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Zusammenfassung
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

Zusammenfassung

Die drei Tourismusregionen Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt sowie Meiringen-Hasliberg priifen aktuell die Zusammen-
arbeit fur einen infrastrukturellen Zusammenschluss ihrer Beférderungsanlagen des Wintersports.

Die aus dem Verbund entstehende Tourismusregion wird nachfolgend als Erlebnisregion bezeichnet.
Der Zusammenschluss zu einer Erlebnisregion fiihrt gemdss Prognosen zu einer Zunahme von Wintergdsten.

Dies kann die Verkehrssituation in den Tourismusregionen selbst sowie bei An- und Abreise mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) und éffentlichen Verkehrs (OV) veréndern. Die Problemkreise liegen — wie bereits heute ohne
Verbindungen - bei den zur Verfiigung stehenden Verkehrskapazitdten, die Belastung der Ortsdurchfahrten sowie bei
der Okologie (Treibhausgase, Larm und Luftschadstoffe).

Das vorliegende Verkehrsanalyse hat vor dem Hintergrund dieser Ausgangslage vier Ziele:

1. Analyse der Verdnderungen in den Tourismusregionen im Allgemeinen und der Verkehrssituation im Besonderen
«in der letzten Dekade» (Vergleiche ab 2007, je nach Datenlage)

2. Quantifizierung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung nach Zusammenschluss anhand von Annahmen

3. Erkennen von Herausforderungen fiir das Verkehrssystem

4. Entwicklung von Massnahmen(-biindel), um heutigen und kiinftigen Kapazitédtsengpdssen und damit den nega-
tiven Effekten des Verkehrs (Treibhausgase, Larm und Luftschadstoffe) im Verkehrssystem entgegenzuwirken

Es wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der vorliegenden Arbeit um kein Verkehrskonzept, sondern um eine Ver-
kehrsanalyse handelt. Die Entwicklung des Verkehrs wird fiir die letzten zehn Jahre nachgezeichnet und in die Zukunft
im Falle eines Zusammenschlusses projiziert. Es werden diverse verkehrsreduzierende Massnahmen vorgeschlagen,
ohne diese zu priorisieren oder bereits finanzielle Auswirkungen fiir deren Umsetzung zu ermitteln. Dies wdre die
Aufgabe eines darauffolgenden Verkehrskonzeptes.

Verdnderungen in der Tourismusregion und der Verkehrssituation (Punkt 1) in der letzten Dekade werden in Tabelle
Z-1 und Z-2 zusammengefasst. Bezogen auf die Nachfrageverdnderung gilt es zu beachten, dass es sich bei den Ver-
gleichswerten der Saison 2007/2008 um einen schneearmen Winter gehandelt hat.

Engelberg-Titlis

Melchsee-Frutt

Meiringen-Hasliberg

Zubringer
(ab Talstation)

3120 Personen/Stunde
(+34%)

2125 Personen/Stunde
(+80%)

2600 Personen/Stunde
(Keine Veranderung)

Vermietbare Betten

6595 Betten

1635 Betten

2985 Betten

+11 % (Hotels)

(+12%) (+44 %) (+20%)
Nachfrage Skierdays & Wintergdste (Schatzungen)
Durchschnitt ~(+70%) ~(+16%) ~(+67 %)
Spitzentag ~(+9%) ~(+55%) ~(+56 %)
Logierndchte
Logierndchte +8 % (Durchschnitt) +13% +2%

Tabelle Z-1: Veranderungen in der Tourismusregion und der Verkehrssituation «in der letzten Dekade»
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usammenfassung

Engelberg-Titlis

Melchsee-Frutt

Meiringen-Hasliberg

Verkehrsanschluss (ab Zentralschweiz)

MIV Keine wesentlichen A8 Obwalden, jedoch keine | A8 Obwalden,

Verdnderungen grosseren Ausbauten ab diverse Ausbauten
Sarnen
ov Engelberg-Tunnel Zentralbahn (Taktverdichtung)
Reisezeitgewinne bis Talstation (Erreichbarkeit)

MIV 7% bis 13 %, bis zu 16 %, bis zu 30 %,

insbesondere ab Ziirich insbesondere ab Ziirich insbesondere ab Ziirich,
Raum Bern und Thun

ov bis zu 25 %, 11% bis 26 %, bis zu 14 %,
insbesondere ab Luzern, aus allen Regionen ab Basel und Olten, zudem
Basel und Olten (nicht ab Bern Halbstundentakt
ab Ziirich) (nicht ab Luzern/Zirich)

Verkehrsinfrastruktur vor Ort
Postauto, Ski- und Ortsbusse Postauto vorhanden Ski- und Ortsbusse

Ski- und Ortsbusse

vorhanden
(keine wesentlichen
Verdnderungen)

(Direktverbindungen bei
hoher Nachfrage ab Sarnen,
OV-Shuttleverkehr auf
Parkplatz bei hoher Frequenz)

vorhanden (neuer Abend-
bus zwischen Bahnhof
Briinig und Hasliberg Dorf)

Parkplatze keine wesentlichen +10 % (Parkhaus + keine wesentlichen
Verdnderungen neue Bewirtschaftung) Verdnderungen
Verkehr (zentrale Verkehrsachsen)
MIV Winter +7% +38% +35% (Giessbachtunnel)
(durchschnittlicher (Dallenwil) (Alpnachstad) +41 % (Brinig, Letzi)
Tagesverkehr DTV) + 9% (Meiringen, Lammi)
ov Keine Daten zur Analyse der Verdnderungen vorhanden /Spitzenwerte vorhanden fiir

Engpassanalysen

Tabelle Z-2: Veranderungen in der Tourismusregion und der Verkehrssituation «in der letzten Dekade»

Zusammenfassung: «Tourismusregion und Verkehrssituation»

Die Tourismusregionen haben in der letzten Dekade ihre Zubringerkapazitdten in die Skigebiete durch Seilbahnen

stark erhoht.

Gleichzeitig sind die Beherbergungskapazitdten in Form von vermietbaren Betten in allen Tourismusregionen an-

gewachsen.

Die Tourismusregionen haben eine merkliche Zunahme der Wintergdste und der Logierndchte innerhalb der letzten

Dekade erfahren.

Die verkehrliche Erschliessung und die Erreichbarkeit (Reisezeitgewinne) der Tourismusregionen haben sich ver-

kehrstrageriibergreifend verbessert.

Die Ski- und Ortsbusse haben bezogen auf die Kapazitdten seit 2007 keine nennenswerten Verdnderungen erfahren

(bis auf Direktverbindungen Postauto Sarnen nach Stéckalp).
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— Die Anzahl Parkpldtze in Engelberg-Titlis und Meiringen-Hasliberg wurden in der letzten Dekade nicht wesentlich
ausgebaut. In Melchsee-Frutt stiegen dagegen die Parkpldtze um 10 % aufgrund der Realisation eines Parkhauses
an.

— Zentrale Zubringer des MIV weisen im Winter eine Zunahme des Verkehrs auf, allerdings sind fahrtzweckspezifi-
schen Analysen an den Querschnitten nicht moéglich.

Interpretation: «Tourismusregion und Verkehrssituation»

— Die Zunahme an Wintergasten ist beeinflusst durch héhere Kapazitaten der Zubringer, dem Anstieg der vermiet-
baren Betten, Verbesserungen in der verkehrlichen Erschliessung und den daraus resultierenden Reisezeitgewinnen
(Erreichbarkeit).

— Der infrastrukturelle Zusammenschluss der Beférderungsanlagen ist ein naheliegendes Ausbauziel, so dass die
Pistenkapazittiten mit den gesteigerten Kapazitdten der Zubringeranlagen und dem Anstieg der Beherbergungs-
moglichkeiten der letzten Dekade Schritt halten kénnen.

— Aufgrund des vergleichsweise geringen Wachstums des MIV am Querschnitt Dallenwil ist zu vermuten, dass das
Wachstum an Wintergdsten in Engelberg-Titlis zu grossen Teilen durch den OV abgefangen wurde.

Latolf (2020) prognostiziert die Zunahme an Wintergdsten (nur Skierdays) (Punkt 2) nach dem Zusammenschluss in
eine Erlebnisregion (Tabelle Z-3). Darauf aufbauend wird in Tabelle Z-3 ebenfalls die prognostizierte Verkehrsentwick-
lung zusammengefasst.

Engelberg-Titlis Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg
Skierdays & Durchschnitt | 490 (+10%) 80 (+3%) 300 (+10%)
Wintergaste Spitzentag | 920 (+11%) 315 (+3%) 970 (+10%)

Zusatzliches Verkehrsaufkommen im Segment Wintergdste

Anfahrtsachse OV Durchschnitt | 30 (+5%) 10 (+3%) 20 (+6 %)
(Personen) Spitzentag | 55 (+6%) 20 (+2%) 55 (+5%)
Anfahrtsachse MIV Durchschnitt | 50 (+5%) 10 (+2%) 30 (+5%)
(Fahrzeuge) Spitzentag | 85 (+6 %) 35(+2%) 90 (+5%)
Ski- und Ortsbusse Durchschnitt | 200 (+10%) Gaste mehrheitlich 120 (+10%)
(Personen) in Tourismusregion

Spitzentag 370 (+11 %) Gaste mehrheitlich 390 (+10%)

in Tourismusregion

Parkplatze Durchschnitt | 100 (+10%) 10 (+2%) 60 (+10%)
(an Talstation)

Spitzentag 190 (+11 %) 35(+2%) 200 (+10%)

Tabelle Z-3: Nachfrage Wintergdste und Verkehrsaufkommen nach Zusammenschluss Interpretation «Verdnderung Verkehrsnachfrage»

Interpretation «Verdnderung Verkehrsnachfrage»:

— Auf allen Zufahrtsachsen und in allen drei Tourismusregionen ist nach Zusammenschluss mit einer Zunahme des
Verkehrsaufkommens zu rechnen.

— Gemdss Lutolf (2020) betragen die Zuwdchse bezogen auf die Wintergdste aus Zusammenschluss und steigen-
den Beherbergungsmaglichkeiten 8 % bezogen auf alle drei Tourismusregionen.
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Der daraus folgende Mehrverkehr im MIV und im OV wird ein Wachstum zwischen 2% bis 11 % aufweisen.

Auf den Anfahrtsachsen sind es 2% bis 6 %.

In den Tourismusregionen selbst betrdgt das Nachfragewachstum fiir Parkpldtze an der Talstation und Fahrten in
den Ski- und Ortsbusse zwischen 2% bis 11 %.

Diese Wertebereiche werden als realistische und im Bericht begriindete Schatzungen angesehen und dienen als
Grundlage zur Diskussion der daraus entstehenden Herausforderungen fiir die Tourismusregionen.

Die Herausforderungen fiir das Verkehrssystem (Punkt 3) werden in Tabelle Z-4 anhand von Beispielen aufgezeigt, die
eine gewisse Empfindlichkeit fir Veranderungen aufweisen («neuralgische Punkte»).

Herausforderungen Engelberg-Titlis

Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg

MIV «Zufahrt» (ASP) | Durch- Dallenwil

Alpnachstad | +1% Giessbach- +2%

schnittstag tunnel

Melchtaler- +20% | Brunig, Letzi +2%
strasse

Spitzentag Alpnachstad Giessbach-
tunnel
Melchtaler- Briinig, Letzi
strasse
OV «Zufahrt» Durch- +6 %

schnittstag

Spitzentag

Parkplatze Durch- Kapazitdten ausreichend

schnittstag

Ski- und Ortsbusse Keine quantitative Bewertung méglich. An Spitzentagen hohe

Herausforderungen.

Bewertung der Herausforderungen

Tabelle Z-4: Herausforderungen Verkehrssystem (Beispiele fiir neuralgische Punkte)

Interpretation «Herausforderungen»:

Die Herausforderungen fiir das Verkehrssystem treten vor allem an Spitzentagen und in deren Hauptverkehrs-
zeiten auf.

Vor allem die Abendspitzen von 16 bis 18 Uhr sind an Spitzentagen von Verkehrsiiberlastung betroffen.

Der Beitrag zu den Engpdssen auf den Zufahrtsachsen des Bundes- und Nationalstrassennetzes aufgrund des
Wachstums aus dem Zusammenschluss zur Erlebnisregion ist als gering einzuschatzen.

Jedoch dirften Engpdsse auf den Strassen in den Gemeinden der Tourismusregionen auftreten, insbesondere
dann, wenn sich die Fahrtenzwecke des Pendelns und der Freizeit abends iberlagern. Dies ist insbesondere fur die
Melchtalerstrasse an Spitzentagen der Fall.

Kapazitatsengpdsse zeichnen sich an Spitzentagen vor allem bei den zur Verfligung stehenden Parkplatzen an
den Talstationen ab.
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— Auch gelangen an Spitzentagen die Kapazitaten der Postautos sowie der Ski- und Ortsbusse vor Ort sowie die der

Ziuge der Zentralbahn an ihre Grenzen.

— Insgesamt beziehen sich diese Aussagen auf die rund 5 bis 10 Spitzentage in der Wintersaison.

— Das Verkehrssystem ist an Durchschnittstagen in der Tendenz ausreichend fiir den Zusammenschluss.

Vor dem Hintergrund der genannten Herausforderungen stellt sich die Frage, ob das Verkehrssystem infrastrukturell
auf diese Spitzenlastzeit dimensioniert werden muss, um den Mehrverkehr aufnehmen zu kénnen.

Es werden Massnahmen vorgeschlagen, die zur Glattung der Nachfragespitzen beitragen kdnnen oder eine Verlage-

rungswirkung zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs bewirken kdnnen. Dies reduziert auch die negativen Auswirkungen

des Verkehrs auf die Okologie.

Die kombinierte Umsetzung in Massnahmenbiindel — also die Kombination von Massnahmen — diirften den verkehr-
lichen Herausforderungen entgegenwirken, indem die Nachfrage so verteilt wird, dass sie das bestehende Verkehrs-

system nicht tberlastet.

Es werden die folgenden Massnahmen (Punkt 4) in Teilstrategien (TS) empfohlen, die im Bericht ndher erldutert werden

(vgl. Tabelle Z-5).

Teilstrategie

Massnahmenbeispiele

Strassenverkehr in Tourismusregionen
nachhaltig lenken und ertraglich gestalten

— Gesamtverkehrsleitsystem fiir die gesamte Erlebnisregion

— Einrichten von P &R (Park & Ride) an Knotenpunkten

- Uberpriifen von Massnahmen zur Lérmeindémmung durch
den MIV

Offentlicher Verkehr in Tourismusregionen
nachhaltig lenken und ertraglich gestalten

— On-Demand Verkehr (Shuttle) anbieten (ab strategischen
Knotenpunkten, wie P & R oder Bahnhofe)

- Erhdhung des Komforts der OV-Anreise durch die Reduktion
der Anzahl Umsteigevorgdnge und Gepdcktransport

— Zusammenarbeit zwischen Sportfachgeschdften und Hotels
fiir Vereinfachung der Materialmiete

- Schaffung eines OV-Tickets fiir die ganze Region

Pricing — Okonomische Anreize schaffen,
um Verkehrsspitzen zu brechen

— Preisanpassung als Steuerungsinstrument zur Verkehrsverlage-
rung (z.B. Abreise am Morgen anstatt am Abend, Anreise am
Donnerstag anstatt am Freitag, Abreise am Montag anstatt
am Sonntag)

— Erh6hung der Mehrtagesaufenthalte durch Mietplattformen
fiir Ferienwohnungen mit erweitertem Service fiir Vermieter

— Schaffung neuer und preislich attraktiver Angebote im Bereich
Food, Drink und Unterhaltung, um Gdste zu einer spdteren
Heimreise zu motivieren

Faktor Mensch — Psychologische Ansdtze zur
Stdrkung nachhaltiger Mobilitat

— Kampagnen zur nachhaltigen Mobilitdt bei der Anreise
— Verhaltensékonomische Ansdtze zur Verringerung des
Verkehrsaufkommens

10
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Teilstrategie Massnahmenbeispiele
Digitalisierung — Technische und soziale — Steuerung des Verkehrsaufkommens mittels Lancierung einer
Innovationen Erlebnisregion-App

— Errichten und Bewerben von Co-Working-Spaces, flankiert mit
dynamischem Preismanagement fiir Hotellibernachtungen
(«Bed & Co-Working»)

Tabelle Z-5: Teilstrategien und Massnahmenbeispiele

Grenzen des Ansatzes und Empfehlungen

Die Berechnungen berticksichtigen keine Annahmen fir die Zielwahl aufgrund neuer Wahlmaéglichkeiten fiir den Zu-
tritt zur Erlebnisregion. Auch wenn aktuell dieser Effekt noch nicht quantifizierbar ist, sollte drauf hingewiesen wer-
den, da sich hieraus auch Potentiale fiir Massnahmen zur Verkehrsverlagerung ergeben kénnen. Denn Anfahrtswege,
die friiher um die anderen Tourismusregionen herum verliefen, kdnnen neu anhand des Zusammenschlusses durch die
Erlebnisregion hindurchfiihren. Wenn zum Beispiel der Zugang zur Tourismusregion Meiringen-Hasliberg Giber Engel-
berg-Titlis mdglich ist, so ist auch eine Zielwahlénderung der Zentralschweizer Gaste moglich, indem der Zutritt Gber
Engelberg-Titlis erfolgt. Gleichsam kénnen Wintergdste der Tourismusregion Engelberg aus der (Nord-)Westschweiz
einen ndher gelegenen Zugang liber Meiringen-Hasliberg finden. Vor allem die Wahimdglichkeiten fiir den Zugang
zur Erlebnisregion liber Engelberg-Tiltlis, Melchsee-Frutt aber auch Meiringen-Hasliberg aus der Zentralschweiz her-
kommend, scheint mit vergleichbarem Reiseaufwand gegeben zu sein. Aus aktueller Sicht ist anzunehmen, dass der
Entscheid fiir den Zugang ins Skigebiet in héherem Masse auf die Melchsee-Frutt fallen diirfte. Die Erreichbarkeits-
analyse zeigen fiir die Melchsee-Frutt, dass innerhalb eines Stundenradius mit dem Auto die héchste Anzahl an Per-
sonen in der Schweiz erreicht werden kann (560000 Personen). Dies gilt auch fir die Erreichbarkeitsanalyse in einem
30 Minuten Radius mit dem Auto (47 000 Personen). Diese Aussagen gelten mehrheitlich fir Mehrtagesgdste und
basieren lediglich auf der Grundlage der Erreichbarkeitsanalyse.

