode
sind hier grundsétzliche Anderungen geplant und soll eine Investitionsférderung durch Dar-
lehen im Rahmen des interkantonalen Umsetzungsprogramms San Gottardo méglich sein.
Hier sollen dann fir die Férderperiode 2012-2015 die notwendigen Darlehensmittel sowie die
entsprechenden kantonalen Aquivalenzleistungen bereitgestellt werden. Im Folgenden wer-
den nun die strategischen Zielsetzungen der NRP der beiden Kantone kurz dargestellt, wo-
bei der Fokus hier auf einer potenziellen Forderung fur Investitionsprojekte bei Bergbahnen

liegt.

Der Kanton Uri verfolgt mit der NRP folgende ubergeordnete Zielsetzung: ,Ziel des Umset-
zungsprogramms ist es, mittels einer gezielten Ausschopfung vorhandener Potenziale das
wirtschaftliche Wachstum im Kanton Uri nachhaltig zu starken, indem Impulse zugunsten
hoherer Wertschdpfung und verstarkter Innovation gesetzt werden.” (Kanton Uri 2008). In
der folgenden Abbildung sind Forderschwerpunkte des Kantons Uri schematisch dargestellt.
Fir eine mogliche Foérderung der Skigebietserweiterung ist der Schwerpunkt 2 ,Entwicklung
von Exportleistungen aus dem Tourismus” relevant. Hiermit werden folgende Zielsetzungen
verfolgt (vgl. Kanton Uri 2007):

e Als touristischer Entwicklungspol im stdlichen Kantonsteil ist das Urserental in seiner
touristischen Entwicklung konsequent zu unterstiitzen. Dies schliesst auch das obere
Reusstal und gegebenenfalls weitere Gebiete mit ein, die im Zusammenhang mit An-
dermatt ihre Positionierung klar festlegen sollen.

¢ Wahrend hauptsachlich das Urserental (aber auch Seelisberg) auf eine eigene Tou-
rismusgeschichte zurtickblicken konnen, ist dieser Wirtschaftszweig in den ubrigen
Kantonsteilen weniger ausgepragt. Dennoch sind die Chancen auch ausserhalb des
zuklnftigen kantonalen Tourismuszentrums Andermatt vorhanden, um von den Ent-
wicklungen im Umland profitieren zu kdnnen. Der Landschafts- und Kulturraum Uri soll
touristisch besser genutzt werden. Wo sinnvoll und notwendig, ist die touristische In-
frastruktur gezielt zu starken.

In Abbildung 9 sind die Forderschwerpunkte des Umsetzungsprogramms des Kantons Uri

schematisch dargestellt:
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I I I R

1. Entwicklung von Exporteistungen aus Industrie-,
Gewerbe- und Dienstleistungen

2. Entwicklung von Expordeistungen aus dem
Tourismus

3. Entwicklung von Expordeistungen aus natiirlichen
Ressourcen / Energie

‘ 4. Kommunikation und Sensibilisierung

‘ 6. Koordination und Zusammenarbeit

‘ 5. Regionalmanagement

Abbildung 9: Férderschwerpunkte der NRP-F6rderung des Kantons Uri
Quelle: Kanton Uri 2008

Innerhalb des kantonalen Umsetzungsprogramm werden im Forderschwerpunkt 2 insgesamt
6 Massnahmen genannt. Neben dem Ausbau des Tourismusresorts Andermatt wird hier die
Optimierung der Bergbahninfrastrukturen und deren Vernetzung explizit erwdhnt. Beziglich
der formellen Forderkriterien missen die Projekte die folgenden Kriterien erfillen, die im

Umsetzungsprogramm aufgefihrt sind (vgl. Kanton Uri 2007):

1. Vorwettbewerbliche Orientierung: Werden die Fordermittel hauptsachlich im vor-
wettbewerblichen Bereich eingesetzt, z. B fir die Erarbeitung von Grundlagen, die
Forderung des Wissenstransfers oder die Optimierung von Standortfaktoren?

2. Uberbetriebliche Orientierung: Werden durch das Projekt Kleinstrukturen tiberwun-
den, betriebsibergreifende Kooperationen geférdert oder institutionelle Reformen
ausgelost?

3. Regionale Wertschopfung: Leistet das Projekt einen direkten Beitrag zur Erhéhung
der regionalen Wertschopfung? Fordert das Projekt den Export von Gutern oder
Dienstleistungen Uber die Kantonsgrenzen hinaus?

4. Zielt das Projekt auf die Entwicklung neuer Produkte bzw. Prozesse, die zu einer Er-
hohung der Wettbewerbsfahigkeit fuhren und/oder eine Erhéhung der regionalen
Wertschopfung bewirken?

5. Nachhaltigkeit: Leistet das Projekt direkt oder indirekt einen Beitrag fir eine nach-
haltige Entwicklung des Wirtschaftsstandorts Uri?

6. Standortqualitat: Leistet das Projekt einen direkten Beitrag zur Férderung der
Standortqualitat des Wirtschaftsraums Uri?

7. Finanzielle Tragbarkeit: Ist das Projekt langerfristig ohne offentliche Foérderbeitrage
wirtschatftlich tragbar, rentabel und konkurrenzféahig?
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8. Kritische Grésse: Verfiigt das Projekt tber die kritische Grosse, damit eine bedeu-
tende regionale Wirkung erzielt werden kann?

9. Projektmanagement: Sind die notwendigen Managementstrukturen gegeben, damit
das Projekt erfolgreich implementiert werden kann?

An Projekte im Bergbahnbereich werden dariber hinausgehend noch weitere Anforderungen
gestellt, da die Zentralschweizer Seilbahnstrategie von 2004 weiterhin angewendet werden
soll und dort ebenfalls eine Reihe von formellen Forderkriterien formuliert werden. Zusam-
menfassend kann festgehalten werden, dass im Kanton Uri das Projekt der Skigebietserwei-
terung Andermatt und der Zusammenschluss mit Sedrun-Disentis bereits implizit bei den
maglichen Férdermassnahmen der NRP erwahnt wird und auch entsprechende Mittel fir
2011 bereitgestellt sind.

Betrachtet man die strategischen Zielsetzungen des Kantons Graubinden, so zeigt sich be-
zuglich einer potenziellen Forderung des Skigebietes Andermatt-Sedrun auf der strategi-
schen Ebene eine weitestgehende Ubereinstimmung mit den Zielen des Kantons Uri. Auch
in Graubiinden sind Projekte zur Optimierung der Bergbahnen als Férdermassnahme vorge-
sehen und entsprechende Gelder dafur eingestellt. Bezliglich der formalen Forderkriterien
besteht zwischen Uri und Graubiinden eine hohe Ubereinstimmung. Dies gilt insbesondere
auch fir die Forderrichtlinien fir Bergbahnen, die im Kanton Graublinden in einer eigenen
Verwaltungsverordnung geregelt ist und die vergleichbare Kriterien, wie die Seilbahnstrate-
gie der Zentralschweiz beinhaltet. Grundsatzlich scheint auch fur die Teile der Skigebietser-
weiterung, die territorial im Kanton Graubinden liegen, eine Foérderung durch die NRP még-
lich.

In dem interkantonalen Umsetzungsprogamm San Gottardo ist die Frderung des Tourismus
das zentrale Ziel der gemeinsamen Regionalpolitik fir den Funktionsraum San Gottardo. Der
Entwicklung des Tourismuszentrums Andermatt wird eine wichtige Funktion fir das gesamte
Gebiet zugerechnet. Fiur Massnahmen zur Optimierung der Bergbahninfrastrukturen sind
explizit keine Mittel vorgesehen. Lediglich fur den Aufbau eines Tarifverbundsystems der
Bergbahnen sowie fiir Koordinationsprojekte im Zusammenhang mit dem Tourismuszentrum
Andermatt stehen (sehr begrenzte) a-fonds-perdu Mittel in Hohe von max. 130°‘000 CHF zur
Verfugung. Das Projekt Skigebietszusammenschluss Andermatt-Sedrun-Disentis ist bislang
bei den moéglichen Massnahmen noch nicht erwahnt und es sind hier auch keine Finanzmittel
vorgesehen. Fiur die neue Programmperiode sollen jedoch grundsatzliche Veréanderungen
vorgenommen werden, vor allem sollen flr Gberregional bedeutsame Infrastrukturvorhaben

auch entsprechende Darlehensmittel bereitgestellt werden.
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In Abbildung 10 sind die relevanten Foérderschwerpunkte der drei relevanten NRP-

Umsetzungsprogramme nochmals im Uberblick dargestelit.

Forderschwerpunkte

) Forderung des Tourismus Ubergeordnetes Ziel;
Kanton Uri )
Tourismusresort Andermatt

Kanton Forderung des Tourismus Ubergeordnetes Ziel;

Graubiinden Starkung der Wettbhewerbsfahigkeit der Wachstumsmotoren

Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Gotthardregion durch attraktive Tou-
San Gottardo ] .
rismusleistungen

Abbildung 10: NRP-Umsetzungsprogramme im Uberblick
Quelle: Kanton Uri 2007, Kanton Graubiinden 2007, San Gottardo 2007

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass eine Forderung der Skigebietserweiterung An-
dermatt-Sedrun aktuell noch eng mit einer Reihe spezieller Forderkriterien verknipft ist, die
fur Investitionsprojekte in Bergbahnen gelten. Relevant fir den Kanton Uri ist dabei die Seil-
bahnstrategie fir die Zentralschweiz, wie sie bereits im Jahr 2004 von der Zentralschweizer
Volkswirtschaftsdirektorenkonferenz fir die gesamte Zentralschweiz verabschiedet wurde,
und die auch im Rahmen der aktuellen kantonalen Umsetzungsprogramme bertcksichtigt
werden soll. Vergleichbare Kriterien sind im Kanton Graubiinden in der Richtlinie betreffend
Gewahrung von NRP-Darlehen fur den Bau von touristischen Transport- und Schneean-

lagen (vgl. Department fiir Volkswirtschaft und Soziales, Graubiinden, 2009 S. 4) formuliert:

=

Die NRP-Bundesdarlehen haben eine Laufzeit von 10 Jahre

2. Der kantonaler Beitrag entspricht maximal der kantonalen Aquivalenzleistung (aktuel-
les Verhéltnis Bundesdarlehen zu kantonaler Leistung 6:1)

3. Das Projekt muss die folgenden Voraussetzungen erfillen:
¢ Investitionsvolumen von mind. 1 Mio. CHF
o Projekt stimmt mit Strategien und Massnahmen des Umsetzungsprogramms

Uberein

Anlage muss Entwicklungsgrundsatzen der Region entsprechen

Wirtschaftlichkeit muss im Businessplan belegt werden

Gemeindegarantie fur Rickzahlung des Darlehens

erst im 4. Jahr erneute Beantragung von NRP-Mitteln fiir begtinstigte Unterneh-

men (Ausnahme: Fusion)

e Ist ein Projekt regionalwirtschaftlich von besonders grosser Bedeutung, kann aus-
nahmsweise von diesen Voraussetzungen abgewichen werden. Der Gesuchstel-
ler muss den Nachweis der grossen regionalwirtschaftlichen Bedeutung erbrin-
gen.
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4. Fir sog. Alpha-Unternehmen®, zu denen das Skigebiet nach dem Zusammenschluss
gerechnet werden kann, sind nur fir folgende Massnahmen Fdérderungen durch die
NRP moglich:
¢ Beschneiungsanlagen
e Ersatz von Anlagen fur Erschliessung (nur Hauptzubringer)

o Ersatz mit Kompensationsstillegung zur Erhéhung der Produktivitat

Zwischenfazit

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass eine Férderung des Projektes Skige-
bietszusammenschluss Andermatt-Sedrun durch die NRP grundsatzlich mdglich und stra-
tegisch in den jeweiligen Umsetzungsprogrammen beinhaltet ist. Der Finanzrahmen, der
in der aktuellen Férderperiode 2008-2011 zur Verfliigung steht, ist jedoch begrenzt und
liegt derzeit in einer Gréssenordnung von 4-7 Mio. CHF. Fir die kommende Programmpe-
riode der NRP ist moglicherweise eine Erhéhung der entsprechenden Darlehensmittel
maoglich. Dazu konnen bis Mitte des Jahres 2011, nach den Abstimmungsverhandlungen
zwischen dem Bund und den Kantonen hinsichtlich der neuen Umsetzungsprogramme,
genauere Aussagen gemacht werden. Als problematisch fir eine umfassende Forderung
des Projektes koénnen sich die formalen Fordervoraussetzungen fir Bergbahnen erwei-
sen, die in der Seilbahnstrategie Zentralschweiz resp. in der entsprechenden Verordnung
des Kantons Graubinden formuliert sind, da dadurch nur einzelne Teilbereiche des Ge-

samtprojektes finanziell férderféahig waren.

® Hier muss geprift werden, um welche Art von Unternehmen es sich handelt, welches schlussendlich den konk-
reten Forderantrag stellt. Die Frage, ob es zu einem Zusammenschluss der verschiedenen Bergbahnen zu einem
Unternehmen kommt, gewinnt damit eine wichtige Bedeutung auch hinsichtlich der Férderbarkeit bzw. der For-
derkriterien.
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6 Betriebswirtschaftliche Beurteilung

In den nun folgenden Abschnitten wird zuerst der Status Quo der Schweizer Bergbahnin-
dustrie beleuchtet. Im Anschluss daran werden die Grundlagen und Annahmen fir die Be-

rechnung vorgestellt bevor die Ergebnisse der Simulation présentiert werden.

6.1 Status Quo der Bergbahnbranche in der Schweiz

Bieger und Laesser (2005) beschreiben die Bergbahnbranche in der Schweiz als kleinstruk-
turiert. Seit ersten Analysen zur wirtschaftlichen Situation der Bergbahnbranche Mitte der
achtziger Jahre wird laufend festgestellt, dass nur rund ein Drittel der Schweizer Bergbahn-
unternehmen nachhaltig Uberlebensfahig ist. Rund 30 % der Unternehmen haben einen Ge-
samtertrag, bestehend aus Umsétzen und Abgeltungen, von weniger als 1 Mio. CHF
(Abbildung 11).

a) Gesamte Verteilung b) Verteilung bis 10 Mio. CHF
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Abbildung 11: Verteilung der Gesamtertrage 2003
Quelle: Bieger & Laesser (2005)

Die Minimalanforderungen an die Performance einer Bergbahn zur Sicherung einer wirt-
schaftlich nachhaltigen Unternehmenstatigkeit sind (Bieger & Laesser, 2005):

- Cashflow mindestens 20 % des Gesamtertrages

- Cashflow mindestens 5 - 7 % des Gesamtkapitals

- Eigenkapital mindestens 40 % des Gesamtkapitals

- Personalausgaben hochstens 35 % des Gesamtertrages

Im Jahr 2003 wies etwa ein Funftel aller Bergbahnunternehmen einen Cashflow auf, der ho-
her ist als 20 % der Ertrdge und 5 % des Gesamtkapitals, sowie deren Eigenkapitalquote

hoher ist als 40 % und deren Personalausgaben weniger als 35 % des Gesamtertrages
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ausmachen. Die regionale Sichtweise (Tabelle 12) prazisiert das Bild weiter. Am ertrags-
schwachsten (Anteil Cashflow am Ertrag), und gleichzeitig ineffizientesten (Anteil Personal-
aufwand am Ertrag), sind Bahnen in den Westschweizer Alpen. Mit Ausnahme von Bahnen
im Tessin ist ein Grossteil der Bahnen heute jedoch in der Lage, die Minimalanforderung von
3% Cashflow am Gesamtkapital zu erfiillen. Die Forderung einer Eigenkapitalquote von 40%
wird jedoch vor allem von Bergbahnen im Kanton Graubiinden nicht erfullt. Eine vergleichba-

re Situation kann auch im Kanton Wallis konstatiert werden.

(Nummer) Indikator

(1) (2 3 (4) Personalaus-
Cashflow Cashflow mind. Eigenkapital gaben max. 35% d.

mindestens 5% d. Ge- mind. 40% d. Gesamtertrages

20% d. Ertrage samtkapitals Gesamtkapitals
Region

Graubiinden 64.9% 82.6% 48.6% 42.1%
Zentralschweiz 61.8% 85.0% 63.6% 35.3%
Ostschweiz 68.0% 86.5% 81.8% 40.0%
Berner Oberland 71.4% 88.4% 73.5% 55.6%
Westschweizer Alpen 44.4% 67.6% 60.0% 20.0%
Wallis 85.3% 84.5% 40.0% 35.7%
Jura 0.0% 33.4% 25.0% 0.0%
Ticino 0.0% 25.0% 50.0% 0.0%

Tabelle 12: Anteil Unternehmen, die in 2003 ein gegebenes Kriterium erfullen nach Regionen

Quelle: Bieger & Laesser (2005)

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse aus der Literatur, Konkurrenzanalysen, empirischen
Befragung sowie den Vorgaben der NRP kénnen nun Annahmen fir die betriebswirtschaftli-
che Beurteilung getroffen werden, welche im folgenden Kapitel ndher erlautert werden. Die
betriebswirtschaftliche Berechnungsgrundlage wurde aus den Jahresberichten der Ander-
matt-Gotthard-Bahnen (AGS) aus den Geschéftsjahren 2005/2006 bis 2008/2009 entnom-
men. Nachfolgend erfolgt die genaue Beschreibung der Berechnungen der anzunehmenden

erzielbaren Unternehmensgewinne/-verluste.

6.2 Berechnungsgrundlagen

Vorlage fur die Berechnungen bildeten die Berechnungen des Freien Cash Flows (Unter-
nehmensgewinn/-verlust) der Jahresberichte 2005/2006 bis 2008/2009. Die HOhe der Inves-
titionen fir Lift-/Seilbahnanlagen, erforderlicher Pisten sowie Beschneiungsanlagen stammen
aus Kostenvoranschlagen von Garaventa, Schatzungen aus der ptc Studie sowie aus dem

Investitionsplan der AGS.



56

In einem ersten Schritt werden die Investitionskosten, bestehend aus den Gesamtkosten flr
die Liftanlagen, Kosten fir die Errichtung von Pisten, Kosten fir die geplante Unterfihrung
Gotthardstrasse ohne Hochbau sowie den Kosten fir notwendige Beschneiungsanlagen,
angefuhrt. Die gesamten Investitionskosten werden in zwei Varianten dargestellt, Gesamt-
kosten inklusive Kosten fir die Unterfihrung und Gesamtkosten exklusive Kosten fiir die

Unterfuhrung.