Die Massnahmenbiindel sollten zeitliche und rdumliche Verlagerungseffekte bewirken, so dass die verkehrliche Nach-
frage Giber das Angebot in den Tourismusregionen optimal verteilt wird. Vor dem Hintergrund der Digitalisierung, die
sich durch die Verfligbarkeit von Echtzeitinformationen zum Beispiel zur Parkplatzbelegung oder zu lokalen Ver-
kehrsengpdssen auszeichnet, kann eine dariiber informierende Erlebnisregion-App als verkehrslenkende Massnahme
nitzlich sein. Hier kdnnen Anreiseempfehlungen an Personenwagen, On-Demand-Verkehre (Ski-Shuttles) oder Reise-
cars Ubermittelt werden, die eine angebotsoptimierte Verteilung der Nachfrage begiinstigt, um Engpdssen entgegen-
zuwirken. Das kann zum Beispiel bedeuten, dass wenn die Carparkpldtze in der Melchsee-Frutt belegt sind eine Weiter-
fahrt nach Meiringen-Hasliberg erfolgt oder vice versa. Zudem kann eine flankierende Wirkung durch Anreizsysteme
Uber die Preisgestaltung (Pricing) erfolgen, um Nachfragespitzen zu verlagern. Beispielsweise kénnen giinstige Hotel-
zimmer die Abfahrt um einen Tag verzégern und darlber hinaus zu einer Rickfahrt am Morgen anstatt am Abend
anregen. Durch die (touristische) Angebotsentwicklungen kann ebenfalls die Aufenthaltsdauer verldngert werden
(Angebot: «Bed & Co-Working-Office»). Die Anreise mit dem OV kann als attraktive Alternative zur Anreise mit dem
MIV aus Umweltgesichtspunkten aktiv beworben werden, was im idealen Fall eine Verkehrsverlagerung bewirken
kann. Durch solche Massnahmenbiindel, die verschiedene Teilstrategien verbinden, kénnen den prognostizierten Eng-
pdssen entgegengewirkt werden.
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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage und Problemstellung

Die drei Tourismusregionen Engelberg-Titlis, Melchsee-Frutt sowie Meiringen-Hasliberg priifen aktuell die Zusammen-
arbeit fur einen infrastrukturellen Zusammenschluss ihrer Beférderungsanlagen zur «Erlebnisregion Engelberg-Titlis /
Melchsee-Frutt / Meiringen-Hasliberg» — nachfolgend als Erlebnisregion bezeichnet.

Erfahrungen aus bereits durchgefiihrten Fusionierungen von benachbarten Tourismusregionen zeigen, dass sich hier-
aus Attraktivittssteigerungen fir die Wintergaste und ein Wachstum an Logierndchten ergeben kénnen. Insbeson-
dere durch die Erh6hung der Pistenkilometer geht ein abwechslungsreicheres Wintersportangebot hervor — vor allem
fir die Mehrtagesgdaste (Liitolf, 2020).

Nach einem Zusammenschluss zur Erlebnisregion wird von einer erhéhten Wertschépfung im Wintertourismus in den
drei Tourismusregionen ausgegangen (Litolf, 2020). Dies gilt vor allem fir die Betreiber von Beférderungsanlagen
des Wintersports', aber auch nachgelagert fiir Gastronomie, Hotellerie und Parahotellerie (ebd.).

Die Zunahme an Wintergéasten — ausgel6st durch den Zusammenschluss — kann aber auch die Verkehrssituation ver-
dndern. Die méglichen Verdnderungen stehen im Fokus der nachfolgenden Betrachtung. Ein zentrales Resultat der
Arbeit ist die Empfehlung von Massnahmen, das in diesem Zusammenhang als «Verkehrsanalyse» bezeichnet wird.
Die Massnahmen zielen darauf ab, mdglichen Kapazitatsengpdssen im Verkehrssystem aufgrund der potenziellen
Nachfragesteigerung durch den Zusammenschluss entgegenzuwirken.

1.2. Ziele und Aufbau der Verkehrsanalyse

Die Verkehrsanalyse hat vor dem Hintergrund der Ausgangslage und der Problemstellung das Ziel, die aktuelle Ver-
kehrssituation und deren Entwicklung zu analysieren und die mdgliche, zukiinftige Verkehrsentwicklung nach dem
Zusammenschluss in eine Erlebnisregion anhand von Annahmen quantifiziert aufzuzeigen. Diskussionen zur Erlebnis-
region mit Bezug zum Verkehr kénnen so faktenbasiert und mit dokumentierten Annahmen gefiihrt werden. Die Ver-
kehrsanalyse stellt somit ein Planungsinstrument und eine Entscheidungsgrundlage fiir die Gemeinden Engelberg,
Kerns sowie Meiringen und Hasliberg dar.

Es wird darauf hingewiesen, dass es sich bei der vorliegenden Arbeit um kein Verkehrskonzept, sondern um eine Ver-
kehrsanalyse handelt. Die Entwicklung des Verkehrs wird fiir die letzten zehn Jahre nachgezeichnet und in die Zukunft
im Falle eines Zusammenschlusses projiziert. Es werden diverse verkehrsreduzierende Massnahmen vorgeschlagen,
ohne diese zu priorisieren oder bereits finanzielle Auswirkungen fiir deren Umsetzung zu ermitteln. Dies wdre die
Aufgabe eines darauffolgenden Verkehrskonzeptes.

Die Analysegrundlagen entstammen aus Daten vor der Corona-Pandemie. Die Entwicklungen rund um die Pandemie
werden in diesem Bericht nur am Rande bericksichtigt (siehe Kapitel 5.1.2.).

1 Lutolf (2020) kommt anhand von Modellrechnungen zum Schluss, dass durch die Verbindung der Tourismusregionen zur Erlebnisre-
gion die Anzahl der Skierdays im Gebiet der Erlebnisregion um rund 6 % zunehmen kénnte, was fir die Bergbahnen einen zusatzlichen
Ertrag von rund 2 Mio. CHF pro Jahr bedeuten konnte. Zudem werden pro Gebiet zusdtzlich zum aktuellen Ubernachtungsangebot je
250 neue Betten geschaffen, so kdnnten die Skierdays um rund 11 % steigen, was fiir die Bergbahnen einen totalen Verkehrsertrag
von 3,5 Mio. CHF pro Jahr bedeuten kdnnte.
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Der Bericht ist wie folgt aufgebaut:

13

Kapitel 2 beginnt mit einem Situationsbeschrieb fiir die drei Tourismusregionen. Hier erfolgt eine Ubersicht zu
Befoérderungsanlagen sowie Beherbergungen und deren Entwicklung in der letzten Dekade.

In Kapitel 3 wird das aktuelle und zukiinftige Verkehrsangebot und die Erreichbarkeit der drei Tourismusregionen
sowie ebenfalls deren Entwicklung in der letzten Dekade vorgestellt.

In Kapitel 4 erfolgt die Darstellung der Nachfrageentwicklung mit besonderem Blick auf die Wintergaste und
deren Verkehrserzeugung.

In Kapitel 5 werden basierend auf den Ergebnissen aus Kapitel 2 bis 4 die Einflisse der Nachfrage fir Wintergdste
und des Verkehrs vorgestellt.

In Kapitel 6 wird basierend auf den Grundlagen aus Kapitel 2 bis 5 die zukiinftige Verkehrsentwicklung nach dem
Zusammenschluss in eine Erlebnisregion mit begriindeten Annahmen und aufbauend auf Liitolf (2020) vorge-
stellt.

In Kapitel 7 erfolgt eine Problemanalyse mit Bezug zur aktuellen verkehrlichen Situation in den Tourismusregionen.
Auf dieser Grundlage wird in Kapitel 8 eine ibergeordnete Gesamtstrategie fiir die Erlebnisregion formuliert.

In Kapitel 9 werden abschliessend konkrete Massnahmenempfehlungen vorgestellt. Die Massnahmen zielen dar-
auf ab, Kapazitatsengpdsse im Verkehrssystem aufgrund der potenziellen Nachfragesteigerung ausgelést durch
den Zusammenschluss entgegenzuwirken.

In Kapitel 10 erfolgt eine Schlussbetrachtung mit Empfehlung.
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2. Situationsbeschrieb

Die Referenz fiir den aktuellen Stand des Situationsbeschriebs (Ist-Situation) beruht auf der Wintersaison 2019/2020.
Zudem wird die Entwicklung seit 2007 gemdss Danielli et al. (2008) vorgestellt. Der Einfachheit halber wird dieser
Analysezeitraum als eine Entwicklung «in der letzten Dekade» umschrieben.

2.1. Engelberg - Titlis

Engelberg ist eine Exklave des Kantons Obwalden, die von den Kantonen Bern, Nidwalden und Uri umgeben ist. Die
Sommer- und Winterdestination liegt am Fusse des Titlis auf rund 1015 Meter tiber Meer (m. . M.) (Abbildung 1).

Hahnen . G s‘;annnn' KL Spannart
B 5

Aunni-»1 ST AT 82

i v inee s

Untertriibsee

i’ﬁ&m‘ Ha=

Quelle: Engelberg-Titlis Tourismus AG (2020)

2.1.1. Zubringer ab Talstation

In Engelberg gibt es zwei grosse Bergbahnen, die die Gebiete Titlis (Titlis Rotair) und Brunni (Brunni-Bahnen) erschlie-
ssen?. In Tabelle 1 sind die Stundenkapazitaten des Zubringers ins Hauptgebiet von Engelberg ersichtlich. Mit der
Inbetriebnahme des neuen Titlis-Express im Jahr 2015 wurden die Zubringerkapazitdten in die Tourismusregion Titlis
um 800 Personen pro Stunde erhéht. Dies entspricht einer Zunahme von rund 34 % . Der Vollstandigkeit halber wird
die geplante Transportbahn am Ende der Tabelle aufgefihrt.

2 Die fur das Wandern vorbehaltene Firenalp (Furenalp-Bahn) wird nicht beriicksichtigt, da diese fur den Wintertourismus keine Rele-
vanz hat.
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Zubringersystem Stundenkapazitdt 2007 | Stundenkapazitat 2020
(Personen/Stunde) (Personen/Stunde)

6-Personen Gondelbahn (Engelberg — Triibsee) 1600 -

8-Personen Gondelbahn Titlis Express (Engelberg — Triibsee) | — 2400

75-Personen Standseilbahn (Engelberg — Gerschnialp) 1080 1080

77-Personen Luftseilbahn (Gerschnialp — Triibsee) 750 750

Gesamtkapazitdt pro Stunde 3430 4230

Tabelle 1: Zubringerkapazitdten Engelberg — Gerschnialp — Triibsee

Das Beherbergungsangebot in Engelberg besteht aus dem Hotelsektor, Gruppenunterkiinften, Ferienwohnungen,
Berghttten, Jugendherbergen, Pensionen und Wohnwagenpldtzen. Tabelle 2 zeigt, wie sich das Bettenangebot im
Detail zusammensetzt und gegeniber 2007 veréndert hat. Bei den Gruppenunterkiinften und Berghitten konnte
eine Verringerung der Bettenanzahl festgestellt werden. Diese kann nicht vollsténdig erklért werden, da die Quelle der
Zahlen aus dem Jahr 2007 nicht dokumentiert ist“. Die Anzahl an vermietbaren Betten hat sich um 12 % gesteigert®.
Der Riickgang von nicht vermietbaren Ferienwohnungen ist damit zu erkl@ren, dass einige davon in einen Erstwohn-

sitz umgewandelt wurden.

Unterkunftsart Anzahl Betten 2007 Anzahl Betten 2020
Hotel 1750 2020
Pension 373 339
Ferienwohnungen (vermietbar) 2440 3200
Ferienwohnungen (nicht vermietbar) 7900 7080
Gruppenunterkiinfte (605) (430)
Berghiitten (392) (190)
Jugendherberge 106 110
Zelt- und Wohnwagenpldtze (vermietbar) 160 150
Wohnwagenstandpldatze (vermietbar) 150 -
Saisonstellpldatze (vermietbar) - 120

gen multipliziert mit dem Durchschnittswert von 4 Betten pro Wohnung.

Die Anzahl Betten von Ferienwohnungen wurden durch Engelberg-Titlis Tourismus geschatzt und entspricht der Anzahl Ferienwohnun-

Aktuell bezieht sich die Zahl der Gruppenunterkiinfte auf die Unterkiinfte Rover, Zschokke-Haus, Grinenwald, Juhui, Alphorn und

St.Raphael. Die Betten der Berghiitten setzen sich zusammen aus der Firenalp, Schwand, Klondike, SAC Brunni und SAC Rugghubel

(P. Nicole, persénliche Kommunikation, 6. November 2020).

betten zukiinftig erhéhen wird (Schweiz Tourismus, 0.].).
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Unterkunftsart Anzahl Betten 2007 Anzahl Betten 2020
Total Betten 13916 11693
Vermietbare Betten 5866 6595

Tabelle 2: Beherbergungsangebot Engelberg Quelle: Engelberg Tourismus, P. Nicole (5. Oktober 2020, 6. November 2020)

2.2. Melchsee-Frutt

Melchsee-Frutt gehort zur Gemeinde Kerns im Kanton Obwalden. Die Talstation Stockalp der Bergbahnen Melchsee-
Frutt liegt am Ende des Melchtals auf einer Hohe von 1080 m. i. M (Abbildung 2).

Abbildung 2: Karte der Tourismusregion Melchsee-Frutt Quelle: Sportbahnen Melchsee-Frutt (0.].)

2.2.1. Zubringer ab Talstation

Von der Talstation Stockalp fahren eine Gondel sowie eine Sesselbahn auf die Melchsee-Frutt und den Cheselenfirst.
Mit dem Ersatz der 4er Gondelbahn durch eine 15er Gondelbahn konnte die Kapazitat pro Stunde nach Melchsee-
Frutt um fast 80 % gesteigert werden (Tabelle 3).
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Zubringersystem Stundenkapazitdt 2007 | Stundenkapazitat 2020
(Personen/Stunde) (Personen/Stunde)

4-Personen Gondelbahn (Stockalp — Melchsee-Frutt) 750 -

15-Personen Gondelbahn (Stockalp — Melchsee-Frutt) - 1325

2er Sesselbahn (Stockalp — Cheselenfirst) 800 800-1000

Gesamtkapazitdt pro Stunde 1550 2125

Tabelle 3: Zubringerkapazitdten Stockalp — Cheselenfirst/Melchsee-Frutt

Das Beherbergungsangebot von Stéckalp und Melchsee-Frutt besteht aus dem Hotelsektor, Gruppenunterkiinften
sowie vermietete und nicht vermieteten Ferienwohnungen. Touristen nutzen auch Unterkiinfte in Melchtal, St. Niklausen
und Kerns. Der Bau der Frutt Lodge hat zur wesentlichen Erhéhung der Hotelbetten beigetragen. Bei den Gruppen-
unterkilinften wird 2020 das Sportcamp Melchtal mit 600 Betten auch zur Melchsee-Frutt gezdhlt. Auf der Melchsee-
Frutt haben die Gruppenunterkiinfte gesamthaft abgenommen. Tabelle 4 zeigt, dass sich die vermietbare Betten-
anzahl auf der Melchsee-Frutt seit 2007 um 44 % erhoht hat.

Unterkunftsart Anzahl Betten 2007 Anzahl Betten 2020
Hotel 278 656
Gruppenunterkiinfte 425 885
Ferienwohnungen (vermietbar) 432 379
Ferienwohnungen (nicht vermietbar) 687 1350

Total 1822 2985

Davon vermietbar 1135 1635

Tabelle 4: Beherbergungsangebot Melchsee-Frutt

Hasliberg liegt im Kanton Bern auf einem Bergriicken oberhalb des Bezirkshauptortes Meiringen auf 1082 m. 4. M.
Hasliberg erstreckt sich auf neun Kilometern Ldnge und besteht aus den vier Weilern Hohfluh, Wasserwendi, Goldern
und Reuti (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Karte der Tourismusregion Meiringen-Hasliberg Quelle: Bergfex GmbH (o0.J.)