Im weiteren Schritt werden die erzielbaren Freien Cash Flows berechnet. Wichtige Stellhebel

fur die Berechnung der Freien Cash Flows sind

Preis Tagesskipass (Ist Preise - Zahlungsbereitschaft aus Forschung)

Anstieg der Skierdays (Frequenzsteigerung auf Basis von Vergleichsanalysen)
Dauer Abschreibung Liftanlagen und Pisten,

Dauer Abschreibung Beschneiungsanlagen,

Hohe des Zinssatzes fur Kredite und

die Finanzierung der Unterfiihrung Gotthardstrasse.

Das Schema fir die Berechnung der Freien Cash Flows wurde aus den Jahresberichten der

AGS Ubernommen und setzt sich wie folgt zusammen (Tabelle 13):

Betriebswirtschaftliche Kennzahlen

Verkehrsertrag
\Warenertrag

Ubriger Betriebsertrag

auf Basis des gewichteten Durchschnitts der Ertrage aus
den Jahresberichten 2005/06 - 2008/09 in % des Ver-

kehrsertrages

Total Ertrag

Summe aller Ertrage

\Warenaufwand
Personalaufwand

Ubriger Betriebsaufwand

in % des Warenertrages
in % des Verkehrsertrages

in % des Ubrigen Betriebsertrages

Total Aufwand

Summe aller Aufwande

EBITDA’

Ertrdge minus Aufwéande

Finanz- und Steueraufwand
Zinsen Bank
Zinsen NRP

in % des EBITDA auf Basis der durchschnittl. Steuerlast
in % Zinssatz der Banken
in % Zinssatz fir NRP Darlehen

Betrieblicher Cash Flow (EBDA)

EBITDA minus Steuen und Zinsen

IAbschreibung

bezogen auf Nutzungsdauern der Anlagen

Freier Cash Flow (Unternehmensgewinn/-Verlust)

EBDA minus jahrliche Abschreibungen

Tabelle 13: Schema Cash Flow Berechnung

Quelle: eigene Darstellung

" Earnings before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization (Gewinn vor Zinsen, Steuern und Abschreibun-

gen)
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Basis fur die Berechnung der Ertrage (Verkehrsertrag, Warenertrag, tbriger Betriebsertrag)
lieferten die Ertrage, die in den Jahren 2005/2006 bis 2008/2009 erzielt wurden. Es wurde fur
jeden Ertrag der gewichtete Durchschnitt berechnet. AnschlieRend wurden die Prozentsatze
fur Warenertrag und tbrigen Betriebsertrag vom Verkehrsertrag gebildet, die fir die weiteren
Berechnungen verwendet wurden. Ahnlich wurde firr die Berechnung der Aufwéande vorge-
gangen. Der Durchschnittswert des Warenaufwandes wurde mit dem Warenertrag, der Per-
sonalaufwand mit dem Verkehrsertrag und der tbrige Betriebsaufwand mit dem Ubrigen Be-
triebsertrag in Beziehung gesetzt. Die Berechnung des Finanz- und Steueraufwandes wurde
auf Basis der durchschnittlichen Steuerlast von 2005/2006 bis 2008/2009 durchgefihrt. Die
Abschreibungen beziehen sich auf die Nutzungsdauern der angeschafften Seilbahn-
/Liftanlagen, Pisten sowie Beschneiungsanlagen. Auf die Berechnung der Verkehrsertrage
(Kapitel 6.2.1) sowie der Abschreibungen (Kapitel 6.2.2) wird gesondert in den nachsten Ab-

schnitten eingegangen.

6.2.1 Berechnung der Verkehrsertrage

Aus dem gewichteten Durchschnitt der Verkehrsertradge der Jahre 2005 bis 2009 wurde ein
durchschnittlicher Ertrag pro Skier-/Visitorday berechnet. Der durchschnittliche Ertrag pro
Skier-/Visitorday lieferte die Grundlage fur die weitere Berechnung der zu erwartenden Ver-
kehrsertréage. Fur die einzelnen Varianten wurde die Ertragssteigerung in den Szenarien

pessimistisch,

maglich,

optimistisch sowie

Ubernahme durch Investor mit erwarteten 800'000 Skier-/Visitordays

berechnet. Diese Szenarien wurden pro Variante fur die Geschaftsjahre 2015/2016 sowie
2016/2017 berechnet. Laut Literatur werden fur Skigebietssanierungen sowie
-zusammenschlisse durchschnittlich jahrliche Wachstumsraten an Skierdays von 5 % prog-
nostiziert. In der Schweiz ist seit 1990 ein jahrliches Wachstum von rund 2,1 % zu verzeich-
nen (SBS, 2010). Aus diesem Grund wurde versucht ein Mittelweg zwischen den beiden
Werten zu finden. Fur die weiteren Berechnungen wurden Steigerungen im ersten Jahr nach
Sanierung bzw. Verbindung Erhéhungen um max. 5 % im ersten Jahr (2015/2016) auf rund
270'000 Skierdays angenommen. Das mogliche Szenario unterstellt ein weiteres Wachstum
um 3 % im Folgejahr (2016/2017) auf ca. 280'000 Besucher. In der Berechnung des optimis-
tischen Szenarios wird ein nochmaliges Wachstum um 5 % im Folgejahr (2016/2017) auf
rund 290'000 Skierdays bericksichtigt. Das Szenario, wonach ein Investor den Betrieb der
Bergbahnen tbernehmen wird, wird unter der Annahme von mdglichen, erzielbaren 800'000
Skierdays pro Jahr berechnet (Grundlage dafir ist eine Aussage von Herrn Bihlmann (Kt.

Uri) aufgrund von Gesprachen mit potentiellen Investoren).
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Eine Zusammenfassung der bisherigen Annahmen wird in Tabelle 14 dargestellt:

pessimistisches mogliches optimistisches %é%n&;'(?
Szenario Szenario Szenario X

Skierdays

durchschnittlicher Verkehrsertrag pro CHE 20.79 CHE 20.79 CHE 2079 CHE 20.79

Besucher (Grundlage)

geschéatztes Wachstum Skierdays

Jahr 1 5% 5% 5% 5%

Jahr 2 0% 3% 5% 5%

Zinssatz 4% 4% 4% 4%

Forderung

NRP 7'000'000 7'000'000 7'000'000 7'000'000

A-fonds-perdu 1'400'000 1'400'000 1'400'000 1'400'000

Tabelle 14: Zusammenfassung Berechnungsgrundlagen

Quelle: eigene Darstellung

Die erzielbaren Ertradge durch die Sanierung/Verbindung basieren weiters auf der Annahme
der Erhdhung der Preisbereitschaft der Besucher im mdglichen, optimistischen und Skistar
Szenario. In der pessimistischen Variante wird vermutet, dass keine héhere Preisbereitschaft

der Kunden zu erwarten ist.

Tabelle 15 beschreibt den méglichen bzw. optimistischen Anstieg der Preisbereitschaft der
Befragten. Fur die Berechnung des mdglichen Preises fiir einen Tagesskipass ist das mittle-
re Quartil (Median) und fur die Berechnung des optimistischen erzielbaren Preises das obere
Quartil herangezogen worden. Als Referenzpreis wurden CHF 45 angenommen, da dies der
derzeitige Preis fur einen Tagesskipass im Skigebiet Natschen ist. Fur die Berechnung des
Szenarios Skistar wurde ein erzielbarer Preis fir den Tagesskipass analog zum optimisti-
schen Szenario verwendet. Die in Tabelle 14 dargestellten Durchschnittsertrdge pro Besu-
cher wurden um die prozentuell hohere Preisbereitschaft erhéht. Daraus resultierten die

Grundlagen fur die weitere Berechnung der Verkehrsertrage.

Gebiet 2 Gebiet 3 Gebiet 4 Gebiet 5
(Variante A) (Varianten B3, (Varianten B5, (Varianten B1,
B4, C2) C3) B2, C1, C4, C5,
C6, C7, D)
mogliche héhere Preisbereit- 0.00% 6.67% 11.11% 20.00%
schaft
geschatzter durchschnittlicher CHE 21 CHE 22 CHE 23 CHE 25
Verkehrsertrag pro Besucher
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optimistischer Anstieg der

0, 0, 0, 0,
Preisbereitschaft 11.11% 22.22% 33.33% 33.33%
geschatzter durchschnittlicher CHE 23 CHE 25 CHF 28 CHF 28
Verkehrsertrag pro Besucher

Tabelle 15: Prozentuelle Erh6hung der Preisbereitschaft

Quelle: eigene Darstellung

6.2.2 Abschreibungen

Aufgrund von Informationen des Seilbahnverbandes Schweiz wurden fir Seilbahn-
/Liftanlagen durchschnittliche Abschreibungssatze basierend auf der Nutzungsdauer von 20
bis 30 Jahren angenommen. Gleiches qilt fir die Abschreibung der zu errichtenden Pisten.
Was die Abschreibung der Beschneiungsanlagen betrifft, wurde eine durchschnittliche Nut-

zungsdauer von 15 Jahren unterstellt.

6.3 Investitionskosten der Varianten

Nachfolgend werden die Berechnungen der einzelnen Varianten aufgelistet. Die Hohe der
geschétzten Investitionskosten setzt sich aus den Kosten fur die notwendige Sanierung bzw.
Neuerrichtung der Liftanlagen, den Kosten fir die Errichtung der erforderlichen Pisten und
Beschneiungsanlagen sowie den Kosten fir die Unterfihrung Gotthardstrasse, die eine Ver-
bindung zum Andermatt Resort schafft. Die gesamten geschétzten Investitionskosten wer-
den jeweils in zwei Versionen ausgewiesen - mit Berticksichtigung der Kosten fir die Unter-
fihrung zum Resort sowie ohne Beriicksichtigung der Kosten fiir die Unterfiihrung®. Die Kos-
ten fur die Unterfihrung Gotthardstrasse belaufen sich bei jedem Szenario auf CHF

16'300'000 und werden im Folgenden nicht mehr extra ausgewiesen.

8 Zum Zeitpunkt der Berechnungen war noch nicht klar, wer die Finanzierung der Unterfiihrung Gotthardstrasse
tragen wird



6.3.1 Variante A: Sanierung

Die gesamten Kosten fiir die Sanierung der bestehenden
Liftanlagen belaufen sich auf rund CHF 36'550'000 (Tabelle
16). Fur Variante A wurden keine zusatzlichen Aufwendun-
gen fur den Neubau von Pisten sowie Beschneiungsanla-

gen unterstellt.

60

’:\'_*-'gt_ henen

aa

Legende: A
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= Lift Ersatz
 Restaurant bestehand
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=== miltdrischa Anlage
=== Emenbahnariage

Variante Anlagen Investitionsschéatzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
. 4er Sessellift Gurschen 12'950'000 Garaventa
Sanierung .
4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
TOTAL Liftanlagen 36'550'000

Tabelle 16: Investitionen Variante A

Quelle: eigene Darstellung

6.3.2 Variante B1: Teil-Sanierung und Verbindung

Die Gesamtkosten fir die Investition in die Teil-Sanierung der
Liftanlagen sowie die Errichtung der Verbindung betragen
CHF 74'860'000. Weiters fallen Kosten fur die Errichtung von
Pisten (CHF 2'650'320), (CHF
15'278'160) sowie die Unterfihrung (CHF 16'300'000) an.
Gesamthaft sind Investition in Hohe von CHF 109'088'480
notwendig, falls die Unterfihrung nicht getragen werden muss
CHF 92'788'480.

Beschneiungsanlagen

’f"Gggflmnen ’
: . '

[daa

Andermatt

Legende: B1

- Lift bestehend

- Lift Ersatz/ Neu
Restaurant bestehend
Restaurant neu

« militarische Antage

-« Eisenbahnanlage

(¥

Variante Anlagen Investitionsschétzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt -Nétschen 13'100'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa
4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
BT M Skilift Durstelen 410'000 ptc Studie
Verbindung 4er Sessellift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehuihnerstock 9'600'000 AGS
8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
TOTAL Liftanlagen 74'860'000
. Pisten 2'650'320 AGS
Pisten und . —-—
Beschneiungsanlagen Unterfuhll’ung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen 15'278'160 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfiihrung 92'788'480
geschatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 109'088'480

Tabelle 17: Investitionen Variante B1

Quelle: eigene Darstellung



6.3.3 Variante B2: Sanierung und Verbindung

Variante B2, Sanierung und Verbindung, erfordert Investitio-
nen in Hohe von CHF 93'360'000 fur die Liftanlagen, CHF
4'944'220 fur die Pisten und CHF 19'120'403 fur die Be-
schneiungsanlagen. Insgesamt betragen die geschatzten
Investition CHF 117'424'623 exkl. Unterfihrung und CHF
133'724'623 inkl. Unterfiihrung Gotthardstrasse.
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Legende: B2

Variante Anlagen Investitionsschéatzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa,
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa,
4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa,
4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
B2: Sanierung und Verbindung [Skilift Diirstelen 410'000 ptc Studie
4er Sessellift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehiihnerstock 9'600'000 AGS
8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
TOTAL 93'360'000
. Pisten 4'944'220 AGS
Pisten und .
. Unterfihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 19'120'403 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfiihrung 117'424'623
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 133'724'623
Tabelle 18: Investitionen Variante B2
Quelle: eigene Darstellung
6.3.4 Variante B3: Teil-Sanierung und Teil-Verbindung ;
i f-’}q{cr‘&nen - .
(mit MGB) T g ia_
a ;

Fur die Realisierung der Variante B3 sind Investitionen in
Hoéhe von CHF 34'850'000 fir die zu sanierenden Liftanla-
gen, CHF 425'000 fur Pisten und CHF 6'798'400 fir Be-
schneiungsanlagen erforderlich. Dies flhrt zu geschatzten
Gesamtkosten von CHF 42'073'400 ohne Unterflihrung so-
wie CHF 58'373'400 mit Unterfihrung.

Andermatt

Legende: B3

wm Lift bestehend
— Lt Ersatz New
& Restaurant bestehend
i Restaurant neu

=== miltdrnsche Anlage
=== Eisenbahnaniage
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Variante Anlagen Investitionsschétzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
B3: Teil-Sanierung und Teil- |Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gltsch 13'500'000 Garaventa
Verbindung (mit MGB) 6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
TOTAL 34'850'000
. Pisten 425'000 AGS
Pisten und .
. Unterfuhrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 6'798'400 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 42'073'400
geschatzte Investitionskosten inkl. Unterfiihrung 58'373'400
Tabelle 19: Investitionen Variante B3
Quelle: eigene Darstellung
6.3.5 Variante B4: Teil-Sanierung und Teil-Verbindung ’
(mit MGB) ,-b..._/

Die Teil-Sanierung der Liftanlagen in Variante B4 bel&uft sich
auf einen Betrag von CHF 42'850'000, die Errichtung der Pis-

ten auf CHF 2'718'900 und der Beschneiungsanlagen auf
CHF 10'640'643. In Summe bedeutet dies Investitionskosten
in Hohe von CHF 56'209'543 exkl. und CHF 72'509'543 inkl.

(¥

Legende: B4

w— Lift bostohond
w Lift Ersatz’ Mow
@ Restaurant bestahend
+ Gurschansiock i Restaurant neu
=== miltarsche Anlage
=+ Esenbahnanlage

Unterflhrung.
Variante Anlagen Investitionsschéatzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
. . 4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
B4: Sanierung und Teil- . . u .
. . Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gutsch 13'500'000 Garaventa
Verbindung (mit MGB) )
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
TOTAL 42'850'000
Pisten und Pisten 2'718'900 AGS
. Unterfuihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 10'640'643 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfiihrung 56'209'543
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfuhrung 72'509'543

Tabelle 20: Investitionen Variante B4

Quelle: eigene Darstellung



6.3.6 Variante B5: Sanierung und Teil-Verbindung (mit
MGB)

Variante B5 erfordert Investitionen in Liftanlagen in H6he von
CHF 53'350'000, in Pisten CHF 2'718'900 und in Beschnei-
ungsanlagen CHF 10'640'643. Bei dieser Variante kommt
man auf geschatzte Gesamtkosten ohne Einbezug der Un-
terfihrung von CHF 66'709'543, mit Einbezug der Unterfuh-
rung von CHF 83'009'543.
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Variante Anlagen Investitionsschéatzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
B5: Sanierung und Teil- der Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Verbindung (mit MGB) Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Giitsch 13'500'000 Garaventa
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
TOTAL 53'350'000
Pisten und Pisten 2'718'900 AGS
. Unterfihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 10'640'643 AGS
TOTAL geschétzte Investitionskosten ohne Unterfiihrung 66'709'543
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 83'009'543
Tabelle 21: Investitionen Variante B5
Quelle: eigene Darstellung
6.3.7 Variante C1: Sanierung, Verbindung und Anbin- ‘,-
k G‘ai.‘:her.er:

dung Andermatt - Gurschen
Fir den Bau der Variante C1 sind Investitionen in Hohe von
CHF 106'310'000 in Liftanlagen erforderlich, CHF 4'944'220
in Pisten und CHF 19'120'403 in Beschneiungsanlagen. Dies
fuhrt zu CHF 130'374'623 exkl. Unterfihrung sowie CHF

146'674'623 inkl. Unterfiihrung gesamten Investitionskosten.
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Variante Anlagen Investitionsschéatzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa
C1: Sanierung, Verbindung und 4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
Anbindung Andermatt- Skilift Durstelen 410'000 ptc Studie
Gurschen 4er Sessellift Hinter Bérdli - Strahlgand 9'600'000 AGS
(Kapazitatserweiterung) 4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehiihnerstock 9'600'000 AGS
8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen 12'950'000 Garaventa
TOTAL 106'310'000
. Pisten 4'944'220 AGS
Pisten und .
Beschneiungsanlagen Unterfuhrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen 19'120'403 AGS
TOTAL geschéatzte Investitionskosten ohne Unterfiihrung 130'374'623
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 146'674'623

Tabelle 22: Investitionen Variante C1

Quelle: eigene Darstellung

6.3.8 Variante C2: Teil-Sanierung, mit Anbindung An-
dermatt - Gurschen (Kapazitatserweiterung) und
Teil-Verbindung (mit MGB)

Fur Variante C2 werden Investitionen fir Liftanlagen in Hohe

von CHF 55'800'000, Pisten CHF 2'718'900 und Beschnei-

ungsanlagen CHF 10'640'643 benétigt. Insgesamt belaufen
sich die Investitionskosten exkl. Unterfihrung auf CHF

69'159'543, inkl. Unterfiihrung auf CHF 85'459'543.