2.3.1. Zubringer ab Talstation

DM Stilin Tschugoi
EMa.

Bals Pork

Im Ski- und Wandergebiet Meiringen-Hasliberg gibt es mit Twing, Reuti und Alpbach drei mégliche Zugénge zur Tou-
rismusregion, die nahezu den gesamten Besucherzufluss in die Tourismusregion bewdiltigen. Im Anschluss fiihren
weitere Gondel- und Sesselbahnen in héher gelegene Gebiete. In Tabelle 5 sind die Stundenkapazitéten der drei Zu-
bringer ersichtlich. Die Kapazitdt der Zubringer in die Tourismusregion hat sich seit 2007 in Meiringen-Hasliberg nicht

verdndert.
Zubringersystem Stundenkapazitédt 2007 | Stundenkapazitat 2020
(Personen/ Stunde) (Personen/Stunde)
Twing-Kdserstatt (6er) 1200 1200°¢
Reuti-Magisalp (8er) 1400 14007
Meiringen-Reuti (Zubringer zu Reuti) (900)8 (900)
Total 2600 2600

Tabelle 5: Zubringerkapazitéten Meiringen-Hasliberg Quelle: Danielli et al. (2008), Meiringen-Hasliberg C. von Bergen (3. November 2020)

Bereits heute fiir maximal 1600 Personen konzessioniert, kann mit relativ geringem Aufwand aufgeristet werden.

7

8 Der Zubringer zur Reuti zéhlt nicht zur Stundenkapazitat.
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2.3.2. Beherbergung

Insgesamt kann in der Region Meiringen-Hasliberg® von einem Gastebettenbestand von 5500 ausgegangen werden
(Tabelle 6). Fur das Jahr 2020 wurde die Bettenstatistik neu in 3 Teilgebiete eingeteilt; Schattenhalb umfasst neu das
Gebiet neben Meiringen auf der gegentiberliegenden Talseite. Neu erfasst wurden auch die Betten der beiden Cam-
pingpldtze in Meiringen und Hasliberg. Tabelle 6 zeigt im Total die starke Zunahme bei den Ferienwohnungen auf,
was in Meiringen insbesondere auf den Bau der Apartments der Swisspeak Resorts zurlickzufiihren ist. Die Anzahl an
Betten hat sich somit um 49 % gesteigert. Die vermietbaren Betten sind um 20 % gestiegen'®.

Unterkunftsart Meiringen Hasliberg Schattenhalb Total

Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl

Betten Betten Betten Betten Betten Betten Betten Betten

2007 2020 2007 2020 2007 2020 2007 2020
Hotel 714 730 733 741 - 79 1447 1550
Ferienwohnungen 339 757 813 1677 - 33 1152 2467
Gruppenunterkinfte 500 387 550 460 - 84 1050 931
Camping - 316 - 40 - - - 356
Berghitten - - - - - 148 - 148
Total 1553 2190 2096 2918 - 344 3649 5452
Davon vermietbar 1214 1433 1283 1241 31 2479 2985

Tabelle 6: Beherbergungsangebot Meiringen-Hasliberg Quelle: Meiringen-Hasliberg, C. von Bergen (3. November 2020)

2.4. Verdnderung: Zubringer und Beherbergung

In Tabelle 7 werden die Verdnderungen in den drei Tourismusregionen beziiglich Zubringer ab Talstation und Beher-
bergung in der letzten Dekade zusammengefasst.

Interpretation «Zubringer und Beherbergung»:

— Die Tourismusregionen haben in der letzten Dekade ihre Zubringerkapazitaten in die Skigebiete durch Seilbahnen
stark erhoht.

— Gleichzeitig sind die Beherbergungskapazitéten in Form von vermietbaren Betten in allen Tourismusregionen an-
gewachsen.

— Der infrastrukturelle Zusammenschluss der Beférderungsanlagen ist somit ein naheliegendes Ausbauziel, so dass
die Pistenkapazitaten mit den gesteigerten Kapazitaten der Zubringeranlagen und dem Anstieg der Beherber-
gungsmaglichkeiten der letzten Dekade Schritt halten kénnen.

9 einschliesslich der Ortschaften Hohfluh, Wasserwendi, Goldern, Késerstatt, Magisalp, Balisalp
10 Die Anzahl vermietbarer Betten kann nicht separat ausgewiesen werden. Vereinfacht wurden das Total der Betten minus die Anzahl
Betten in den Ferienwohnungen in Tabelle 6 ausgewiesen.
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Situation Engelberg-Titlis Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg
Zubringer ab 3120 Personen/Stunde 2125 Personen/Stunde 2600 Personen/Stunde
Talstation (~+34%) (~+80%) (Keine Veranderung)

Vermietbare Betten

(~+12%)

6595 Betten

1635 Betten
(~+44%)

(~+20%)

2985 Betten

Tabelle 7: Zubringer und Beherbergung (mit Verénderung seit 2007)

Neben den Zubringer ab Talstation wurden zwar Ersatzneubauten in den Tourismusregionen realisiert, diese haben
aber keinen wesentlichen Einfluss auf die Pistenléingen in den Tourismusregionen (Tabelle 8).

berg

Bidmi-Kaserstatt

2er-Sesselbahn

Std

Region Objekt Baujahr Grund fiir Bau Kapazitdt Quelle
Engelberg-Titlis | 6er-Sesselbahn 2019 Ersatzneubau 2000 Personen/ | Seilbahn.net,
Engstlensee- ehem. 2er-Sessel- | Std (2019)
Jochpass bahn
Meiringen-Hasli- | 6er-Sesselbahn 2013 Ersatzneubau 2000 Personen/ | Skiresort Service

International
GmbH (0.].)

Tabelle 8: Weitere Ersatzneubauten
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3. Verkehrsangebot

Abbildung 4 zeigt die Verkehrsanbindung der drei Tourismusregionen ab Luzern, Basel, Zirrich, Bern, Olten und Aarau
auf Strasse und Schiene. Auf der Karte sind alle Gemeinden der Erlebnisregion aufgefiihrt'". Es kann festgestellt werden,
dass die drei betroffenen Tourismusdestinationen nach einem physischen Zusammenschluss verkehrstechnisch so-
wohl Giber den OV als auch MIV ausserordentlich attraktiv zu erreichen sein werden.

~
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Abbildung 4: Ubergeordnete Verkehrsanbindung der Erlebnisregion auf Strasse und Schiene Quelle: Eigene Darstellung

3.1. Verkehrserschliessung

In der letzten Dekade wurden verschiedene Infrastrukturausbauten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) sowie
des 6ffentlichen Verkehrs (QV) realisiert, die fiir die verkehrliche Erschliessung der drei Tourismusregionen eine Bedeu-
tung haben.

3.1.1. Zentralschweiz (Allgemein)

Der Anschluss der Tourismusregionen hat sich durch Infrastrukturausbauten in der Schweiz im Allgemeinen und in
den Zentralschweizer Kantonen im Besonderen verbessert. Nachfolgend werden zentrale Beispiele fiir den MIV und
den OV aufgefiihrt, um die verbesserte Erschliessung vorzustellen.

1 Die Gemeinde Wolfenschiessen ist aufgefiihrt, da gewisse Teile der Tourismusregion Engelberg-Titlis auf deren Gemeindeboden liegen.
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3.1.1.1. MIV-Infrastruktur

3.1.1.1.1. Kanton Zug

Im Kanton Zug verbesserte ein Streifenausbau des Abschnitts Blegi-Ritihof im Jahre 2012 auch die Anbindung der
Zentralschweiz. Die Fahrbahn wurde von 4 auf 6 Streifen ausgebaut (ingenta ag, 0.1.)"2.

3.1.1.1.2. Kanton Obwalden

Auf der Obwaldner A8 — zwischen dem Loppertunnel und dem Briinigpass — wurden drei wichtige Projekte seit 2008
abgeschlossen (Abbildung 5). Diese sind fir die Erschliessung der Kantone Obwalden und Bern von zentraler Bedeu-
tung. Es handelt sich um die Umfahrung Lungern (Tunnelbau) (eréffnet 2012), den Tunnel Zollhaus (eréffnet 2010)
sowie um den Kirchenwaldtunnel (er6ffnet 2008). Vor 2008 konnten bereits die Umfahrung Giswil (ero6ffnet 2004)
und die Sanierung des Loppertunnels (2006) fertiggestellt werden. In den kommenden Jahren sollen der Strassenab-
schnitt zwischen Lungern Nord und Giswil Sid, inklusive dem Tunnel Kaiserstuhl zur Nationalstrasse ausgebaut
werden (geplantes Ende 2028). Die Sicherheit des Tunnels Sachseln soll mithilfe von neuen Stollen erhéht (bis Ende
2020) und der Vollanschluss Alpnach Sid soll fertig gestellt werden (2020/2021).

,_"\w.
Briini

Lungern Nord - Giswil Siid
mit Tunnel Kaiserstuhl

B,

Tunnel Sachseln
Erhéhung
B Tunnelsicherheil §
Vollanschluss
Alpnach Sid
A2/AB e b
Kirchenwaldtunnel
ErGffnung

-
-~ ARy
e 18.12.2008

-

¥ —

Abbildung 5: Projekte Obwaldner A8 Quelle: Bau- und Raumentwicklungsdepartement Obwalden (o0.].)

12 Gemass Medienberichten zeigt sich, dass dieser Ausbau einen positiven Einfluss auf den Verkehrsfluss hatte (SRF, 2013).

22



Verkehrsangebot
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

3.1.1.2. OV-Infrastruktur

3.1.1.2.1. NEAT

Die Fertigstellung der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) bindet den Bahnhof Luzern an Ziele in der Schweiz
und Europa an. Die Direktziige zwischen Basel und Mailand halten jeweils in Luzern.

3.1.1.2.2. Zirich

Ausbauten der Bahninfrastruktur haben die Verbindungen nach Zirich verbessert. Mit dem Fahrplanwechsel 2020
wird einmal pro Stunde eine Verbindung an den Flughafen Zirich angeboten.

3.1.1.2.3. Zentralbahn

Im Jahre 2012 wurde der zweispurige Tunnel zwischen Luzern Bahnhof und Kriens Mattenhof eréffnet (Emch + Berger,
0.].). Im Jahr 2019 wurde ein neuer Doppelspur-Abschnitt in Hergiswil in Betrieb genommen. Diese Infrastrukturaus-
bauten verbessern die Fahrplanstabilitdt, aber auch die Kapazitaten auf dem gesamten Netz der Zentralbahn (Zent-
ralbahn AG, 2020).

3.1.2. Engelberg

3.1.21.1. M1V

Engelberg wird vom Anschluss Stans Stid der Nationalstrasse A2 tiber die Hauptverkehrsstrasse (Nr. 374) erschlossen.
Der Weg mit dem Auto fiihrt vom Mittelland her Giber die A2 durch Hergiswil und Stans und weiter via Kantonsstrasse
durch Oberdorf, Dallenwil, Wolfenschiessen und Grafenort. In der letzten Dekade erfolgten vor Ort keine nennens-
werten Ausbauten der Infrastrukturen des MIV.

3.1.21.2. 0V

Mit der Zentralbahn ist Engelberg direkt mit Luzern verbunden. Auf dieser Zugstrecke wurde im Jahr 2010 der Engel-
berg-Tunnel zwischen Grafenort und Engelberg eréffnet.

3.1.3. Melchsee-Frutt

3.1.3.1.1. MIV

Die Melchsee-Frutt ist Giber die Melchtalerstrasse mit ihren weiteren Ortsteilen St. Niklausen und Kerns verbunden. Der
Anschluss an das Nationalstrassennetz ist ab Sarnen sichergestellt (Ausfahrt «Sarnen Nord» der A8). In Hergiswil er-
folgt der Anschluss an die A2. Die in Kapitel 3.1.1.1.2 aufgefiihrten Infrastrukturausbauten der A8 im Kanton Obwal-
den sind fiir die Anfahrt in die Tourismusregion der Melchsee-Frutt zum Teil von Bedeutung (Anreise aus dem Norden).
Im Jahr 2013 wurde die Strasse Melchtal-Stockalp ausgebaut, um Ausweichstellen zu schaffen. In den Jahren 2019
und 2020 wurde zudem die Zufahrt auf der Strasse im Melchtal verbreitert. Darliber hinaus wurden keine weiteren
Ausbauten ab Sarnen getdtigt.
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3.1.31.2. 0V

Die Melchsee-Frutt ist nicht an das Schienennetz angeschlossen. Ab Sarnen wird das Postauto benutzt, das direkt vor
die Talstation verkehrt. Bis nach Sarnen kann der stiindliche Luzern-Interlaken-Express oder die halbstiindliche S5 der
Zentralbahn genutzt werden.

3.1.4. Meiringen-Hasliberg

3.1.41.10. MIV

Die Gemeinde Meiringen ist von der Zentralschweiz ab Sarnen {iber die Kantonsstrasse und den Briinigpass erreich-
bar. Gaste aus der Region Bern erreichen Meiringen Uber die A6 und die A8 bis nach Brienzwiler, von wo aus die Kan-
tonsstrasse bis nach Meiringen fihrt. Die Gemeinde Hasliberg wird ab Brienzwiler Giber die Briinigpassstrasse und die
Kantonsstrasse erreicht. Die in Kapitel 3.1.1.1.2. aufgefiihrten Infrastrukturausbauten der A8 im Kanton Obwalden
sind fir die Anfahrt in die Tourismusregion Meiringen-Hasliberg von Bedeutung.

31.41.2.0V

Sowohl ab Luzern als auch ab Interlaken Ost bestehen direkte Verbindungen mit dem Interregio (IR) nach Meiringen, die
von der Zentralbahn angeboten werden. Um nach Hasliberg-Twing zu gelangen wird die gleiche Strecke der Zentralbahn
genutzt und Reisende steigen in Briinig-Hasliberg auf das Postauto um, das abgestimmt auf den InterRegio (IR) verkehrt.

Ab dem Fahrplan 2014 wurden Produktivitatsgewinne fiir den IR Luzern — Interlaken erzielt, indem man neues Rollma-
terial einsetzen konnte, zwischen Kriens Mattenhof und Luzern die Tieflegung der Gleise fertigstellte und auf der Nord-
seite die Haltestellen reduzierte. Auf der Berner Seite konnte zudem durch die Verlegung der Zugskreuzungen vom
Briinig in die reaktivierte Kreuzungsstelle Chdppeli die IR-Verbindung beschleunigt werden (IC Infraconsult AG, 2016).

3.2. Erreichbarkeit

In den Abbildung 6 bis 9 sind Reisezeitisochronen der drei Tourismusregionen dargestellt'*'“. Die Erreichbarkeit der
Bevolkerung soll einen Eindruck dartiber geben, welche lokalen und regionalen Potentiale bestehen, um Wintergdste
innerhalb einer bestimmten Anfahrtszeit des MIV anzusprechen (Tabelle 9).

3 Fir die Berechnungen fir die Tourismusregion Meiringen-Hasliberg wurde die Talstation in der Gemeinde Meiringen als Startpunkt
verwendet.
14 Aufgrund technischer Méglichkeiten ist lediglich eine Isochronen-Auswertung auf MIV-Basis méglich.
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Isochron Engelberg (ab Titlis Melchsee-Frutt Meiringen (ab Alpbach)
Bergbahnen, Talstation) (ab Talstation Stockalp)

15 Minuten 4993 2903 7443

30 Minuten 37044 46580 24040

60 Minuten 482857 564442 359824

Tabelle 9: Reisezeitisochronen fiir den MIV und erreichbare Bevolkerung

Die Entwicklung der Reisezeiten fir die Anreise in die Tourismusregionen in der letzten Dekade werden in den nach-
folgenden Kapiteln aufgezeigt.
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Engelberg ist mit dem Auto in 40 Minuten Fahrtzeit von Luzern aus erreichbar. Die Stadt Zirich ist in 1 Stunde 11 Minuten
und Basel in 1 Stunde 41 Minuten Fahrzeit erreichbar (Tabelle 10). In der letzten Dekade ist eine Abnahme der Reise-
zeit feststellbar, wobei fir Ziircher Besuchende die grossten Reisezeitgewinne feststellbar sind (19 Minuten weniger).
Die Fahrzeiten konnten insgesamt zwischen 7 % und 13 % verkiirzt werden. Die in Kapitel 3.1.2. erwdhnten Infrastruk-
turausbauten sind hierfiir verantwortlich'>.

Ausgangsort Reisezeit (2007) Reisezeit (2020)'® Verdnderung in Minuten
Luzern 0:43 0:40 -0:03
Zirich 1:30 1:11 -0:19
Aarau 1:23 1:17 -0:06
Basel 1:55 1:41 -0:14

Tabelle 10: Reisezeit nach Engelberg mit dem MIV (in Stunden und Minuten)

Die reguldre, stiindliche Verbindung mit der Zentralbahn dauert 43 Minuten von Luzern nach Engelberg (Tabelle 11).
An Wochenenden verkehren zwei zusdtzliche Expresszlige ab Luzern mit einer Reisezeit von 45 Minuten. Die in Kapitel
3.1.2. erwdhnte Er6ffnung des Engelberg-Tunnels im Jahr 2010 fiihrte zu einer Verkiirzung der Reisezeit. Im Vergleich
mit dem Fahrplan aus dem Jahr 2007 spart der heutige OV-Reisende 6 Minuten ein (Reisezeitverkiirzung: 12 %). Ab
Olten kdnnen 27 Minuten (24 %) und ab Basel 29 Minuten (21 %) eingespart werden. Ab Ziirich dauert die Reise eine
Minute ldnger, was unter anderem durch Anderungen des Fahrplans zu erkldren ist (ungefahr gleiche Reisezeit).