Legende: C2

w Lift bestshend

= Lift Ersatz/ Nou

@ Restaurant bestehand
i Restaurant ney

=== miltirische Anlage

== Eisenbahnaniage

Variante Anlagen Investitionsschétzung
i i i 8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
iz.b'.l'e(;I—SanAerclimg, n:t't 4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
noin (g:rgschnenerma ) Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gutsch 13'500'000 Garaventa
(Kapazitétserweiterung) und 6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
Teil-Verbindung (mit MGB) 8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen 12'950'000 Garaventa
TOTAL 55'800'000
. Pisten 2'718'900 AGS
Pisten und .
. Unterfihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 10'640'643 AGS
TOTAL geschétzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 69'159'543
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 85'459'543

Tabelle 23: Investitionen Variante C2

Quelle: eigene Darstellung



6.3.9 Variante C3: Sanierung, mit Anbindung Ander-
matt - Gurschen (Kapazitatserweiterung) und
Teil-Verbindung (mit MGB)

Fur die Sanierung und Kapazitatserweiterung in Variante C3

sind in Hohe von CHF

66'300'000 erforderlich. Die Kosten fur Pisten betragen CHF

2'718'900 und fur Beschneiungsanlagen CHF 15'278'160.

Investitionen in Liftanlagen

Insgesamt bedeutet Variante C3 Investitionskosten in Hohe

Andermatt 4
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Legende: C3

wm Lift bestehend

e Lift Ersatzf Neu

i Restaurant bestehend
& Restaurant neu

=== militansche Anlage
==« Eisenbahnaniape

von CHF 84'297'060 ohne Unterfiihrung, CHF 100'597'060 mit Unterfiihrung.

- Lift bestehend

Variante Anlagen Investitionsschéatzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
; . . . 4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
S N 4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Andermatt-Gurschen . . - .
o . Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa
(Kapazitatserweiterung) und ) e
Teil-Verbindung (mit MGB) 6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen 12'950'000 Garaventa
TOTAL 66'300'000
Pisten und Pisten 2'718'900 AGS
. Unterfiihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 15'278'160 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfiihrung 84'297'060
geschatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 100'597'060
Tabelle 24: Investitionen Variante C3
Quelle: eigene Darstellung
6.3.10 Variante C4: Teil-Sanierung, Verbindung und A
W [aschenen =
Anbindung Gdschenen - Gitsch Ak = ..:/
Die Hohe der Kosten fiir Liftanlagen in Variante C4 belauft
. , , . , , : Aaa
sich auf CHF 86'360'000. Pisten erfordern CHF 2'650'320  Andemati g h
und Beschneiungsanlagen CHF 15'278'160. Insgesamt s y Legende: G4

sind Investitionen in Hohe von CHF 104'288'480 exkl. Un-
terflhrung sowie CHF 120'588'480 inkl. Unterfihrung not-

wendig.

(¥

— Lift Ersatz/ Neu
& Restaurant bestehend
i Restaurant neu

=== militansche Anlage
- = » Eisenbahnariage
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Variante Anlagen Investitionsschétzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Giitsch 13'500'000 Garaventa
der Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
TR - Verbind Skilift Durstelen 410'000 ptc Studie
- 'eli-sanierung, Verbindung .. gosselift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
und Anbindung Géschenen- . - . o
Giitsch 4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehuhnerstock 9'600'000 AGS
8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er-Gondelbahn Géschenen - Gutsch 11'500'000 Garaventa
TOTAL 86'360'000
Pisten und Pisten 2'650'320 AGS
. Unterfihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 15'278'160 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 104'288'480
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfilhrung 120'588'480

Tabelle 25: Investitionen Variante C4

Quelle: eigene Darstellung

6.3.11 Variante C5: Sanierung, Verbindung und Anbin-
dung Hospental - St. Anna (mit Erweiterung Ski-
gebiet Gemsstock - St. Anna)

Fur die Realisierung der Variante C5 sind Investitionskosten

in Héhe von CHF 144'779'623 ohne Unterfihrung und CHF
161'079'623 mit Unterfihrung erforderlich. Diese Kosten set-

zen sich zusammen aus CHF 120'715'000 fur Liftanlagen,
CHF 4'944'220 fiur Pisten und CHF 19'120'403 fir Beschnei- =

ungsanlagen.

Legende: C5

m Lift bostahand
e Lift Ersalz/ Neu
 Restaurant bestehend
i Restaurant neu

=== miltfische Anlage
« =« Eisonbahnaniage
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Variante Anlagen Investitionsschétzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa
4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
C5: Sanierung, Verbindung und Skilift Durstelen 410'000 ptc Studie
Anbindung Hospental-St. Anna |4er Sessellift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
(mit Erweiterung Skigebiet |4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehiihnerstock 9'600'000 AGS
Gemsstock-St. Anna) 8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er Gondelbahn Hospental - Felsental 8'285'000 ptc Studie
4er Sessellift Felsental - St. Anna-Gletscher 10'805'000 ptc Studie
der Sessellift St. Anna-Gletscher 8'265'000 ptc Studie
TOTAL 120'715'000
pisten und Pisten 4'944'220 AGS
. Unterfihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen )
Beschneiungsanlagen 19'120'403 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 144'779'623
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 161'079'623
Tabelle 26: Investitionen Variante C5
Quelle: eigene Darstellung
6.3.12 Variante C6: Teil-Sanierung (mit Gurschen), Ver- “
bindung und Anbindung Géschenen-Gitsch ¢/ TS\ VLt ...‘_/
Fur einen Ausbau und Sanierung gemass Variante C6 sind
Investitionskosten in der Héhe von CHF 112'357'060 ohne A
die Kosten fiur die Unterfihrung erforderlich. Dieser Betrag Legende: C6

setzt sich aus CHF 94'360'000 fur Liftanlagen, CHF 2'718'900
fur den Bau der erforderlichen Pisten sowie CHF 15'278'160

fur Beschneiungsanlagen zusammen.

(¥

m Lift bostehend
m Lift Ersatz/ Nou
# Restaurant bestehend
i Restaurant neu

=== miltarischa Anlage
- Emenbahnanlage



68

Variante Anlagen Investitionsschétzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gutsch 13'500'000 Garaventa
4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
C6: Teil-Sanierung (mit Skilift Durstelen 410'000 ptc Studie
Gurschen), Verbindung und |4er Sessellift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
Anbindung Goschenen-Gltsch |4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehiihnerstock 9'600'000 AGS
8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er-Gondelbahn Goéschenen - Gutsch 11'500'000 Garaventa
TOTAL 94'360'000
. Pisten 2'718'900 AGS
B Pls.ten und Unterfiihrung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
eschneiungsanlagen ]
Beschneiungsanlagen 15'278'160 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 112'357'060
geschéatzte Investitionskosten inkl. Unterfiihrung 128'657'060

Tabelle 27: Investitionen Variante C6

Quelle: eigene Darstellung

6.3.13 Variante C7:. Sanierung, Verbindung, Anbindung
GoOschenen-Gitsch, Anbindung Andermatt-

Gurschen (Kapazitatserweiterung)

Ohne Unterfihrung ergeben sich fir Variante C7 Gesamtkos- »w
ten in der H6he von CHF 141'874'623. Die geschatzten Kos-
ten fur diese Variante mit Finanzierung der Unterfiihrung 4 \' = Lo
betragen CHF 158'174'623. Fur Liftanlagen sind Investitionen \ : Ri‘:::
im Ausmass von CHF 117'810°000, fiir Pisten CHF 4'944'220 = . T
und fir Beschneiungsanlagen CHF 19'120'403 erforderlich.

Legende: C7

s Golesgrat —Lift bestehend
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Variante Anlagen Investitionsschétzung

8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa
C7: Sanierung, Verbindung, |4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
Anbindung Gdschenen-Gutsch, | Skilift Dirstelen 410'000 ptc Studie
Anbindung Andermatt- 4er Sessellift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
Gurschen 4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehiihnerstock 9'600'000 AGS
(Kapazitatserweiterung) 8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er-Gondelbahn Géschenen - Gutsch 11'500'000 Garaventa
8er-Gondelbahn Andermatt - Gurschen 12'950'000 Garaventa

TOTAL 117'810'000
. Pisten 4'944'220 AGS

Pisten und .

Beschneiungsanlagen Unterfuhll’ung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen 19'120'403 AGS

TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 141'874'623

geschatzte Investitionskosten inkl. Unterfihrung 158'174'623

Tabelle 28: Investitionen Variante C7

Quelle: eigene Darstellung

6.3.14 Variante D: Sanierung, Verbindung, und integrale

Anbindung (mit
stock - St. Anna)

Die HOhe der gesamten Investitionen fir Variante D belauft M
sich auf CHF 169'229'623 ohne Unterfiihrung sowie CHF
185'529'623 mit Unterfiihrung. Die Gesamtkosten ohne Un-
terflhrung bestehen aus CHF 145'165'000 fir Liftanlagen,
CHF 4'944'220 fur Pisten und CHF 19'120'403 fir Be-

schneiungsanlagen.