Ausgangsbahnhof Reisezeit 2007"7 Reisezeit Verdnderung' | Fahrplan- Anzahl
2020 (in Minuten) dichte Umsteige-
vorgange
Reguldar Express IR (Express)
Luzern 1:01 0:49 0:43 -0:06 stiindlich 0
Zirich 2:08 1:48 1:43 +0:01 stiindlich 1
Olten 1:56 1:50 1:23 -0:27 stiindlich 1
Basel 2:28 2:19 1:50 -0:29 stiindlich 1

Tabelle 11: Reisezeit nach Engelberg mit dem OV (in Stunden und Minuten)

5 Vor allem der Uetlibergtunnel als Zubringer zur A4 Richtung Zug wie auch die gesamten weiteren Entwicklungen zwischen dem An-
schluss Birmensdorf und Islisbergtunnel fihren dazu, dass die Anreise verkirzt werden konnte.

16 Reisezeit basierend auf Google Maps-Auswertungen; die Auswertungen im Bericht (Danielli et al., 2008) basierten auf «TwixRoute»-
Auswertungen.

7 Berechnung nach Danielli et al. (2008).

18 Stichdatum: 19.12.2020. Somit wird der Fahrplanwechsel 2020/2021 mitbericksichtigt.

19 Veranderung im Vergleich mit dem schnelleren Expresszug aus dem Jahre 2007.
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An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass der Interregio von Luzern nach Engelberg vom Stundentakt auf den
Halbstundentakt ausgebaut werden soll. Die effektive Bestellung sowie der Kauf des Rollmaterials muss durch die
politischen Gremien noch genehmigt werden. Die nétigen Infrastrukturausbauten (Doppelspur Staldifeld in Dallenwil)
sind gemdss Ausbauschritt AS 2030/35 durch den Bund schon bewilligt und die Finanzierung mittels Bahninfrastruk-
turfonds (BIF) gesichert. Sobald die benétigte Infrastruktur gebaut und das nétige Rollmaterial vorhanden ist, kann
das Angebot bestellt und gefahren werden (frithestens ab 2025). Dieses Zusatzangebot wird die Anfahrkapazitdt
nach Engelberg erh6hen und den Modalsplit zu Gunsten des 6V verbessern.

Tabelle 12 zeigt, dass die Reisezeit mit dem MIV aus den wichtigen inldndischen Quellmdrkten kiirzer geworden ist. Die
Erreichbarkeit der Melchsee-Frutt hat sich aus Sicht der Region Ziirich am besten verbessert (Reisezeitverkiirzung 16 % ).

Ausgangsort Reisezeit (2007) Reisezeit (2020) Verdnderung (in Minuten)
Luzern 0:50 0:42 -0:08
Zirich 1:33 1:09 -0:24
Aarau 1:35 1:19 -0:16
Basel 1:52 1:35 -0:17

Tabelle 12: Reisezeit nach Melchsee-Frutt mit dem MIV (in Stunden und Minuten)

Die in Tabelle 13 aufgefiihrten Verbindungen nach Melchsee-Frutt verkehren alle Giber Luzern. Ab Luzern erfolgt ein
Umstieg auf den Zug nach Sarnen. Ab Sarnen wird auf das Postauto nach Stéckalp umgestiegen. Im Vergleich mit
dem Fahrplan aus dem Jahr 2007 gibt es merkliche Verbesserungen des Angebots auf allen untersuchten Strecken:
ab Luzern spart der heutige OV-Reisende 18 Minuten ein (26 %). Ab Ziirich kénnen 23 Minuten (19%), ab Olten
25 Minuten (19 %) und ab Basel 5 Minuten eingespart werden (11 %).

Ausgangsbahnhof Reisezeit 2007 Reisezeit 2020%° | Verdnderung?' | Fahrplan- Anzahl
(in Minuten) dichte Umsteige-
vorgénge
S5ab IR ab S5ab IR ab
Luzern Luzern Luzern Luzern
Luzern 1:09 1:21 1:05 0:51 -0:18 stindlich 1
Zrich - 2:12 - 1:47% -0:23 stiindlich 2

20 Stichdatum: 19.12.2020. Somit wird der Fahrplanwechsel 2020/2021 mitberiicksichtigt.

21

Vergleich wird mit der jeweils schnellsten Verbindung aus den beiden Jahren 2007 und 2020 gemacht.

22 Bej Abfahrt um 7:10 Uhr, 8:10 Uhr oder 9:10 Uhr dauert die Fahrt 1:47 Stunden; davor und danach dauert die Fahrt 2:08 Stunden.
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Ausgangsbahnhof Reisezeit 2007 Reisezeit 2020%° | Verdnderung?' | Fahrplan- Anzahl
(in Minuten) dichte Umsteige-
vorgdnge
Olten 2:10 2:37 1:48 1:45 -0:25 halbstiindlich | 2 (S5) oder
3 (IR)
Basel 2:32 3:12 2:15 2:39 -0:17 halbstiindlich | 2

Tabelle 13: Reisezeit nach Melchsee-Frutt mit dem OV (in Stunden und Minuten)

Von Luzern erreicht man die Gondelbahn in Hasliberg-Twing mit dem Auto in 44 Minuten (Tabelle 14). Von Bern dauert
die Fahrt nach Meirigen rund 90 Minuten und nach Hasliberg 72 Minuten. Fir viele Verbindungen sind kiirzere Reise-

zeiten feststellbar. Von Zirich aus kommend sind die grossten Reisezeitgewinne zu verzeichnen (30 % ).

Ausgangsort Zielort Reisezeit 2007 Reisezeit 2020 Verdnderung
(in Minuten)

Bern Meiringen 1:30 1:30 -

Interlaken Meiringen 0:36 0:36 -

Luzern Hasliberg Twing 1:.03 0:44 -0:19

Zirich Hasliberg Twing 1:47 1:15 -0:32

Olten Hasliberg Twing 1:39 1:18 -0:21

Basel Hasliberg Twing 2:02 1:44 -0:18

Tabelle 14: Reisezeit nach Meiringen-Hasliberg mit dem MIV (in Stunden und Minuten)

Die in Tabelle 15 aufgefiihrten Verbindungen verkehren allesamt tiber Luzern. Fiir Reisende aus Olten und Basel wdre
auch die Fahrt Gber Interlaken mdglich, diese dauert jedoch je nach Verbindung rund 20 Minuten Idnger. Ab dem
Bahnhof Briinig-Hasliberg erfolgt der Umstieg auf das Postauto, das nach Hasliberg Twing und Reuti verkehrt. Anders
als in den anderen Tourismusregionen ist ab Ziirich eine Verschlechterung der Reisezeit nach Hasliberg feststellbar.
Die Reise ab Zirich dauert rund 7 Minuten (Reisezeitzunahme 5 %) langer (Tabelle 15). Die Anreise aus Luzern hat
sich nicht merklich verdndert (ungefdhr gleiche Reisezeit). Ab Olten sind Reisezeitgewinne von 22 Minuten nach Hasli-
berg Twing (14 % ) feststellbar. Ab Basel hat sich die Anreise um 13 Minuten verkirzt (5% ). Die Reisezeiten von Inter-
laken wie auch von Bern nach Meiringen haben sich nur leicht um 2 Minuten verlangert. Allerdings ist ab Bern neu ein
Halbstundentakt eingefiihrt worden (Tabelle 16).
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Ausgangsbahnhof | Ziel Reisezeit Reisezeit Verdanderung | Fahrplan- | Anzahl
2007 20202324 dichte Umsteige-
vorgdnge
Luzern Hasliberg Twing | 1:18 1:18 0 stiindlich 1
Hasliberg Reuti 1:30 1:32 +0:02 stiindlich 1
Zirich Hasliberg Twing | 2:09 2:14 +0:05 stiindlich 2
Hasliberg Reuti 2:21 2:28 +0:07 stiindlich 2
Olten Hasliberg Twing | 2:34 2:12 -0:22 stiindlich 2
Hasliberg Reuti 2:42 2:26 -0:16 stiindlich 2
Basel Hasliberg Twing | 3:09 2:56 -0:13 stiindlich 3
Hasliberg Reuti 3:M 3:10 +0:01 stiindlich 3
Tabelle 15: Reisezeit nach Hasliberg mit dem OV (in Stunden und Minuten)
Ausgangsbahnhof Reisezeit Reisezeit Veranderung | Fahrplandichte Anzahl
2007 2020 Umsteigevorgdnge
Interlaken Ost 0:41 0:43 +0:02 halbstiindlich 0
Bern 1:41 1:43 +0:02 halbstiindlich 1

Tabelle 16: Reisezeit nach Meiringen, Hasliberg-Bahnen mit dem OV (in Stunden und Minuten)?®

Der wichtigste Parkplatz fir die Titlis Bergbahnen AG ist derjenige bei der Talstation (Tabelle 17). Mit 1170 Platzen
vermag dieser den gréssten Teil der Nachfrage zu decken. Beim Sporting Park befindet sich der offizielle Uberlauf-
parkplatz. Auf dem weiteren Gemeindegebiet sind insgesamt weitere 1223 Parkpldtze verteilt. Die meisten befinden
sich ausserhalb einer komfortablen Gehdistanz (Chappuis et al., 2020). Im Vergleich zu 2007 hat sich die Gesamtzahl
der verfiigbaren Parkpldtze nicht merklich veréndert.26 Der Bau des OV-Tunnels war zudem an die Auflage gebunden,
dass zukiinftig keine weiteren Parkpldtze erstellt werden diirfen. Die Car-Parkpldtze werden nicht separat ausgewiesen,
da diese auf den genannten Flachen bei der Talstation der Titlisbahnen inbegriffen sind. Fix sind 25 Parkpldatze fir
Cars ausgewiesen, jedoch werden je nach Nachfrage Cars auf freien MIV-Parkplatzen und umgekehrt geparkt.

23
24
25
26

Stichdatum ist hier der 19.12.2020. Somit wird der Fahrplanwechsel 2020/2021 bereits mitberticksichtigt.
Es werden nur die schnellsten Verbindungen hier dargestellt.
Fiir den Fussweg zwischen Bahnhof und Bergbahn wurden, wie im urspriinglichen Bericht von Danielli et al. (2008) 10 Minuten hinzugerechnet.
Im Bericht von Danielli et al. (2008) wurde lediglich eine Unterscheidung in Bergbahnnahe Parkpldtze und in Parkplatze, die sich im
Dorf befinden, gemacht.
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Parkplatze Bergbahnen Anzahl Pldtze Sonstige Parkpldtze Anzahl Pldtze
Talstation Titlis Bahnen 1170 Brunnibahn 300
Sporting Park (Uberlaufparkplatz) | 140 Bahnhof Engelberg 210
Pfistermatte 175
Heimat/Dirrbach 120
Tiefgarage Bierlialp 70
Kursaal / Kurpark 60
Sportplatz Wyden 30
Diverse 213
Mihle 25
Unterkunft Espen 20
Total Parkplatze Bergbahnen 1310 Total sonstige Parkpldtze 1223
Total Parkplatze 2533

Tabelle 17: Parkplatzkapazitat Engelberg

Die Anzahl der Parkpldtze rund um die Talstation Stockalp in Melchsee-Frutt belduft sich auf rund 1350 Parkplatze.
Diese Zahl beruht auf einer eigenen Schatzung basierend auf Luftbildern. Im Winter wird neu ein Bewirtschaftungs-
system eingesetzt (Tabelle 18). Zusdtzlich sind — wie auch im Jahr 2007 - rund 35 Carparkplatze vorhanden. Ist der
Parkplatz an Spitzentagen im Winter vollsténdig gefiillt, so wird in der Melchtalerstrasse ein Uberlaufparkplatz auf
den Feldern am Strassenrand eingerichtet. Diese werden nicht zum Total gezahlt. In der Sommersaison kann zudem
in Melchsee-Frutt in der Ndhe der Bergstation gebiihrenpflichtig parkiert werden?’. Dieser Parkplatz «Dempfelsmatt»
umfasst rund 360 Parkplatze. Die grésste Verdnderung seit 2007 besteht im Bau eines dreistdckigen Parkhauses mit
232 Parkplatzen direkt bei der Talstation Stockalp (Zumbrunn, o.1.). Dies entspricht einer Zunahme gegeniiber 2007
um knapp 16 %.

Parkplétze Bergbahnen Anzahl Pléitze
Stockalp (Talstation) Auto 1350

Car 35
Total Parkpldtze 1385

Tabelle 18: Parkplatzkapazitdt Melchsee-Frutt — Talstation Stockalp

27 Der Preis betragt CHF 16.— fur Auf- und Abfahrt und ist unabhéngig von den Anzahl Tagen, die auf dem Parkplatz auf fast 2000 Meter
Héhe verbracht werden (Sportbahnen Melchsee-Frutt, o.].-b).
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3.3.3. Meiringen-Hasliberg

An allen drei Talstationen stehen den Gdsten kostenpflichtige Parkpldtze zur Verfligung (Tabelle 19). Meiringen ver-
fligt Uber die meisten Parkpldtze aller Gemeinden. Wenn alle 6ffentlichen Parkplatze mitgezahlt werden, belaufen
sich diese auf total 792 Parkpldtze. In Hasliberg, rund 150 Meter von der Gondelbahn Twing entfernt, befindet sich
ein Parkhaus. Die bei Twing vorhandenen Aussenparkpldtze werden unter anderem von Reisecars benutzt. Am
wenigsten Parkmdglichkeiten gibt es in Reuti, ein Teil davon ist zudem den Hotel- und Restaurantgdsten vorbehalten.
Das Parkieren {iber Nacht ist nur im Parkhaus oder auf den markierten Nachtparkplatzen in Reuti erlaubt. Insgesamt
hat sich das Parkplatzangebot seit 2007 nicht wesentlich verdndert. Die aktuellen Zahlen beruhen auf einer Schat-
zung mittels Luftbilder (Tabelle 19). Die Cars kdnnen auf dem grossen Kiesplatz hinter dem Twing-Parkhaus abgestellt
werden. Diese Parkpldtze werden nicht separat ausgewiesen, da sie als MIV-Parkpldtze im Total bereits berticksichtigt
sind. Auch hier kann der Platz je nach Nachfrage flexibel fir Cars und Autos benutzt werden. Auf der gesamten Fldche
besteht Platz fiir das Abstellen von rund 50 Cars?®.

Parkplatze Bergbahnen Sonstige Parkpldtze Total
Twing 680 136 816
Reuti 86 106 192
Meiringen 122 670 792
Total 888 912 1800

Tabelle 19: Parkplatzkapazitat Meiringen-Hasliberg?®

3.4. Ski- und Ortsbusse

3.4.1. Engelberg

Vom Bahnhof Engelberg aus gibt es die Mdglichkeit, per kostenlosem Ortsbus zur Talstation Engelberg-Titlis zu gelan-
gen (vgl. Abbildung 9). Die Fahrt mit dem Ortsbus der Engelberger Autobetriebe AG zur Talstation Titlis dauert zwei
Minuten, zu Fuss sind es zehn Minuten. Der kostenlose Ortsbus verbindet auf sechs verschiedenen Linien neben den
drei Talstationen auch sdmtliche weiteren zentralen Orte im Dorf (u.a. Brunnibahn, Firenalpbahn).

28 Gerechnet wird mit einer 1:6 Ratio, so dass auf dem Platz von 1 Car 6 Autos geparkt werden kénnen.

Gemdss eigenen Schatzungen. Basierend auf Orthofotos (Google Maps), Stand. 21.10.2020. Gemass C. von Bergen liegt die gesamte
Anzahl an Parkplatzen bei etwa 1800 (C. von Bergen, persénliche Kommunikation, 3. November 2020)
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Abbildung 9: Kostenloser Ortsbus der Engelberger Autobetriebe AG Quelle: Engelberger Autobetriebe AG (0.].)

3.4.2. Melchsee-Frutt

Im Dorf Melchsee-Frutt verkehrt im Sommer der Fruttli-Zug und verbindet die alte Bergstation mit der Tannalp. Im
Winter verkehrt kein Ortsbus. Zur Stockalp verkehrt das Postauto, das als Skibus verwendet wird. Dessen Anschluss ist
auf den IR Luzern abgestimmt.