Erweiterung Skigebiet Gems-

- : schenen ’ e
e \ ’_.J,--'k‘ .a_/
" “/' FY -

azolastock

fdaa

Legende: D

w Lift bostohend

— Lift Ersatz/ Meu

& Restaurant bestehend
# Restaurant neu

=== miltdtische Ankage
« = Emenbahnaniage

(¥
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Variante Anlagen Investitionsschétzung
8er Gondel Bahnhof Andermatt - Natschen 13'100'000 Garaventa
4er Sessellift Gurschen 8'000'000 Garaventa
4er Sessellift Lutersee/Gemsstock 10'500'000 Garaventa
Kombi 6er Sessellift/8er Gondel Natschen - Gitsch 13'500'000 Garaventa
4er Sessellift Grossboden 4'800'000 ptc Studie
Skilift Durstelen 410'000 ptc Studie
D: Sanierung, Verbindung und |4er Sessellift Hinter Bordli - Strahlgand 9'600'000 AGS
integrale Anbindung (mit 4er Sessellift Grand - Vordere Felli - Schneehiihnerstock 9'600'000 AGS
Erweiterung Skigebiet 8er Gondelbahn Oberalppass - Schneehiihnerstock 15'600'000 ptc Studie
Gemsstock - St. Anna) 6er Sessellift Oberalp Alp Su - Calmut 8'250'000 AGS/Garaventa
8er Gondelbahn Andermatt - Gurschen 12'950'000 Garaventa
8er Gondelbahn Gdschenen - Gitsch 11'500'000 Garaventa
8er Gondelbahn Hospental - Felsental 8'285'000 ptc Studie
4er Sessellift Felsental - St. Anna-Gletscher 10'805'000 ptc Studie
4er Sessellift St. Anna-Gletscher 8'265'000 ptc Studie
TOTAL 145'165'000
. Pisten 4'944'220 AGS
Pisten und .
Beschneiungsanlagen Unterfuhll’ung (ohne Hochbau) 16'300'000 BB
Beschneiungsanlagen 19'120'403 AGS
TOTAL geschatzte Investitionskosten ohne Unterfihrung 169'229'623
geschatzte Investitionskosten inkl. Unterfuhrung 185'529'623

Tabelle 29: Investitionen Variante D

Quelle: eigene Darstellung

6.4 Simulation der Varianten

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus der Simulation nach Varianten fur die Szenarien
optimistisch sowie mdglich gezeigt. In Tabelle 30 und Tabelle 31 sind die erzielbaren Freien
Cash Flows (Unternehmensgewinne/-verluste) nach Varianten ersichtlich. Fir deren Berech-
nungen wurden Abschreibungen der Investitionskosten (ohne Unterfihrung) in H6he von 20,
25 und 30 Jahren unterstellt. Die Tabelle beinhaltet die Zahlen von drei Szenarien, das mog-
liche Szenario, das optimistische Szenario sowie das Szenario, das 800'000 Skierdays un-
terstellt. Dartiber hinaus wurde pro Variante die fur ein positives Ergebnis erforderliche An-
zahl an Skier-/Visitordays berechnet. Fir die Zinszahlungen wurde ein Zinssatz in H6he von
4 % pro Jahr unterstellt. Weiters wurde angenommen, dass ein NRP Darlehen in Hohe von
7'000'000 CHF sowie ein &-fonds-perdu Beitrag in Hohe von 1'400'000 CHF gewahrt wird.
Die detalllierten Berechnungen der einzelnen Varianten und Szenarien sind dem Anhang zu

entnehmen.




Abschreibung 20 Jahre

Abschreibung 25 Jahre

Abschreibung 30 Jahre

Tabelle 30: Berechnungen der Freien Cash Flows (FCF) Varianten B-C1

Quelle: eigene Darstellung

Variante Szenario Casf;;:c:w 1. Casf;:rll?w 2. BErVe;k Cast;;:(:w 1. Casrj];:cr)w 2. BErVe::]k Cfisr;;(:w Ce;srj];:?w Eérve::
(Skierdays (Skierdays ; i (Skierdays
A [|optimistisch -2'985'000 s50'000| 2620000 s00'000| ~2376'000 £50'000
moglich -3'199'000 -2'834'000 -2'590'000
optimistisch -7'825'000| -7'694'000 -7'049'000| -6'919'000 -6'533'000| -6'402'000
Bl [moglich -8'086'000| -8'015'000f 1100000 -7'311'000| -7'240'000| 1'010'000| -6'794'000| -6'723'000| 950000
800'000 Skierdays| -2'727'000 -1'951'000 -1'435'000
optimistisch -10'106'000| -9'975'000 -9'123'000| -8'992'000 -8'467'000| -8'337'000
B2 |maglich -10'367'000| -10'297'000| 1300000 -9'384'000| -9'314'000| 1200000 -8'729'000| -8'658'000| 1150000
800'000 Skierdays| -5'008'000 -4'025'000 -3'369'000
optimistisch -3'337'000| -3'217'000 -2'984'000| -2'864'000 -2'749'000| -2'629'000
B3 |moglich -3'641'000| -3'579'000{ 650000 -3'289'000| -3'226'000| 600'000| -3'054'000| -2'991'000| 600000
800'000 Skierdays 1'337'000 1'689'000 1'924'000
optimistisch -9'250'000 -9'130'000 -8'794'000| -8'674'000 -8'490'000| -8'370'000
B4 [moglich -9'555'000| -9'492'000| 1350000 -9'099'000| -9'036'000| 1'300°000| -g'795'000| -8'732'000| 1250000
800'000 Skierdays -56'000 400'000 704'000
optimistisch -5'400'000 -5'270'000 -4'839'000| -4'709'000 -4'466'000| -4'335'000
BS  |maglich -5'836'000| -5'770'000| 800000| _5275'000| -5'210'000 750'000| -4'901'000| -4'836'000| 700000
800'000 Skierdays -302'000 259'000 632'000
optimistisch -12'048'000| -11'917'000 -10'791'000| -10'660'000 -9'953'000| -9'823'000
Cl  [moglich -12'309'000| -11'888'000| 1'550'000| -11'052'000| -10'632'000| 1'400'000|-10'215'000| -9'794'000| 1'300'000
800'000 Skierdays | -6'950'000 -5'693'000 -4'855'000




Abschreibung 20 Jahre Abschreibung 25 Jahre Abschreibung 30 Jahre
Variante Szenario Casf\;;l::w 1. Casr‘ll;I]?w 2. IIBErVe;k Casr‘;:tlﬁw 1. Casrj];:(:w 2. IIBErVe;k Calsrj];c:w szsr‘l]:t:?w irf::
(Skierdays (Skierdays ' ' (Skierdays
optimistisch -9'841'000( -9'721'000 -9'256'000( -9'136'000 -8'866'000| -8'746'000
C2  [moglich -10'146'000| -10'083'000| 1400000 -9'561'000| -9'498'000| 17350000 -9'171'000| -9'108'000| 1'300°000
800'000 Skierdays| -5'168'000 -4'583'000 -4'193'000
optimistisch -7'060'000( -6'930'000 -6'370'000( -6'240'000 -5'910'000| -5'779'000
C3  [moglich -7'496'000( -7'431'000| 1'000000| _6'806'000| -6'740'000 950'000| -6'346'000| -6'280'000| 900000
800'000 Skierdays | -1'962'000 -1'272'000 -812'000
optimistisch -8'860'000( -8'729'000 -7'969'000( -7'839'000 -7'376'000| -7'245'000
C4  [moglich -9'121'000 -9'050'000| 1'200'000| _8'231'000| -8'160'000( 1'100'000| -7'637'000| -7'567'000| 1'050°000
800'000 Skierdays | -3'762'000 -2'871'000 -2'278'000
optimistisch -12'624'000| -12'493'000 -11'367'000| -11'237'000 -10'529'000] -10'399'000
C5  |maglich -12'885'000| -12'815'000| 1'600°000f -11'629'000| -11'237'000f 1'500'000|-10'791'000{-10'720'000| 1'400'000
800'000 Skierdays| -7'526'000 -6'269'000 -5'432'000
optimistisch -9'642'000( -9'511'000 -8'671'000( -8'540'000 -8'024'000| -7'893'000
C6  [moglich -9'903'000( -9'832'000| 1'400°000| -8'932'000| -8'862'000( 1'300'000| -8'285'000( -8'215'000| 1250000
800'000 Skierdays | -4'544'000 -3'573'000 -2'926'000
optimistisch -12'362'000| -12'232'000 -11'135'000| -11'004'000 -10'316'000| -10'186'000
C7  |moglich -12'624'000| -12'553'000| 1'600'000( -11'396'000| -11'326'000| 1'450'000|-10'578'000|-10'507'000| 1'350'000
800'000 Skierdays | -7'264'000 -6'037'000 -5'218'000
optimistisch -14'768'000| -14'638'000 -13'267'000| -13'137'000 -12'266'000| -12'136'000
D Imsglich -15'030'000| -14'959'000| 1800000| _13:509'000| -13'458'000| 1650000|_12'528'000|-12'457'000| 1250000
800'000 Skierdays| -9'670'000 -8'169'000 -7'169'000

Tabelle 31: Berechnungen der Freien Cash Flows (FCF) Varianten C2-D

Quelle: eigene Darstellung
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Zwischenfazit

Die Berechnungen zeigen, dass uber alle Varianten hinweg hohe Investitionskosten ge-
ringen Verkehrsertrdgen gegentuber stehen. Besonders jene Varianten, die sowohl die
Verbindung als auch die Sanierung des Gebiets am Gemsstock beinhalten, erzielen in
den Berechnungen die hochsten Unternehmensverluste, die sich im zweistelligen Millio-
nenbereich bewegen. Die Ergebnisse der Varianten, die die Verbindung mittels MGB vor-
sehen, erlangen zwar keine Verluste in dieser Hohe, sind allerdings aus Sicht der Kunden
aufgrund des mangelnden Komforts durch Unterbrechen des Schneesports wenig emp-
fehlenswert. Dasselbe qilt fir Variante A, die nur eine Sanierung der bestehenden Anla-
gen vorsieht, jedoch keine Erweiterung. Diese Varianten generieren vermutlich keine ho-
here Kundennachfrage. Im Vergleich von Variante C4, Anbindung des Skigebiets Ander-
matt von Gdschenen aus, mit dem Referenzgebiet Serfaus-Fiss-Ladis, kbnnte vom As-
pekt der geografischen Lage und der leichteren Erreichbarkeit eine hdhere Nachfrage, vor
allem im Tagestourismus, generiert werden als in den Berechnungen unterstellt wurde.
Fur Andermatt-Sedrun bedeutet dies, dass von der betriebswirtschaftlichen Seite betrach-
tet, diese Variante als sinnvollste erscheint.

Was die Finanzierung der Bergbahnanlagen betrifft, ist unter dem Aspekt der kurzen
Laufzeit des NRP Darlehen zu Uberlegen, ob man zwischen zinslosem NRP Darlehen und
Bankdarlehen zu marktiblichen Konditionen wahlt. Es gilt, je l&anger die Laufzeit des Kre-
dits umso geringer die jahrlichen Rickzahlungsraten. Bei geringem Zinssatz konnte die
komplette Finanzierung mittels Bankdarlehen die betriebswirtschaftlich rentablere Mog-

lichkeit sein.
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7 Zusammenschluss Andermatt bis Disentis

Ein Zusatzauftrag des Kantons Graubiinden sieht die betriebswirtschaftliche Bewertung der
weiteren Verbindung von Sedrun bis Disentis vor. Eine Verbindung von Sedrun ins Skigebiet
Disentis ware mittels einer Seilbahn vom Dorf Sedrun (Snowpark Valtgeva) mdglich. Dartber
hinaus wird in den weiteren Berechnungen eine Fusion der Bergbahngesellschaften Ander-
matt und Sedrun (Kapitel 7.2) sowie Andermatt, Sedrun und Disentis (Kapitel 7.3) unterstellt.
Grundlage fur die Cash Flow Berechnung der fusionierten Gesellschaften bildet der Ge-
schaftsbericht der AGS. Fir die zusatzliche Variante Andermatt-Sedrun-Disentis werden die
Investitionskosten all jener Varianten, die eine Verbindung von Andermatt nach Sedrun mit-
tels Seilbahnen beinhalten, um die Verbindung von Sedrun nach Disentis erweitert. Hierbei
handelt es sich um die Varianten B1, B2, C1, C4, C5, C6, C7 und D. Die detaillierten Be-

rechnungen sind dem Anhang zu entnehmen.

Nachfolgend wird ein Einblick in die Grundlagen fur die betriebswirtschaftliche Analyse ge-

geben.

7.1 Datengrundlage

Sedrun ist der Hauptort der Gemeinde Tujetsch und liegt auf 1'405 m Gber dem Meeresspie-
gel. Bekannt ist der rund 1'800 Einwohner zéhlende Ort Sedrun unter anderem auch wegen

der NEAT Baustelle. Die nordostlich gelegene Gemeinde Disentis z&hlt 2'300 Einwohner.

Die Néachtigungen in Disentis entwickelten sich in der Wintersaison 2005/06 von 154'346 auf
159'124 in der Wintersaison 2009/10. Das entspricht einer Steigerung von rund 3,1 % wah-
rend in Sedrun die Logiernachte im gleichen Zeitraum um rund 1 %, von 169'720 auf 171'282
stiegen. Abbildung 12 veranschaulicht die Entwicklung der Logiernachte im Winter in Disen-
tis und Sedrun der Jahre 2005/06 bis 2009/10.
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Abbildung 12: Logiernachte Disentis und Sedrun 2005/06 - 2009/10

Quelle: Sedrun Disentis Tourismus (2011)

Das Skigebiet Disentis 3000 reicht bis auf ca. 3'000 m. Wahrend Disentis mit seinem um-
fangreichen Angebot an Freeride Mdéglichkeiten wirbt, ist das Gebiet Sedrun vor allem fir
Familien und Anfanger gut geeignet. Sedrun verfugt Gber ca. 50 km gesicherter Pisten und
12 Liftanlagen, Disentis Uber rund 60 km und 13 Liftanlagen. Wie in Abbildung 13 gezeigt
wird, verzeichnete Disentis in der Wintersaison 2009/10 rund 135'000 Skierdays, in Sedrun
waren es rund 244'000. Betrachtet man beide Trendlinien, ist ersichtlich, dass die Zahl der
Ersteintritte in den letzten fiinf Jahren ann&hernd gleich geblieben ist.

Ersteintritte Disentis - Sedrun
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Abbildung 13: Skierdays Ersteintritte Disentis und Sedrun 2005/06 - 2009/10

Quelle: Sedrun Disentis Tourismus (2011)
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Die Verkehrsertrage (Abbildung 14) in Disentis betrugen im Geschaftsjahr 2009/10 ca. CHF
3'400'000, was einen leichten Riickgang (1,9 %) gegentiber dem Jahr 2008/09 bedeutet. Im
Zeitraum der letzten finf Jahre konnte Disentis einen Anstieg der Verkehrsertrdge um rund
15 % verzeichnen. Sedrun konnte im Geschaftsjahr 2009/10 Verkehrsertrage in der Héhe
von rund 5,5 Mio CHF erwirtschaften. Obwohl die Ertrdge im Finfjahreszeitraum annahernd

gleich geblieben sind, ist von 2008/09 auf 2009/10 ein Rickgang um rund 4 % festzustellen.

Entwicklung Verkehrsertrage Disentis - Sedrun
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Abbildung 14: Entwicklung Verkehrsertrage Disentis und Sedrun 2005/06 - 2009/10
Quelle: Bergbahnen Disentis AG (2011), Sedrun Bergbahnen AG (2011)

7.2 Zusammenschluss Bergbahnen Andermatt und Sedrun

Wiurden die Bergbahngesellschaften Andermatt und Sedrun fusionieren und die Skigebiete
verbunden, waren insgesamt Skierdays in der H6he von rund 550'000° méglich. Durch eine
optimistisch angenommene hdhere Preisbereitschaft der Kunden als Folge der Verbindung
um rund 33 % im Vergleich zu den derzeitigen Tarifen am Natschen, erreicht die fusionierte
Bergbahngesellschaft Verkehrsertrdge in der Héhe von 15,6 Mio CHF. Bei einer Annahme
von 800'000 Skierdays sind Verkehrsertrage in der Héhe von rund 23,1 Mio CHF erzielbar.
Stellt man diesen Ertrédgen die Aufwadnde sowie die Abschreibung (20, 25, 20 Jahre) gegen-

Uber, konnten folgende Freie Cash Flows errechnet werden (Tabelle 32):

° Summe der Skierdays von Andermatt und Sedrun sowie einer angenommenen 5 %igen Initialsteigerung durch
die Verbindung beider Gebiete mittels Seilbahn



Zusammenschluss Bergbahnen Andermatt - Sedrun
20 Jahre 25 Jahre 30 Jahre
Cash Flow Cash Flow Cash Flow
Variante | Cash Flow 800'000 Cash Flow 800'000 Cash Flow 800'000
Skierdays Skierdays Skierdays
B1 -5'010'000 -2'422'000 -4'235'000 -1'647'000 -3'718'000 -1'130'000
B2 -7'291'000 -4'703'000 -6'308'000 -3'720'000 -5'653'000 -3'065'000
Cl -8'457'000 -5'869'000 -7'344'000 -4'756'000 -6'603'000 -4'015'000
c4 -6'045'000 -3'457'000 -5'155'000 -2'567'000 -4'562'000 -1'974'000
C5 -9'753'000 -7'165'000 -8'497'000 -5'909'000 -7'659'000 -5'071'000
C6 -6'771'000 -4'183'000 -5'801'000 -3'212'000 -5'153'000 -2'565'000
C7 -9'492'000 -6'904'000 -8'264'000 -5'676'000 -7'446'000 -4'858'000
D -11'954'000 -9'366'000| -10'453'000 -7'865'000 -9'452'000 -6'864'000

Tabelle 32: Cash Flows bei Zusammenschluss Andermatt-Sedrun

Quelle: eigene Darstellung
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Die berechneten Cash Flows in Tabelle 32 wurden ausschliesslich flr die Verbindungsvari-

anten auf der Basis des optimistischen Szenarios und flr das Szenario mit 800'000 Skier-

days berechnet. Die beiden Szenarien "pessimistisch" und "mdglich" wurden nicht berechnet,

da bereits das optimistische Szenario bei allen Verbindungsvarianten negativ ist.