3.4.3. Meiringen-Hasliberg

In der Wintersaison wird zwischen Balm, Briicke, dem Bahnhof Meiringen und der Talstation Alpbach den Skigdsten
ein Skibus zur Verfligung gestellt. In den Morgenstunden wurden in der Saison 2019/2020 zwischen Balm, Briicke zur
Talstation Alpbach an Werktagen vier und an Wochenenden fiinf Kurse angeboten. In den Abendstunden zwischen
15:24 Uhr bis 17:24 Uhr wird dieselbe Anzahl an Kursen in die Gegenrichtung angeboten. Das Angebot ist fiir Inhaber
eines gltigen Bergbahntickets gratis nutzbar (Bergbahnen Meiringen-Hasliberg, 2019). Zwischen dem Bahnhof Briinig
und Hasliberg Reuti-Dorf verkehrt stiindlich das Postauto. Zudem wird zwischen dem Bahnhof Briinig und der Luftseil-
bahn-Station Reuti ein Abendbus betrieben, der freitags und samstags pro Richtung jeweils 2 Kurse fahrt (Bergbahnen
Meiringen-Hasliberg, 2020).

3.5. Veréinderung: Verkehrsangebot

In Tabelle 20 sind die Verdnderungen des Verkehrsangebots aus Sicht der Zentralschweiz und der Schweiz im All-
gemeinen fir alle drei Tourismusregionen zusammenfassend aufgefiihrt.
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Verkehrsangebot Engelberg-Titlis Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg
Verkehrsanschluss (ab Zentralschweiz)
MIV Keine Anderungen A8 Obwalden, jedoch keine | A8 Obwalden, diverse
grosseren Ausbauten ab Ausbauten
Sarnen
ov Engelberg-Tunnel Zentralbahn (Taktverdichtung)
Reisezeitgewinne bis Talstation (Erreichbarkeit)
MIV 7% bis 13 %, bis zu 16 %, bis zu 30 %,

Reisezeitgewinne

insbesondere ab Zirich

insbesondere ab Zirich

insbesondere ab Zirich

OV Reisezeitgewin

ne

bis zu 25 %,
insbesondere ab Luzern,
Basel und Olten (nicht
ab Ziirich)

11 % bis 26 %,
aus allen Regionen

bis zu 14 %,

ab Basel und Olten, zudem
ab Bern Halbstundentakt
(nicht ab Luzern/Zirich)

Ski- und Ortsbusse

Ski- und Ortsbusse
vorhanden

(keine wesentlichen
Verdnderungen)

Postauto vorhanden
(Direktverbindungen bei
hoher Nachfrage ab Sarnen,
OV-Shuttleverkehr auf
Parkplatz bei hoher Frequenz)

Ski- und Ortsbusse
vorhanden (neuer Abend-
bus zwischen Bahnhof
Briinig und Hasliberg Dorf)

Parkplatze Keine wesentlichen ~+16 % (Parkhaus + Keine wesentlichen
Anderungen neue Bewirtschaftung) Anderungen
Erreichbarkeit Bevolkerung mit MIV im Vergleich (- = tief, 0 = mittel; + = hoch)
15 Minuten 0 - +
30 Minuten 0 + -
60 Minuten 0 + -

Tabelle 20: Verkehrsangebot (Verdnderung seit 2007)

Interpretation «Verkehrsangebotx»:

Die verkehrliche Erschliessung und die Erreichbarkeit (Reisezeitgewinne) der Tourismusregionen hat sich verkehrs-

tragerubergreifend verbessert.

Die Ski- und Ortsbusse haben bezogen auf die Kapazitdten seit 2007 keine nennenswerten Verdnderungen erfahren

(bis auf Direktverbindungen mit dem Postauto von Sarnen nach Stdckalp).

Die Anzahl Parkplatze in Engelberg-Titlis und Meiringen-Hasliberg wurden in der letzten Dekade nicht wesentlich

ausgebaut.

In Melchsee-Frutt stiegen dagegen die Parkplatze um 10 % aufgrund der Realisation eines Parkhauses an.

Erreichbarkeitsanalysen fir den MIV zeigen, dass Melchsee-Frutt innerhalb eines Halb-/Stundenradius Fahrtzeit die
hochste Anzahl an Bevélkerung erreichen kann. Dies kdnnte ein Hinweis dafir sein, dass Melchsee-Frutt ein zentraler

Zugangsort in die Erlebnisregion stellen kénnte (vgl. Kapitel 10 Schlussbetrachtung und Empfehlung) (Tabelle 9).

34




Nachfrage
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

4. Nachfrage

In diesem Kapitel werden zu Beginn zentrale Definitionen und Abgrenzungen vorgestellt (Kapitel 4.1.). In Kapitel 4.2.
wird die Entwicklung der Nachfrage mit Blick auf die Wintergdste und Logierndchte aufgearbeitet. In Kapitel 4.3. er-
folgt eine Zusammenfassung von verfligbaren Daten zur Verkehrsnachfrage in den Tourismusregionen und bezogen
auf die Hauptverkehrsachsen.

4.1. Definitionen und Abgrenzung

Bei einem sogenannten Skierday handelt es sich um einen Eintritt einer Person zum Ski- oder Snowboardfahren (oder
einem vergleichbaren Sport) in einer Tourismusregion, der durch die Verwendung der Beférderungsanlagen an einem
Tag definiert wird.

Litolf (2020, S.5) bericksichtigt die effektiven Skierdays fiir seine Wachstumsprognosen fiir den Zusammenschluss
in eine Erlebnisregion. Denn insbesondere die Anzahl aktiver Wintersportler soll nach einem Zusammenschluss zur
Erlebnisregion steigen.

Bei den Winterersteintritten — auch Ersteintritte nach Danielli (2007) genannt — werden zu den Ski- oder Snowboard-
fahrenden noch weitere Gdste, die die Beférderungsanlagen nutzen, hinzugezdhlt. Dazu gehéren unter anderem
Schlittler, Fussgdnger, Winterwanderer und auch Ressortouristen.

Wahrend Litolf (2020) die Nachfrage nach dem Zusammenschluss zur Erlebnisregion aus Sicht der Schweizer Berg-
bahnen quantifiziert und damit auf die Skierdays in seinen Analysen abzielt, liegt in diesem Bericht der Fokus auf
dem Verkehrsaufkommen.

Aus diesem Grunde stehen bezogen auf das Verkehrsaufkommen alle Wintergdste im Zentrum des Interesses, die
Litolf (2020, S.5) als Winterersteintritte bezeichnet. Liitolf (2020, S. 35) weist fir die betrachteten Tourismusregionen
die Anteile der Skierdays an den Winterersteintritten aus, die in Kapitel 6 fir die Hochrechnungen auf das gesamte
Gasteaufkommen in den Tourismusregionen verwendet werden3°,

Der Einfachheit halber wird nachfolgend fir die Winterersteintritte von Wintergdsten gesprochen. Die Kennzahlen
beziehen sich auf einen Durchschnittstag und einen Spitzentag.

4.2. Wintergaste, Skierdays und Logiernéchte

4.2.1. Wintergaste

Tabelle 21 zeigt die Anzahl Wintergdste — bei Danielli (2007) Ersteintritte genannt — an einem durchschnittlichen
Wintersporttag und an Spitzentagen in der Saison 2007/08 und 2017/18 auf. In diesen Zahlen sind die Skierdays
enthalten.

30 Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens gibt es neben den Winterersteintritten bei den Bergbahnen, theoretisch auch noch Touristen,
die gar nicht die Bergbahnen beniitzen, trotzdem aber die Verkehrsinfrastrukturen fiir die An- und Abreise belasten.
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Tourismusregion Durchschnittstag Spitzentag

2007/08 2017/18% 2007/08 2017/18
Engelberg-Titlis 3000 5100 7700 7900 bis 890032
Melchsee-Frutt (2145) 2500 6500 9400 bis 10800
Meiringen-Hasliberg | 180033 3000 6300 9100 bis 10 600

Tabelle 21: Entwicklung Anzahl Wintergdste seit 2007

Tabelle 22 beinhaltet die Entwicklung der Wintergdste seit 2007 in Prozent gemdss Mittelwert der Spannweiten aus
Tabelle 21. Generell missen die Zahlen als Tendenz interpretiert werden, da insbesondere die Daten aus Danielli et al.
(2008) Schatzungen sind und es sich dabei um eine vergleichsweise schwache Saison handelt. Aus diesem Grund

kénnen sich recht hohe Wachstumszahlen ergeben.

Tourismusregion Durchschnittstag Spitzentag
Engelberg-Titlis (+70%) (+9%)
Melchsee-Frutt (+16 %) (+55%)
Meiringen-Hasliberg (+67 %) (+56 %)
Tabelle 22: Entwicklung Wintergdste seit 2007 in Prozent gemdss Mittelwert (Tendenzen)
In Tabelle 23 wird die aktuelle Anzahl an Skierdays fiir die Saison 2017/18 aufgezeigt.
Tourismusregion Durchschnittstag Spitzentag
Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anzahl
Skierdays an Skierdays Skierdays an Skierdays Spitzentage
Wintergdsten Wintergasten
Engelberg-Titlis 65% 3330 85 % 34 6800 bis 7600 | 5 bis 10
Melchsee-Frutt 75% 1900 75% 7000 bis 8000 5
Meiringen-Hasliberg | 70 % 2100 70% 6300 bis 7400 5

Tabelle 23: Skierdays (Saison 2017/18)

31
32
33
34

Annahme: Die Saisondauer betragt 120 Tage (Dezember bis Marz)

Angaben zur Spannweite aus den Spitzentagen

Median 2000/01

In Engelberg betragt der Anteil an Spitzentagen 85 %. Fiir die anderen Tourismusregionen liegen keine Informationen vor, weshalb

vom jeweiligen Anteil an Skierdays an den Wintergdsten an Durchschnittstagen ausgegangen wird.
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4.2.3. Logierndchte

In Tabelle 24 werden die Logierndchte fir die Jahre 2018/2019 sowie das Wachstum aufgezeigt.

Tourismusregion 2018 oder 2019 Wachstum

Engelberg-Titlis 855000 (2018) Gegeniiber 2007 bedeutet dies eine Zunahme von 8 %, bei den
Hotellibernachtungen um 11 % (Engelberg-Titlis Tourismus AG,
2019a).

Melchsee-Frutt 88824 (2019) Fir das Jahr 2007 liegen keine Zahlen zu den Logierndchten vor.

Seit 2013 haben die Logierndchte um etwa 13 % zugenommen
(2013: 78 690 gemdss BFS (2020)).

Meiringen-Hasliberg | 361000 (2018) Gegenliiber 2010 bedeutet das eine Zunahme von rund 2 %
(Bergbahnen Meiringen-Hasliberg AG, 2011)

Tabelle 24: Logierndchte (Saison 2018/19) Quellen: Engelberg-Titlis Tourismus AG (2019b), Melchsee-Frutt: Auskunft T. Durrer,
personliche Kommunikation (9. Oktober 2020), Haslital Tourismus (2020)

4.3. Verkehr

Fiir die Aufstellung der Verkehrsfliisse wurden Kennzahlen fiir den MIV und den OV recherchiert, die Aussagen zum
Fahrzweck «Wintersport» zumindest indikativ zulassen. Anhand dieser Verkehrsdaten werden in Kapitel 7 Einschat-
zungen zu moglichen Engpdssen nach dem Zusammenschluss formuliert. Generell ist hinsichtlich der Analysen anzu-
merken, dass sich in den Verkehrsfliissen diverse Fahrtzwecke Gberlagern. Dies ist insbesondere in den Hauptverkehrs-
zeiten der Fall.

4.3.1. MIV

Die Anzahl Fahrzeuge werden an den Zdhlstellen in Tabelle 25 dargestellt. Es handelt sich um Monatsmittel des
24-stlindigen durchschnittlichen Tagesverkehrs (DTV) fiir den jeweils starksten Wintermonat.

Tourismusregion Zabhlstelle Monatsmittel DTV Verdanderung
Winter 2006 Winter 2018
Engelberg Dallenwil 7949 8480 +7%
Melchsee-Frutt Alpnachstad 19883 27409 +38%
Meiringen-Hasliberg | Giessbachtunnel 6215 8397 +35%
Briinig, Letzi 4626 6539 +41 %
Meiringen, Lammi 2652 2716 +9%

Tabelle 25: Zufahrtsstrassen Quellen: Bundesamt fir Strassen ASTRA (2007; 2020)

Die Auswertungen zeigen, dass auf den Strassen in Dallenwil (+7 %) und in Meiringen, Lammi (+9 %) eine moderate
Zunahme des Verkehrs festgestellt werden kann. Der Verkehr hat im Winter auf den Strassen in Alpnachstad (+38 %),
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im Giessbachtunnel (+35 %) sowie auf dem Briinig (+41 %) am stdrksten zugenommen. Es sei an dieser Stelle noch-
mal darauf hingewiesen, dass diese Zahlungen alle Fahrtenzwecke umfassen.

Es liegen zusatzlich Belastungswerte zur Melchtalerstrasse3® im Jahr 2018 vor, wobei in den Monaten Januar bis April
der Datensatz nicht vollsténdig ist und durch Werte aus dem Jahr 2017 ergénzt wurden. In Tabelle 26 sind die DTV-
Werte fiir den stdrksten sowie schwdchsten Wintermonat dargestellt, sowohl richtungsgetrennt nach Melchtal und
Stockalp wie auch in einem Querschnitt zusammengefasst.

Belastungswerte Monatsmittel DTV Winter 2017/18 Monat und Jahr

Melchtalerstrasse

Richtung Melchtal

Richtung Stockalp

Querschnitt

Tiefster Wert

225

225

450

November 2018

Hochster Wert

997

1002

1999

Februar 2017

Tabelle 26: Belastungswerte Melchtalerstrasse (Wintermonate) pro Tag

In den Wintermonaten ist der tiefste DTV-Wert im November mit 450 Fahrzeugen und der héchste DTV-Wert im Feb-
ruar mit 1999 Fahrzeugen feststellbar. Die Werte pro Richtung entsprechen jeweils der Hdlfte des Querschnittswert.
Aussagen uber die Entwicklung der Belastungswerte seit 2006 sind aufgrund fehlender Daten nicht méglich.

In Tabelle 27 werden fiir alle Zahlstellen die maximalen Abendspitzen (ASP) aufgefihrt. Es handelt sich um den maxi-
malen Stundenverkehr, der an den entsprechenden Zdhlstellen gemessen wurde, sowohl unter der Woche als auch an
den Wochenenden.

Tourismusregion Zdahlstelle Spitzenwert ASP Winter 2018 Monat
Wochentag Wochenende

Engelberg Dallenwil 941 1307 Januar

Melchsee-Frutt Alpnachstad 3171 2447 Februar

Meiringen-Hasliberg | Giessbachtunnel 992 1033 Januar

Briinig, Letzi 746 1202 Januar

Meiringen, Lammi 293 239 Januar

Tabelle 27: Abendspitzen Zufahrtsstrassen

Die Abendspitze unter der Woche macht verglichen mit den DTV-Werten in Tabelle 25 jeweils rund 11 % des DTV aus.
Am Wochenende macht die Abendspitze hingegen einen durchschnittlichen Anteil von 15% des DTV aus. Um spdter
eine gemeinsame Vergleichsbasis zu haben, wird in Tabelle 28 dieses Verhdltnis auch fiir die Querschnittswerte der
Melchtalerstrasse (Tabelle 26) angewendet.

35 Die entsprechende Zahlstelle befindet sich sidlich der Ortschaft Melchtal.
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Melchtalerstrasse Querschnitt DTV ASP Winter 2017/18

Wochentag Wochenende
Tiefster Wert 450 50 68
Hochster Wert 1999 220 300

Tabelle 28: Abendspitzen Melchtalerstrasse

In Tabelle 29 wird die durchschnittliche Anzahl Aussteiger pro Tag auf der IR-Linie Luzern — Engelberg dargestellt. Die
Spitzenwerte im Winter sind von Relevanz und erreichen an Sonntagen bis zu 823 Aussteigende pro Tag. Gemdss
Zentralbahn machen die Freizeitreisenden 81 % an den Personenkilometern im Jahr 2019 aus (zentralbahn AG, 2020,
S.3). Die Zentralbahn stellt wahrend der Hauptverkehrszeiten Entlastungsziige bereit. Vergleichszahlen fir 2007 liegen

nicht vor.

Taggruppe Anzahl tagliche Anzahl Aussteigende pro Tag in Engelberg
Verbindungen
Jahresdurchschnitt Spitzenwerte Winter
(Februar)
Werktag 18 497 525
Samstag 23 775 868
Sonntag 22 726 828

Tabelle 29: Aussteiger pro Tag in Engelberg auf IR Luzern — Engelberg®

Fiir die Postauto-Linie zwischen Sarnen und der Talstation Stockalp kann mit 741 Personen die héchste durchschnittli-
che Aussteigerzahl am Samstag festgestellt werden (Tabelle 30). Fiir die Postauto-Linie liegen keine Spitzenwerte vor.
Die Zahlen beziehen sich auf die Wintermonate (09.12.2018-31.03.2019). Vergleichszahlen fiir 2007 liegen nicht vor.

Taggruppe Anzahl tagliche Verbindungen Anzahl Aussteigende pro Wintertag
in Stockalp

Werktag 15 292

Samstag 15 741

Sonntag 13 415

Tabelle 30: Aussteiger pro Tag in Stockalp auf Postauto-Linie Sarnen - Stéckalp

36 Daten wurden durch die Zentralbahn zur Verfiigung gestellt. Die Zahlen gelten fur das Jahr 2019.
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In der Gegenrichtung von der Talstation Stockalp nach Sarnen, Bahnhof steigen an einem durchschnittlichen Samstag
523 Personen an diesem Bahnhof aus (Tabelle 31).

Taggruppe Anzahl tagliche Verbindungen Anzahl Aussteigende pro Tag in Sarnen,
Bahnhof

Werktag 15 333

Samstag 15 523

Sonntag 13 403

Tabelle 31: Aussteiger pro Tag in Sarnen auf Postauto-Linie Stockalp — Sarnen

In Meiringen kann im Jahr 2019 an einem Wintertag ein Spitzenwert von 791 Personen festgestellt werden, die am
Bahnhof aussteigen (Tabelle 32).

Taggruppe Anzahl tagliche Anzahl Aussteigende pro Tag in Meiringen
Verbindungen
Jahresdurchschnitt Spitzenwerte Winter
(Februar)
Werktag 16 885 712
Samstag 16 952 763
Sonntag 16 975 791

Tabelle 32: Aussteiger pro Tag in Meiringen auf IR Luzern - Interlaken Ost3”

An einem Samstag steigen auf der Postauto-Linie 279 Personen in Reuti und 219 in Twing aus (Tabelle 33). Fir die
Postauto-Linie liegen keine Spitzenwerte vor. Die Zahlen beziehen sich auf die Wintermonate (09.12.2018-31.03.2019).
Vergleichszahlen fiir 2007 liegen nicht vor.

Taggruppe Anzahl tagliche Anzahl Aussteigende pro Tag in
Verbindungen
Hasliberg Twing Hasliberg Reuti
Werktag 23 133 263
Samstag 19 219 279
Sonntag 19 87 174

Tabelle 33: Aussteiger pro Tag in Hasliberg Twing & Reuti auf Postauto-Linie Briinig — Hasliberg
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In der Gegenrichtung von Hasliberg zum Bahnhof Briinig steigen an einem durchschnittlichen Samstag 249 Personen

an diesem Bahnhof aus (Tabelle 34).

Taggruppe Anzahl tagliche Anzahl Aussteiger pro Tag | Anzahl Aussteiger pro Tag
Verbindungen in Hasliberg Twing in Briinig. Bahnhof

Werktag 23 72 111

Samstag 19 140 249

Sonntag 19 62 170

Tabelle 34: Aussteiger pro Tag in Hasliberg Twing und Briinig Bahnhof

Tabelle 35 fasst die Entwicklung mit Bezug zu den Wintergdsten und dem Verkehr — soweit méglich — in der letzten
Dekade zusammen.

Nachfrage Engelberg-Titlis Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg
Skierdays & Winter- | Durchschnitt | ~ (+70% )3 ~(+16%)%° ~(+67 %)

gaste Spitzentag | ~ (+9%) - (+55%) - (+56 %)
Logierndachte + 8% (Durchschnitt) +13% (seit 2013) +2%

+11% (Hotels)

Verkehr

MIV Winter (DTV)
(zentrale Verkehrs-
achsen)

+7 % (Dallenwil)

+38 % (Alpnachstad)

+41 % (Brinig, Letzi)
+35% (Giessbachtunnel)
+9 % (Meiringen, Lammi)

ov

Aussagen zur Verdnderungen sind nicht moglich. Spitzenwerte sind fiir Engpassanalysen

vorhanden.

Tabelle 35: Nachfrage Wintergdste und Verkehr (Veranderung seit 2007)

Interpretation «Nachfrage»:
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Die Tourismusregionen haben eine merkliche Zunahme der Wintergdste und der Logierndchte innerhalb der letzten

Dekade erfahren.

Zentrale Zubringer des MIV weisen im Winter eine Zunahme des Verkehrs auf, allerdings sind fahrtzweckspezifische
Analysen an den Querschnitten nicht moglich.
Aufgrund des vergleichsweise geringen Wachstums des MIV am Querschnitt Dallenwil ist zu vermuten, dass das

Wachstum an Wintergdsten in Engelberg-Titlis zu grossen Teilen durch den OV abgefangen wurde.
In Melchsee-Frutt und Meiringen-Hasliberg ist das Wachstum der Wintergdste stdrker an den MIV gebunden.

Tendenzen aufgrund unterschiedlichen Datengrundlagen.
in Bezug auf einen durchschnittlichen schénen Wochenendtag
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5. Einflusse auf die Nachfrage

Das in Kapitel 2 nachgezeichnete Wachstum der Wintergdste und damit auch des Verkehrs in den drei Tourismusregi-

onen in der letzten Dekade ist beeinflusst durch

1. die Modernisierung und Kapazitatssteigerungen der Beférderungsanlagen als Zubringer von der Talstation in die
Tourismusregion (siehe Kapitel 2),

2. die Zunahme der Beherbergungskapazitédten (siehe Kapitel 2),

3. die Verbesserung der Erreichbarkeiten durch das Verkehrsangebot (siehe Kapitel 3.5.) und durch

4, diverse gesellschaftliche Trends in der Nachfrage und Entwicklung des Wintersportes.

Im Bericht wurden bislang Grundlagen fir die Entwicklung fiir die Punkte 1 bis 3 vorgestellt.

Nachfolgend erfolgt in Kapitel 5.1. als Ergéinzung ein Uberblick zu generellen und spezifischen Trends zur Entwicklung
des Wintersports mit Blick auf die Schweiz (4). In Kapitel 5.2. werden die Grundlagen, der darauffolgenden Prognose
der Verkehrsnachfrage vorgestellt.

5.1. Entwicklung des Wintersportes und Nachfragetrends

5.1.1. Entwicklung

Gesamtschweizerisch konnte seit dem Jahr 2008 ein Riickgang bei den Ersteintritten im Wintersport festgestellt werden.
Ab 2017 konnte diesem Trend Einhalt geboten werden und es findet seither ein jahrliches Wachstum statt (Seilbahnen
Schweiz, 2020). Die Schweiz liegt aktuell immer noch mehr als 10 % unter dem Ergebnis des Basisjahrs 20044 (Seil-
bahnen Schweiz, 2020)4".

5.1.2. Trends im Wintersport

Tabelle 36 fasst die Trends im Wintersport zusammen.

Trend Beschrieb Einfluss auf Tourismus- Quellen
regionen und Erlebnisregion

Wintererlebnis statt | Tendenz weg von sport- Wintergdste steigen Bausch & Gartner (2020);
Wintersport lichen Winterangeboten anzahlmdssig stdrker als Beritelli et al. (2018)
hin zu nicht-sportlichen Skierdays

Winterangeboten; gestiege-
nes Interesse an Alternati-
ven zu Skisport wie Lang-
lauf, Ressorttourismus oder
Winterwandern

Tourismusregionen Bedirfnis an Wintersport Maégliche Nachfrage- Papathanassis, (2019);
stehen in Konkurrenz | sinkt durch eine steigende reduktion Schweiz Tourismus (2018);
zu weltweiten Beliebtheit von Winterferien Witting & Schmude, (2019)
Destinationen in warmeren Regionen

“  Die umliegenden Alpenlénder Osterreich, Italien und Frankreich haben im selben Zeithorizont deutlich weniger Verénderungen bei

den Ersteintritten erlebt.

In derselben Zeit sind die Anteile des Sommergeschafts in der Schweiz angestiegen. Die Personenverkehrsertrage sind zwischen 2008
und 2018 verdoppelt worden. Es zeigt sich, dass das Sommergeschdft ein zentraler Faktor fiir eine solide Finanzsituation ist (Latolf,
2019, S.17).
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Trend

Beschrieb

Einfluss auf Tourismus-
regionen und Erlebnisregion

Quellen

Angebotsbiindelung

Servicebiindel mit verschie-
denen Dienstleistungen

der Tourismusregion werden
aus einer Hand offeriert
(Skibillette, Anreise, Hotel)

Kann zu neuen Kunden-
gruppen flhren
Biindelung Hotels mit
OV-Anreise méglich

Carlisle & Jones (2012);
Volgger et al. (2019)

Aufenthaltsdauer

Trend zu kiirzeren Aufent-
halten; Bedeutungsverlust
von Winterferien

Zunahme des Verkehrs
durch mehr Tagesgasten/
Kurzreisen; Beherbergungs-
nachfrage sinkt

Beritelli et al. (2018);
Schweiz Tourismus (2018)

Schneesicherheit

Abnahme der Schneesicher-
heit; steigende Schnee-
fallgrenze; Verkiirzung der
Wintersaison

Grosse und hoch gelegene
Tourismusregionen haben
Vorteile.

Steigende Relevanz des
Sommergeschafts und von
alternativen Winterange-
boten; Zusammenschluss
zur Erlebnisregion fihrt

zu mehr Schneesicherheit,
da diese Uber alle drei
Regionen besser gegeben
ist.

Schegg & Engeler (2018);
Schweiz Tourismus (2018)

Dynamic Pricing

Flexible Preise, die sich
nach Buchungszeitpunkt,
Wetter, Nachfrage,
Saisonphase und Wochen-
tag richten

Dynamic Pricing kann zur
Nachfragesteuerung
genutzt werden; Reaktion
der Kunden auf Dynamic
Pricing kann unterschiedlich
ausfallen und der Touris-
musregion schaden

Rudolph et al. (2019);
Wallimann (2020);
Litolf et al. (2020)

Corona-Pandemie

Corona-Pandemie fiihrt zu
Reisebeschrankungen und
Verdnderung der Gaste-
struktur; enge Platzverhdlt-
nisse in Bergbahnen und
Restaurants beglinstigen
Infektionsrisiko; Verdnderung
der Nachfrage aus Angst
vor Ansteckung

Weniger internationale
Gdste (insbesondere
relevant in Engelberg), mehr
Schweizer Gaste; Mass-
nahmen zur Reduktion des
Infektionsrisikos werden
eingefordert (Schutzkon-
zepte), u.a. mogliche
Verstdrkung des Skitouren-
Trends/Langlauf

ISPO Sports Business
Netzwerk (2020);
SDA (2020)

Tabelle 36: Trends im Wintersport
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5.2. Grundlagen der Prognose

Die im nachfolgenden Kapitel 6 prdsentierte Prognose der Verkehrsnachfrage nach Zusammenschluss griindet ihre
Annahmen darauf, dass die zubringenden Beférderungsanlagen (1), das Verkehrssystem (2) und die gesellschaft-
lichen Trends (3) in Zukunft unverdndert bleiben. Bei der Zunahme der Beherbergungsmaglichkeiten (4) werden nur
die zukiinftig geplanten Beherbergungskapazitdten, die sich entweder im Bau befinden oder die unmittelbar im
Betrieb genommen werden, beriicksichtigt. Tragender Einflussfaktor ist somit die Zunahme der Pistenldnge im Zuge
eines Zusammenschlusses zu einer Erlebnisregion (5).

Interpretation «Einflussfaktoren»:

— Die Zunahme an Wintergdsten in den Tourismusregionen ist beeinflusst durch hohere Kapazitaten der Zubringer,
dem Anstieg der vermietbaren Betten, Verbesserungen in der verkehrlichen Erschliessung und den daraus resultie-
renden Reisezeitgewinnen (Erreichbarkeit).

— Obwohl in der Schweiz im Allgemeinen ein Riickgang der Ersteintritte in der letzten Dekade zu verzeichnen war
(Kapitel 5.1.1.), ist in den drei Tourismusregionen die Nachfrage angestiegen (Kapitel 4.4.).

— Wird zuklnftig an «diesem Hebel gedreht», konnen Nachfragesteigerungen erwartet werden, die durch die Ent-
wicklungen in den Bereichen Beférderungsanlagen, Beherbergungskapazitdaten und Verkehrsangebot noch
nicht ausgeschopft wurden.

44



Verkehrsprognose nach Zusammenschluss in eine Erlebnisregion
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

6. Verkehrsprognose nach Zusammenschluss
in eine Erlebnisregion

Im Folgenden wird die zukiinftige Verkehrsnachfrage im Falle eines Zusammenschlusses zur Erlebnisregion abge-
schatzt. Die Verkehrsnachfrage wird dabei aus zwei Blickwinkeln betrachtet:

1. An-und Abreise in die Tourismusregion (Zufahrtsachsen des MIV und 6V)

2. Innerortsverkehr (Belastungen Ski-, Ortsbus sowie Parkpldtze an der Talstation)

Die Verkehrsnachfrage wird zudem wie folgt unterschieden:
1. durchschnittlicher Wintertag
2. Saisonspitzentage (zum Beispiel die Tage zwischen Weihnachten und Neujahr)

Ein Wintergast erzeugt aus Sicht des Verkehrs einen Hinweg und einen Riickweg in und aus der Tourismusregion, sei
es als Tages- oder als Mehrtagesgast.

Zusdtzlich erzeugt ein Wintergast, unabhdngig davon, ob er als Tages- oder Mehrtagestourist in der Tourismusregion
verweilt, je beim Innerortsverkehr einen Hinweg und Riickweg zur Talstation pro Winterersteintritt und beansprucht
einen Parkplatz bei der Anreise mit dem MIV.

Grund fir diese Differenzierung ist, dass ein beachtlicher Anteil der Wintergdste in Engelberg und Meiringen-Hasli-
berg in der Ndhe der Talstation tGbernachtet. In Melchsee-Frutt hingegen libernachtet der tiberwiegende Anteil der
Wintergdste direkt in der Tourismusregion, weshalb zu einem grossen Anteil die Anfahrtswege bei Mehrtagesgdsten
zur Talstation nur beim Hinweg in die Tourismusregion anfallen.

6.1. Wintergdaste und Skierdays (Input)

Die Berechnungen bauen auf den Annahmen zum Wachstum der Skierdays und Wintergdste je Tourismusregion nach
dem Zusammenschluss zur Erlebnisregion gemadss Litolf (2020) auf. Da es keinen effektiven Zeitpunkt fir den «Zu-
sammenschluss der Tourismusregionen» gibt, wird der Prognosezeitraum im Folgenden nicht mit einer Jahreszahl
belegt.

6.1.1. Annahmen

Fir die nachfolgenden Berechnungen wurden die folgenden Annahmen getroffen:

— Einfluss Beherbergungskapazitaten auf die Nachfrage (unabhdngig eines Zusammenschlusses):
Unabhdngig eines Zusammenschlusses der drei Tourismusregionen wird die Anzahl Wintergdste durch den Bau
von neuen Beherbergungsangeboten, die bereits im Bau oder schon fertiggestellt sind in den kommenden Jahren
mit hoher Wahrscheinlichkeit zunehmen. Die Zahl der Wintergdste kann gemdss Lutolf (2020) in Engelberg-Titlis
um weitere 5% (plus 240 Wintergdste an einem Durchschnittstag und 350 bis 400 an einem Spitzentag) und in
Meiringen-Hasliberg um weitere 6 % (plus 220 Wintergdste an einem Durchschnittstag und 660 bis 780 Winter-
gdste an einem Spitzentag) zunehmen. Kein unmittelbares Wachstum resultiert in Melchsee-Frutt, da derzeit
keine neuen Beherbergungskapazitaten im Bau beziehungsweise geplant sind“2.

42 Aktuell ist in Diskussion 58 neue Personal- und Ferienwohnungen zu errichten (Entscheid ist am 24. November).
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Anteil der Skierdays:

Den Wintergdsten, die Schneesport betreiben (Skierdays) und den Wintergdsten, die keinen Schneesport betreiben

wird bei einem Zusammenschluss ein unterschiedliches Wachstumspotenzial unterstellt. Der Anteil an Skierdays

an den Wintergdsten betragt in Engelberg-Titlis 65 % “3, in Melchsee-Frutt 75 % und in Meiringen-Hasliberg 70 %

(vergleiche auch Tabelle 23 oder Liitolf, 2020, S. 35).

Aufteilung der Skierdays in Saison-, Tages und Mehrtageskarten:

Von allen verkauften Skibilletten je Skierdays fallen heute im Durchschnitt Gber alle drei Tourismusregionen 35 %

auf Saisonkartenbesitzer, 38 % auf Tageskarten und 27 % auf Mehrtageskarten. Dabei gilt zu beachten, dass ein

Teil der in der Tourismusregion gezéhlten Tageskarten und Saisonkarten den Mehrtagesgcisten zuzurechnen ist. Es

wird angenommen, dass es sich bei rund 10 % der verkauften Tageskarten um Mehrtagesgdste handelt, die in der

Tourismusregion mindestens eine Nacht Gbernachten. Bei den Skierdays, die auf Saisonkartenbesitzer entfallen,

wird unterstellt, dass rund 25 % auf Tagesgaste, 50 % auf Mehrtagesgdste und 25 % auf Einheimische entfallen.

Aufteilung Wintergdste ohne Schneesport auf Tages- und Mehrtagesgdste:

Bei den verkauften Winterersteintritten, die nicht dem Ski- oder Snowboardfahren (respektive einer vergleich-

baren Sportart) zuzuordnen sind, wird vereinfacht angenommen, dass 50 % auf Tagesgdste und 50 % auf Mehr-

tagesgdste entfallen.

Wachstum Skierdays (abhdngig von einem Zusammenschluss):

Ein Wachstum prognostiziert Liitolf (2020) im Falle eines Zusammenschlusses vor allem bei Skierdays von Mehr-

tagesgdsten. Dieses Wachstum kann zum einen durch eine Aufenthaltsverldngerung der bestehenden Gaste, zum

anderen durch neue Géste entstehen.