7.3 Zusammenschluss Bergbahnen Andermatt, Sedrun und Disentis

Werden die Bergbahngesellschaften und Skigebiete von Andermatt, Sedrun und zusétzlich

Disentis zusammengeschlossen, entsteht eine bis auf 3'000 m 0. M. reichende Wintersport-

region mit rund 25 bis 30 Anlagen und 150 bis 200 Pisten km (je nach Ausbau- bzw. Sanie-

rungsvariante). Tabelle 33 gibt einen Uberblick tiber die Daten von konkurrierenden Skige-

bieten in der Schweiz. Im Vergleich mit Skigebieten der ahnlichen Gréssenordnung, kann

festgestellt werden, dass die Preise fir Tagesskipasse uber den in der optimistisch ange-

nommenen Variante der vorhergehenden Berechnungen liegen. Folglich kann fir den Zu-

sammenschluss von Andermatt, Sedrun und Disentis mit einer um rund 50 % héheren Preis-

bereitschaft im Vergleich zu den derzeitigen Tarifen am Natschen gerechnet werden was in

hohere Verkehrsertrage der Berghahngesellschaft resultiert.
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Anzahl
Héhe Pistenkilometer Preise Ertrige 2008/09 2009/10
(Stand 2010)
Weisse Arena Verkehrsertrag 36'623'000 36'720'000
(Flims-Laax- 3018 220 CHF 68 Gasteeintritte Winter 1'078'368 1'009'796
Falera) Durchschnittsertrag 33.96 36.36
Verkehrsertrag 40'468'390 38'764'183
Davos-Klosters 2844 318 CHE 68 G?stee?ntritte Winter 1'157'162 1'072'341
Gasteeintritte Somme 178'473 173'355
Durchschnittsertrag 30.30 31.12
Verkehrsertrag 39'322'000 38'111'000
St. Moritz 3303 350 CHF 72 Gasteeintritte Winter 1'002'167 931'206
Durchschnittsertrag 39.24 40.93
Verkehrsertrag 62'359'000 63'355'000
Zermatt 3883 350 CHE 84 G:a?stee?ntritte Winter 1'292'000 1'330'000
Gasteeintritte Somme 472'000 450'000
Durchschnittsertrag 35.35 35.59

Tabelle 33: Konkurrenzanalyse Andermatt-Sedrun-Disentis

Quellen: Weisse Arena Gruppe (2011), Bergbahnen Davos-Klosters (2011), Bergbahnen Engadin St.
Moritz (2011), Zermatt Bergbahnen (2011)

Ein nahtloser Zusammenschluss mittels Seilbahnen zwischen dem Skigebiet Sedrun und
dem Skigebiet Disentis ist aufgrund von topographischen Begebenheiten nicht oder nur unter
sehr hohen Investitionskosten mdéglich. Das zu Sedrun gehorige Skigebiet befindet sich im
Ortsteil Dieni, das von Sedrun aus entweder auf dem Strassenweg oder mit der Bahn (MGB)
in finf Minuten Distanz liegt. Im Ort Sedrun, nahe des Bahnhof, liegt der Snowpark Valtgeva,
der als Kleinskigebiet fir Familien dient. Von hier aus wére eine Verbindung mit einer Seil-
bahn ins Skigebiet Disentis mdglich. Es ist dartiber hinaus zu erwahnen, dass der Snowpark
Valtgeva nicht an das Skigebiet Sedrun angeschlossen werden kann, weder durch eine Seil-
bahn noch durch eine Piste. Fir den Komfort der Kunden bedeutet dies, dass sie die Skier
losschnallen und dann mit einem Shuttleservice entweder per Bus oder Bahn weiter kom-
men. Ein Bus Shuttleservice hat den Vorteil, dass er flexibler, je nach Bedarf, eingesetzt
werden kann und dass er die Gaste direkt von der Piste zur Bergbahn fahrt. Wenn der Zug
benitzt wird, muss zwischen der Piste und dem Bahnhof ein langerer Fussmarsch zuriickge-
legt werden. Wichtig ist, dass die Intervalle eines Shuttleservices moglichst kurz sind, um

Warte- und Stehzeiten fur die Kunden so gering wie mdglich zu halten.

Da weder ein Masterplan noch ein Kostenvoranschlag fur eine Seilbahnverbindung von
Sedrun ins Skigebiet Disentis (Seilbahn, Piste, Beschneiungsanlagen) existieren, kénnen
keine verlasslichen Aussagen zu der Héhe der Investitionskosten gemacht werden. Inter-

views mit zustandigen Mitgliedern der Bergbahnen sowie Experten aus dem Bergbahnbe-
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reich’® zufolge, bewegt sich die Investitionssumme fiir eine Seilbahn von Sedrun Dorf nach
Disentis Parlets um geschéatzte 20 Mio CHF. Schatzungen zur H6he der Kosten von allfalli-
gen erforderlichen Beschneiungsanlagen™ sowie zur Errichtung einer Piste zwischen dem
Skigebiet Disentis und Sedrun stehen derzeit nicht zur Verfigung und sind in die Berech-
nungen nicht mit eingeflossen. Insgesamt ist durch eine Fusion der Bergbahngesellschaften
von Andermatt, Sedrun und Disentis sowie durch die Verbindung ein Verkehrsertrag in der
Hohe von rund 23,9 Mio CHF mdglich. Diese Zahl ergibt sich aus rund 700'000** méglichen
erzielbaren Skierdays, einer erhdhten Preisbereitschaft der Kunden und den sich daraus
ergebenden hdheren Durchschnittsertragen pro Skierday. In einem Szenario, das die Errei-
chung von 800'000 Skierdays vorsieht kdnnen Verkehrsertrage in der Héhe von rund 28,2
Mio CHF erwirtschaftet werden. Die nach Abzug der Aufwénde erzielbaren Free Cash Flows

sind in Tabelle 34 aufgelistet.

Zusammenschluss Bergbahnen Andermatt - Sedrun - Disentis
20 Jahre 25 Jahre 30 Jahre
Cash Flow Cash Flow Cash Flow
Variante | Cash Flow 800'000 Cash Flow 800000 Cash Flow 800'000

Skierdays Skierdays Skierdays
Bl -3'134'000  -1'619'000f -2'159'000 -644'000] -1'508'000 6'000
B2 -5'415'000 -3'901'000| -4'232'000 -2'718'000f -3'443'000 -1'929'000
Cl -6'580'000  -5'066'000| -5'268'000  -3'754'000f -4'393'000 -2'879'000
C4 -4'169'000  -2'654'000] -3'079'000 -1'564'000f -2'352'000 -838'000
C5 -7'877'000  -6'363'000| -6'420'000 -4'906'000f -5'449'000 -3'935'000
C6 -4'895'000  -3'381'000| -3'724'000 -2'210'000f -2'944'000 -1'429'000
C7 -7'615'000 -6'101'000| -6'188'000 -4'674'000f -5'236'000 -3'722'000
D -10'077'000  -8'563'000f -8'376'000 -6'862'000| -7'242'000 -5'728'000

Tabelle 34: Cash Flows bei Zusammenschluss Andermatt-Sedrun-Disentis

Quelle: eigene Darstellung

Die berechneten Cash Flows in Tabelle 35 wurden ausschliesslich fir die Verbindungsvari-
anten auf der Basis des optimistischen Szenarios und fiir das Szenario mit 800'000 Skier-
days berechnet. Die beiden Szenarien "pessimistisch” und "mdglich" wurden nicht berechnet,
da bereits das optimistische Szenario bei allen Verbindungsvarianten ausser der Variante B1

negativ ist.

1 Es wurden Experteninterviews mit Prof. Dr. Thomas Bieger (Mitglied Verwaltungsrat Bergbahnen Disentis AG),
Silvio Schmid (Sedrun Bergbahnen AG)

™ Derzeit bestehen im Skigebiet Disentis noch keine Beschneiungsanlagen, was bedeutet, dass die gesamte
zugehorige Infrastruktur neu errichtet werden misste (Speichersee, Pumpanlage, etc.)

2 Summe der Skierdays von Andermatt, Sedrun und Disentis sowie einer 5 %igen Initialsteigerung durch die
Verbindung durch die Verbindung der drei Gebiete.
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Die Variante B1 beinhaltet die Investition in die Sanierung bestehender Anlagen im Gebiet
Natschen und die ndtigen neuen Bergbahnen um die Skigebiete Andermatt und N&atschen zu
verbinden. Weiters wurde die Investition in die Bergbahn, welche Sedrun mit dem Skigebiet
Disentis verbindet bertcksichtigt, nicht aber eine Bergbahnverbindung zwischen Sedrun Dorf

und dem Sedruner Skigebiet.

Zwischenfazit

Die Berechnungen zeigen, dass uber alle V