— Das zusatzliche Wachstum der Skierdays aus Logierndchten wird fir Engelberg mit 18 %, fiir Melchsee-Frutt
mit 16 % und fir Meiringen-Hasliberg mit 8 % beziffert.

— Bei den Tageskarten ohne Beherbergung wird fiir die Gebiete Engelberg und Hasliberg mit einem Wachstum
um 2 % der Skierdays gerechnet. Fiir die Melchsee-Frutt wird aufgrund der etwas aufwendigeren Anreise nur
mit einem Wachstum von 1% gerechnet.

— Die Skierdays aus Saisonkarten wiirden im Falle einer Verbindung in allen drei Gebieten um 1% zunehmen.

— Ein Zusammenschluss der Tourismusregionen hat keinen zusatzlichen Einfluss auf die Wintergdste, die weder
Ski- noch Snowboardfahren. Das Angebot fiir dieses Gastesegment wird durch einen Zusammenschluss nicht
verbessert.

— Gemadss Lutolf (2020) handelt es sich bei dieser Prognose um ein eher vorsichtiges Szenario. Parallel zur Ver-
bindung der Beférderungsanlagen dirften mittel- bis langfristig weitere Beherbergungsangebote geschaffen
werden, die nicht in die folgende Prognose einfliessen.

Wachstum Skierdays ohne Zusammenschluss:

Bei einer Nicht-Realisierung der Verbindung der Tourismusregionen rechnet Liitolf (2020) Idngerfristig mit einem

Rickgang der Skierdays, der vor allem aus einem Riickgang aus den Mehrtageskarten resultiert. Insgesamt wiirde

aber trotzdem ein Wachstum durch die zusdtzliche Beherbergungskapazitdt entstehen.

6.1.2. Prognose

Tabelle 37 zeigt die Prognose der Wintergdste je Tourismusregion im Falle eines Zusammenschlusses an einem durch-
schnittlichen Wintertag. Dabei wird zwischen Tagesgésten (ohne Ubernachtung in der Tourismusregion) und Mehr-
tagesgdsten (mindestens eine Ubernachtung in der Tourismusregion) unterschieden.
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In Engelberg betragt der Anteil an Spitzentagen 85 %. Fiir die anderen Tourismusregionen liegen keine Informationen vor, weshalb
vom jeweiligen Anteil an Skierdays an den Wintergdsten an Durchschnittstagen ausgegangen wird.
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Tourismusregion Wintergdste pro Durchschnittstag Zusdtzliche Wintergdste
(aktuell) (nach Zusammenschluss)
Tagesgaste Mehrtages- | Total Tagesgdste Mehrtages- | Total
gdste gdste
Engelberg 2100 3000 5100 23 468 490
Melchsee-Frutt 1300 1200 2500 13 68 80
Meiringen-Hasliberg | 1400 1600 3000 13 288 300
Total 4800 5800 10600 48 823 870

Tabelle 37: Wintergdste Total an einem Durchschnittstag

Insgesamt belduft sich das Wachstum fiir alle drei Tourismusregionen bei einem Zusammenschluss auf rund 870 zu-
sdtzliche Wintergdste an einem Durchschnittstag (+8 % ). Dieses Wachstum beruht mehrheitlich auf zusatzlichen
Mehrtagesgdsten, sei es durch eine Aufenthaltsverldngerung oder durch neu hinzukommende Wintergdste.

Tabelle 38 zeigt die zusdtzlichen Wintergdste je Tourismusregion im Falle eines Zusammenschlusses fir einen der

funf bis zehn Spitzentage. Es wird unterstellt, dass ein Spitzentag Uber das gleiche Wachstumspotenzial wie ein

Durchschnittstag verfiigt. Insgesamt wird das zusdatzliche Wachstumspotenzial fiir alle drei Tourismusregionen zu-
sammen an einem Spitzentag auf 2000 bis 2400 Wintergdste eingeschatzt (+8 % ).

Tourismusregion | Wintergdste pro Spitzentag (aktuell) Zusdtzliche Wintergdste

(nach Zusammenschluss)

Tagesgdste Mehrtages- Total Tagesgdste | Mehrtages- | Total
gaste gaste

Engelberg 3025-3400 4875-5500 7900-8900 48-48 823-923 870-970
Melchsee-Frutt 4850-5550 4550-5250 9400-10800 | 38-38 263-293 300-330
Meiringen- 4100-4775 5000-5825 9100-10600 45-55 845-995 890-1050
Hasliberg
Total 11975-13725 | 14425-16575 | 26400-30300 | 130-140 1930-2210 | 2060-2350

Tabelle 38: Wintergdste Total an einem Spitzentag

Basierend auf der prognostizierten Anzahl an Tages- und Mehrtagesgdsten nach dem Zusammenschluss lassen sich
die Wege fiir die An- und Abreise ableiten (Fahrtenmodell).
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Um das durch die Wintergdste ausgeldste Verkehrsaufkommen auf den Anfahrtswegen zu quantifizieren, sind zusatz-
liche Annahmen notwendig, die im Folgenden erldutert werden:

Verkehrserzeugung:

Ein Wintergast erzeugt aus Sicht des Verkehrs einen Hinweg und einen Riickweg in und aus der Tourismusregion,
sei es als Tages- oder als Mehrtagesgast.

Verldngerung des Aufenthalts aufgrund von Attraktivitdt:

Gemadss Liitolf (2020) sind in Engelberg rund 10 % aller zusdtzlich gezéhlten Wintergdste auf bestehende Gdste zu-
rickzufiihren, die aufgrund des Zusammenschlusses ihren Aufenthalt verléingern. Fiir Melchsee-Frutt und Meiringen-
Hasliberg wird mit demselben Wert gerechnet. Der Anteil an Wintergdsten, die durch eine Aufenthaltsverldngerung die
Tourismusregionen zusdtzlich beanspruchen, 16st kein zusatzliches Verkehrsaufkommen auf den Anfahrtswegen aus.
Aufenthaltsdauer:

Ein Mehrtagesgast bleibt im Durchschnitt 3.5 Tage in der Tourismusregion“* und beansprucht daher nur jeden
3,5-ten Tag die Anfahrts- und Abreisewege.

Anteil Einheimische:

Der Anteil der Einheimischen (beinhaltet auch Kurzerwerbsaufenthaltende) an den Skierdays aus Saisonkarten
wird auf 25 % beziffert. Einheimische werden zwar beim Innerortsverkehr berticksichtigt, bei der An- und Abreise
in die Tourismusregion allerdings nicht. Dieses Segment beansprucht die Anfahrtswege nicht direkt im Zusammen-
hang mit dem Wintersport und wird infolgedessen beim durch Wintergdste ausgeldsten Verkehrsaufkommen
nicht mitgezdhlt.

Besetzungsgrad:

Ein durchschnittlicher Personenwagen (PW) ist mit 2.2. Personen ausgelastet (Besetzungsgrad). Diese Kennziffer
wurde aus Litolf (2020, S.28) Gbernommen. Bei den Wintergdsten ist das Segment der Familien und Gruppen
Uberproportional gross, weshalb der Wert hoher liegt als im Schweizer Durchschnitt (1.6).

Modal Split an den Wegen:

Rund 20 % der Wintergéste fahren mit dem OV an und 70 % mit dem MIV (10 % reisen anderweitig an).

Tabelle 39 zeigt die Verkehrsnachfrage auf den Zufahrtsachsen auf Schiene und Strasse beziiglich der zusatzlichen
Wintergdste an einem Durchschnittstag.

Nachfrage Wintergdste Anfahrt/Abfahrt | Nachfrage Wintergdste Anfahrt/Abfahrt
Tourismusregion MIV (in Fahrzeugen pro Richtung pro 6V (in Personenfahrten pro Richtung pro

Durchschnittstag) Durchschnittstag)

aktuell | nach Zusammenschluss | + aktuell | nach Zusammenschluss | +
Engelberg 910 960 +50 570 600 +30
Melchsee-Frutt 510 520 +10 320 330 +10
Meiringen-Hasliberg | 570 600 +30 360 380 +20
Total 1990 2080 +90 1250 1310 +60

Tabelle 39: Verkehrsaufkommen Wintergdste an einem Durchschnittstag
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Im M1V ist fir Engelberg mit rund 50, fiir Melchsee-Frutt mit 10 und fiir Meiringen-Hasliberg mit rund 30 zusdtzliche
Fahrzeugen je Richtung und Tag auf den Anfahrtswegen an einem durchschnittlichen Wintertag zu rechnen. Dies
entspricht 5% Mehrverkehr bei den Wintergésten. Im OV sind es fiir Engelberg 30, fiir Melchsee-Frutt 10 und fr
Meiringen-Hasliberg 20 zusdtzlichen Personenfahrten je Richtung auf der Zentralbahn respektive im Postauto an einem
durchschnittlichen Wintertag. Dies entspricht 5% Mehrverkehr bei den Wintergdsten.

Tabelle 40 zeigt die Verkehrsnachfrage auf den Zufahrtsachsen auf Strasse und Schiene der zusdtzlichen Wintergdste
an einem Spitzentag auf.

Nachfrage Wintergdste Anfahrt/Abfahrt | Nachfrage Wintergdste Anfahrt/Abfahrt
Tourismusregion MIV (in Fahrzeugen pro Richtung pro 6V (in Personenfahrten pro Richtung pro
Spitzentag) Spitzentag)
aktuell nach + aktuell nach +
Zusammen- Zusammen-
schluss schluss
Engelberg 1350-1520 | 1430-1610 | +85 850-950 900-1010 +55
Melchsee-Frutt 1900-2180 | 1930-2220 | +35 1190-1370 | 1210-1390 | +20
Meiringen-Hasliberg | 17710-2000 | 1790-2100 | +90 1080-1260 | 1130-1320 | +55
Total 4960-5700 | 5150-5930 | +210 3120-3580 | 3240-3720 | +130

Tabelle 40: Verkehrsaufkommen Wintergdste an einem Spitzentag

Im MIV ist fur Engelberg mit bis zu 90, fiir Melchsee-Frutt mit 40 und fiir Meiringen-Hasliberg mit bis zu 100 zusdtz-
lichen Fahrzeugen je Richtung an einem Spitzentag auf den Anfahrtswegen an einem Spitzentag zu rechnen. Dies
entspricht global 4% Mehrverkehr bei den Wintergésten. Im OV sind es fiir Engelberg rund 60, fiir Melchsee-Frutt 20
und fiir Meiringen-Hasliberg 60 zusdtzlichen Personenfahrten je Richtung auf der Zentralbahn respektive im Postauto
an einem Spitzentag. Dies entspricht 4 % Mehrverkehr.

6.3. Innerortsverkehr (Belastungen Parkpldtze an der Talstation, Ski und Ortsbusse)
(Output)

Zusatzlich erzeugt ein Wintergast — zumindest in Engelberg und Meiringen-Hasliberg — unabhdngig davon, ob er als
Tages- oder Mehrtagestourist in der Tourismusregion verweilt, je einen Hinweg und Riickweg zur Talstation pro Winter-
ersteintritt (z. B. vom Hotel zur Talstation und wieder zuriick).

6.3.1. Annahmen

Der Berechnung der Effekte auf die Verkehrsinfrastrukturen vor Ort (Ski- und Ortsbusse sowie Parkpldtze an der Tal-
station) liegt folgende Annahme hinsichtlich des Modalsplits zu Grunde.
- Modal Split:
Innerhalb der Tourismusregion wird fiir Engelberg und Meiringen-Hasliberg mit einem héheren OV-Anteil gerech-
net, da viele Ubernachtungsgdste die Skibusse beniitzen und den eigenen PW bei der Ferienwohnung respektive
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beim Hotel parkieren. Es wird angenommen, dass rund 40 % aller Wintergdste mit den o6ffentlichen Ortsbussen/
Skibussen zur Talstation gelangen, 45 % kommen mit dem eigenen Auto und 15 % zu Fuss oder anderweitig.

- Melchsee-Frutt
In Melchsee-Frutt ibernachtet der liberwiegende Anteil der Wintergdste direkt in der Tourismusregion, weshalb
die Anfahrtswege zur Talstation Stéckalp in der Regel nur beim Hinweg in die Tourismusregion anfallen. Fir die
Abschdtzung der zusatzlichen Parkplatznachfrage an der Talstation gilt fiir Melchsee-Frutt derselbe Modalsplit
wie bei den Anfahrtswegen (vgl. Kapitel 6.2.1.).

Tabelle 41 zeigt den Einfluss der Wintergdste auf die Verkehrsinfrastruktur vor Ort an einem Durchschnittstag.

Tourismusregion Nachfrage Wintergdste Parkpldtze Nachfrage Wintergdste Ski- und Ortsbus
(in Fahrzeugen pro Durchschnittstag) (in Personenfahrten pro Richtung pro
Durchschnittstag)
aktuell nach + aktuell nach +
Zusammen- Zusammen-
schluss schluss
Engelberg 1000 1100 +100 2000 2200 +200
Melchsee-Frutt 510 520 +10 Gdste Gaste -
bereits in bereits in
Tourismus- Tourismus-
region region
Meiringen-Hasliberg | 600 660 +60 1200 1320 +120
Total 2110 2280 +170 3200 3520 +320

Tabelle 41: Verkehrsaufkommen Wintergdste vor Ort an einem Durchschnittstag

Hinsichtlich der Parkplatzkapazitdten an den Talstationen wdre bei einem Zusammenschluss mit 100 zusatzlichen
Fahrzeugen in Engelberg und 60 Fahrzeugen in Meiringen-Hasliberg an einem Durchschnittstag zu rechnen. In Melch-
see-Frutt erhoht sich die Parkplatznachfrage an der Talstation an einem Durchschnittstag um 10 zusdtzliche Fahr-
zeuge durch die zusdtzlich prognostizierten Wintergdste. Dies entspricht global 8 % Mehrverkehr bei den Winter-
gasten. Anders als in Engelberg und Meiringen-Hasliberg handelt es sich dabei vor allem um Fahrzeuge von Residenz-
gasten, die ihre Fahrzeuge auf die Parkplatzinfrastruktur der Bergbahnen fiir mehrere Tage abstellen und diese somit
mehrere Tage beanspruchen.

Die Fahrgdste in den Ski- und Ortsbussen wiirden in Engelberg an einem Durchschnittstag um rund 200 Fahrgdste

und in Meiringen-Hasliberg um 120 Fahrgdste zunehmen. Dies entspricht global einem Mehrverkehr von 10 % bei den
Wintergdsten.
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Tabelle 42 zeigt den Einfluss der Wintergaste auf die Verkehrsinfrastruktur vor Ort an einem Spitzentag.

Tourismusregion Nachfrage Wintergdste Parkpldtze Nachfrage Wintergdste Ski- und Ortsbus
(in Fahrzeugen pro Spitzentag) (in Personenfahrten pro Richtung pro
Spitzentag)
aktuell nach + aktuell nach +
Zusammen- Zusammen-
schluss schluss
Engelberg 1600-1800 | 1780-2000 | +190 3200-3600 | 3550-3990 | +370
Melchsee-Frutt 1900-2180 | 1930-2220 | +35 Gdste bereits | Gdste bereits | —
in Tourismus- | in Tourismus-
region region
Meiringen-Hasliberg | 1900-2200 | 2080-2420 | +200 3600-4200 | 3960-4620 | +390
Total 5400-6180 | 5790-6640 | +425 6800-7800 | 7510-8610 | +760

Tabelle 42: Verkehrsaufkommen Wintergdste vor Ort an einem Spitzentag

Hinsichtlich der Parkplatzkapazitdten an den Talstationen wére bei einem Zusammenschluss mit 190 zusatzlichen
Fahrzeugen in Engelberg und 200 zusatzlichen Fahrzeugen in Meiringen-Hasliberg an einem Spitzentag zu rechnen.
In Melchsee-Frutt erhoht sich die Parkplatznachfrage an der Talstation an einem Spitzentag um 35 zusatzliche Fahr-
zeuge durch die zusdtzlich prognostizierten Wintergdste. Dies entspricht global 7 % Mehrverkehr bei den Wintergdsten.

Die Fahrgdste in den Ski- und Ortsbussen wiirden in Engelberg an einem Spitzentag um rund 370 Fahrgdste und in
Meiringen-Hasliberg um 390 Fahrgdste zunehmen. Dies entspricht global 10 % Mehrverkehr bei den Wintergdsten.

Tabelle 43 und Tabelle 44 fassen die zukiinftige Verénderung an Wintergdsten und Verkehr im Falle eines Zusammen-
schlusses der drei Tourismusregionen zusammen.

Zusatzliche Nachfrage Engelberg-Titlis Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg
Skierdays & Winter- Durchschnittstag | +490 +80 +300

gaste Spitzentag +920 +315 +970

Zusatzliches Verkehrsaufkommen im Segment Wintergdste

Anfahrtsachse MIV Durchschnittstag | +50 +10 +30

(Fahrzeuge) Spitzentag +85 +35 +90

Anfahrtsachse OV Durchschnittstag | +30 +10 +20

(Personen) Spitzentag +55 +20 +55

Parkpldatze an Durchschnittstag | +100 +10 +60

Talstation Spitzentag +190 +35 +200
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Zusdtzliche Nachfrage

Engelberg-Titlis

Melchsee-Frutt

Meiringen-Hasliberg

Ski- und Ortsbusse
(Personen)

Durchschnittstag | +200 Gadste bereits in +120
Tourismusregion
Spitzentag +370 Gaste bereits in +390

Tourismusregion

Tabelle 43: Nachfrage Wintergdste und Verkehrsaufkommen nach Zusammenschluss

Zusatzliche Nachfrage

Engelberg-Titlis

Melchsee-Frutt

Meiringen-Hasliberg

Skierdays & Winter- Durchschnittstag | +10% +3% +10%
gaste Spitzentag +11% +3% +10%
Zusdatzliches Verkehrsaufkommen im Segment Wintergdste

Anfahrtsachse MIV Durchschnittstag | +5% +2% +5%
(Fahrzeuge) Spitzentag +6% +2% +5%
Anfahrtsachse 6V Durchschnittstag | +5% +3% +6 %
(Personen) Spitzentag +6% +2% +5%
Parkpldtze Talstation | Durchschnittstag | +10% +2% +10%

Spitzentag +11% +2% +10%
Ski- und Ortsbusse Durchschnittstag | +10% Gadste bereits in +10%
(Personen) Tourismusregion

Spitzentag +11% Gaste bereits in +10%

Tourismusregion

Tabelle 44: Ubersicht Prozentwachstum nach Zusammenschluss

Interpretation «Verénderung »:
Auf allen Zufahrtsachsen und in allen drei Tourismusregionen ist nach Zusammenschluss mit einer Zunahme des

Verkehrsaufkommens zu rechnen.
Gemdss Lutolf (2020) betragen die Zuwdchse aus Zusammenschluss und steigenden Beherbergungsmdglich-
keiten 8 % bezogen auf alle drei Tourismusregionen.
Der daraus folgende Mehrverkehr im MIV und im OV wird ein Wachstum zwischen 2% bis 11 % aufweisen.
Auf den Anfahrtsachsen sind es 2% bis 6 %.
In den Tourismusregionen selbst betragt das Nachfragewachstum fur Parkpldatze an der Talstation und Fahrten in
den Ski- und Ortsbusse zwischen 2 % bis 11 %.
Diese Wertebereiche werden als realistische und im Bericht begriindete Schatzungen angesehen und dienen als

Grundlage zur Diskussion der daraus entstehenden Herausforderungen fiir die Tourismusregionen.

52




Herausforderungen nach Zusammenschluss
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

7. Herausforderungen nach Zusammenschluss

Nachfolgend wird aufgezeigt, welche Auswirkungen die in Kapitel 6 erstellten Prognosen auf die bestehenden Ver-
kehrsinfrastrukturen in den drei Tourismusregionen haben kénnen. Hierbei wird auf Auswirkungen auf die Kapazitaten
des M1V, des OV und der Parkpldtze an Durchschnitts- und Spitzentagen eingegangen.

Die Grundlagen aus Kapitel 4.3 werden zur Abschatzung von méglichen Engpdssen in den Tourismusregionen und auf
den Zubringern verwendet.

7.1. Abreise aus der Tourismusregion

Bei den folgenden Beurteilungen wird vom unglnstigsten Fall ausgegangen, dass alle zusatzlichen an- oder abreisen-
den Wintergdste in der Abendspitze (ASP) die Strassenverkehrsinfrastruktur belasten kénnten. Fiir den OV liegen
keine Zahlen zu einer Abendspitze vor, weshalb nachfolgend die zusdtzlichen Fahrten zu den Wintertageswerten aus
Kapitel 4.3.2 hinzugerechnet werden.

7.1.1. Durchschnittstag MIV

Die zusdtzlichen Fahrten an einem Durchschnittstag (Tabelle 39) werden hierbei der jeweils tieferen Abendspitze an
einem Werktag (Tabelle 27) hinzugerechnet. Fiir die Melchsee-Frutt wird zusdtzlich der tiefste Wert der Abendspitze
unter der Woche (Tabelle 28) mit den zusdtzlichen Fahrten verglichen.

7.1.1.1. Engelberg

Ein Zusammenschluss hdatte an einem Durchschnittstag eine Verkehrszunahme um 50 Fahrzeuge jeweils bei An- und
Abreise zur Folge (Tabelle 39). Verglichen mit der Anzahl gezdhlten Fahrzeugen an einem Spitzentag unter der Woche
im Januar (Tabelle 27), wo bis zu 941 Fahrzeuge die Zahlstelle in Dallenwil in einer Stunde passieren, wiirde dies eine
lokale Verkehrszunahme um rund 5% bedeuten.

Der Mehrverkehr an einem Durchschnittstag aufgrund des Zusammenschlusses kann als mittlere zusatzliche Belas-
tung fiir Dallenwil angesehen werden.

7.1.1.2. Melchsee-Frutt

Auf dem Weg zur Talstation Stockalp ist bei einem Zusammenschluss eine Verkehrszunahme um 10 Fahrzeuge jeweils
bei An- und Abreise zu erwarten. An der Zdhlstelle in Alpnachstad wiirde der Verkehr in der ASP unter 1% zunehmen.
Fiir die Melchtalerstrasse wiirden die 10 Fahrzeuge eine Zunahme in der ASP um 20 % auf 60 Fahrzeuge bedeuten.

Der Mehrverkehr an einem Durchschnittstag aufgrund des Zusammenschlusses kann als geringe zusdtzliche Belas-
tung fir die Melchtalerstrasse zur Talstation Stockalp angesehen werden.

7.1.1.3. Meiringen-Hasliberg

Nach Zusammenschluss wiirde der MIV in Meiringen-Hasliberg um 30 Fahrzeuge ansteigen. Die Reise nach und weg
von Meiringen-Hasliberg ist Gber zwei Hauptrouten (Zdhlstellen: Briinig-Pass und Giessbachtunnel) maglich. Unter
der Annahme, dass sich die zusatzlichen Fahrzeuge gleichmdassig auf die beiden Hauptrouten verteilen, wiirde der
Verkehr in der ASP bei Fahrzeugen bei An- und Abreise an beiden Zahlstellen jeweils um rund 2% zunehmen.

Der Mehrverkehr an einem Durchschnittstag aufgrund des Zusammenschlusses kann als vertrdglich fiir die bestehen-
den Strassenverkehrsinfrastrukturen bewertet werden.
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7.1.2. Spitzentag MIV

Die zusatzlichen Fahrten an einem Spitzentag (Tabelle 40) werden der Abendspitze am Wochenende hinzugerechnet.
Fir die Melchsee-Frutt wird zusdtzlich der héchste Wert der Abendspitze am Wochenende (Tabelle 28) mit den zusatz-
lichen Fahrten verglichen.

7.1.2.1. Engelberg

In den Spitzenstunden wiirde ein Zusammenschluss der Tourismusregionen in Engelberg den MIV um 85 Fahrzeuge
pro Weg ansteigen lassen. Unter der Annahme, dass alle Wintergdste in der ASP ungefdhr gleichzeitig abreisen
wirden, kénnte die ASP um knapp 7 % ansteigen.

Der Mehrverkehr an einem Spitzentag kann gemessen an der ASP zu mittleren Kapazitdatsengpdssen auf der Strasse
fihren.

7.1.2.2. Melchsee-Frutt

Der Verkehr auf der Melchtalerstrasse wiirde nach Zusammenschluss an einem Spitzentag um 35 Fahrzeuge pro Rich-
tung anwachsen. Auf die 300 Fahrzeuge in der ASP auf der Melchtalerstrasse wiirde dies eine Verkehrszunahme von
12 % bedeuten.

In Alpnachstad ware diese Verkehrszunahme mit einem Anstieg von 1.5 % nicht merklich splrbar. Jedoch kann die
Verkehrszunahme auf der Melchtalerstrasse um 12 % als negative Beeintrdchtigung der Anreise eingeschatzt werden.

7.1.2.3. Meiringen-Hasliberg

Ein Zusammenschluss hatte an einem Spitzentag fiir den MIV nach Meiringen einen Anstieg um 90 Fahrzeuge zur
Folge. Unter selbiger Annahme der gleichmdssigen Aufteilung der Fahrten auf die zwei Zdhlstellen am Briinig und im
Giessbachtunnel wie in Kapitel 7.1.1.3., wiirde dies einen Anstieg der ASP um jeweils 4 % bedeuten.

Zwar wiirde sich dieser Mehrverkehr an einem Spitzentag auf zwei grosse An- und Abreisewege verteilen. Jedoch ist
zu den Spitzenzeiten lokal mit mittleren Kapazitdtsengpdssen zu rechnen.

7.1.3. Durchschnittstag OV

Fiir den OV liegen keine Werte fiir die Abendspitzen vor, weshalb hiernach die Auswirkungen auf die durchschnittliche
Nachfrage eines Werktags im Winter dargestellt wird.

7.1.3.1. Engelberg

Nach einem Zusammenschluss kénnten zusétzliche 30 OV-Anreisende erwartet werden, die nach Engelberg anreisen
wirden. Addiert man diese auf einen durchschnittlichen Werktag im Winter hinzu, an dem rund 525 Personen mit der
Zentralbahn nach Engelberg anreisen (Tabelle 29), wiirde dies einen Zuwachs um knapp 6 % bedeuten.

Dies ist als leichte Zunahme einzuschdtzen, die sich auf die 18 IR-Verbindungen verteilen dirfte und kaum negativen
Einfluss auf die Kapazitédtsauslastung des OV-Angebots hatte.
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7.1.3.2. Melchsee-Frutt
Der Zusammenschluss kénnte zu einem leichten Anstieg OV-Anreisenden um 10 Personen fiihren. Auf die 292 Géste,
die heute an einem durchschnittlichen Werktag anreisen (Tabelle 30), bedeutet dies eine Zunahme um 3 %.

An einem Durchschnittstag werden bei dieser geringen Fahrgastzunahme keine negativen Auswirkungen auf die OV-
Kapazitaten erwartet.

7.1.3.3. Meiringen-Hasliberg

In Meiringen-Hasliberg wiirde der Zusammenschluss eine Zunahme der OV-Anreisenden um 20 Personen bedeuten.
Dies wiirde auf der Zentralbahn eine Zunahme um 6 % bedeuten, von 333 Personen, die an einem Werktag im Winter
anreisen (Tabelle 32), auf 353 Personen.

Durch die zwei Anreisemdglichkeiten von Interlaken sowie Luzern verteilen sich die zusdtzlich an- und abreisenden
Wintergdste auf die verschiedenen IR-Verbindungen und es ist nicht mit grosseren Kapazitdtsengpdssen zu rechnen.

7.1.4. Spitzentag OV

Fiir den OV liegen keine Werte fiir die Abendspitzen vor, weshalb hiernach die Auswirkungen auf die durchschnittliche
Nachfrage eines Spitzentages im Winter dargestellt wird.

7.1.4.1. Engelberg
An einem Spitzentag wiirden in Engelberg nach einem Zusammenschluss 55 zusétzliche OV-Anreisende erwartet
werden, die zu den heutigen 868 Passagieren hinzukommen wirden. Dies bedeutet eine Zunahme um 6 %.

Da die mit dem OV anreisenden Wintergdste in den meisten Féllen am Startbahnhof Luzern mit ihrem Gepéck und
den Winterausriistungen die gesamte Strecke nach Engelberg fahren, kann sich dies speziell zu Spitzenzeiten negativ
auf die Anreisequalitat und auch die Kapazitdten auswirken. Jedoch werden speziell an den Wochenenden auch Ent-
lastungsziige eingesetzt, die diesem Problem entgegenwirken kénnen.

7.1.4.2. Melchsee-Frutt

Fiir die Melchsee-Frutt ist nach Zusammenschluss an einem Spitzentag mit einer Zunahme um 20 OV-Anreisenden
(+3%) zu rechnen.

Wie in Engelberg kann vor allem in den Spitzenzeiten mit Kapazitdtsengpdssen gerechnet werden.

7.1.4.3. Meiringen-Hasliberg

In Meiringen-Hasliberg ist nach Zusammenschluss an einem Spitzentag mit einer Zunahme von 55 OV-Anreisenden

zu rechnen, was auf den IR-Verbindungen eine Zunahme der Fahrgdste um 7 % bedeutet.

Obwohl eine Verteilung dieser Zunahme auf verschiedene OV-Linien zu vermuten ist, sind vor allem zu Spitzenzeiten
und auf den Hauptachsen Engpdsse moglich und zu erwarten.
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7.2. Innerortsverkehr

Bei den folgenden Beurteilungen wird die zusdtzliche Nachfrage auf die Parkpldtze an den Talstationen sowie auf die
Ski- und Ortsbusse bewertet. Fiir die Ski- und Ortsbusse liegen keine detaillierten Auslastungszahlen der letzten Jahre
vor, weshalb keine quantitative Beurteilung der Auswirkungen auf das bestehende Angebot maglich ist.

7.2.1. Durchschnittstag Parkpldtze

Die nachgefragten Parkplatze an einem Durchschnittstag werden den vorhandenen Parkplatzkapazitdten gegeniber-
gestellt. In Engelberg und Meiringen-Hasliberg wird angenommen, dass die Fahrzeuge maximal einen Tag abgestellt
werden; in der Melchsee-Frutt bleiben die Fahrzeuge der Residenzgdste an der Talstation (iber mehrere Tage stehen.

7.2.1.1. Engelberg

Fir die vorhandenen Parkplatzanlagen in der Nahe der Talstation ist bei einem Zusammenschluss an einem Durch-
schnittstag nicht mit Kapazitdtsengpdssen zu rechnen, da die zusdtzliche Nachfrage von 100 Parkplatzen auf bis zu
1100 Parkpldtze tiefer ist als die maximale Parkplatzkapazitat (requldrer Parkplatz: 1170 Parkpldatze).

Es ist mit keiner Beeintréchtigung der Parkplatzkapazitéten zu rechnen.

7.2.1.2. Melchsee-Frutt

Der Zusammenschluss der Tourismusregionen fiihrt an einem Durchschnittstag an der Talstation Stéckalp nicht zu
Engpdssen der Parkplatzkapazitdaten, da lediglich mit einer zusatzlichen Belastung von 20 Fahrzeugen auf insgesamt
730 parkierte Fahrzeuge zu rechnen ist. Die maximale Kapazitdt betrégt 1350 Parkplatze.

Die bestehenden Kapazitdaten sind ausreichend fir die zusdtzlichen Fahrzeuge.

7.2.1.3. Meiringen-Hasliberg

Der Zusammenschluss der Tourismusregionen fiihrt an einem Durchschnittstag zu einem Anstieg der Parkplatznach-
frage um zusatzlich 60 parkierte Fahrzeuge. Die Nachfrage wiirde dabei auf bis zu 660 Fahrzeuge ansteigen, welche

auf den vorhandenen 888 Parkplatzen an den Talstationen Platz finden kénnen.

Auch in Meiringen-Hasliberg ist mit keinen Engpdssen der Parkplatzkapazitéaten zu rechnen.
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7.2.2. Spitzentag Parkpldtze

Die nachgefragten Parkpldtze an einem Spitzentag werden den vorhandenen Parkplatzkapazitdten gegeniber-
gestellt. In Engelberg und Meiringen-Hasliberg wird angenommen, dass die Fahrzeuge maximal einen Tag abgestellt
werden; in der Melchsee-Frutt bleiben die Fahrzeuge der Residenzgdste an der Talstation Giber mehrere Tage stehen.

7.2.2.1. Engelberg

An Spitzentagen verscharft sich die Parkplatzsituation in Engelberg nach dem Zusammenschluss. Auf den vorhan-
denen 1310 Parkplétzen (inklusive dem Uberlaufparkplatz mit 140 Parkplétzen) nahe der Talstation wird nach dem
Zusammenschluss an einem Spitzentag zusdtzlich mit 190 parkierten Fahrzeugen zu den bereits heute geschdtzten
1800 parkierten Fahrzeugen gerechnet.

Findet keine Doppelbelegung der Parkplatze statt, so wiirde sich die bereits heute bestehende Parkplatzknappheit an
Spitzentagen weiter verscharfen.

7.2.2.2. Melchsee-Frutt

An einem Spitzentag wiirden bis zu 100 zusdtzliche Fahrzeuge® die Parkplatzinfrastrukturen beanspruchen, was eine
Nachfrage von bis zu 2200 Parkplatzen bedeuten wiirde. Auf den bestehenden 1350 Parkplatzen wiirden somit rund
850 Fahrzeuge keinen Parkplatz vorfinden.

Trotz dem neu gebauten Parkhaus wiirden an einem Spitzentag die vorhandenen ParkplatzkapazitGten nicht aus-
reichend sein. Die heute bereits bestehende Knappheit an Parkplatzen an Spitzentagen wiirde sich verschérfen.

7.2.2.3. Meiringen-Hasliberg

In Meiringen und Hasliberg sind rund 888 Parkplatze an den Talstationen vorhanden, die an einem Spitzentag nach
dem Zusammenschluss nicht ausreichend wdaren, wenn zusdtzlich 200 Fahrzeuge parkiert werden sollen. Es wiirden
laut den gemachten Prognosen bis zu 2420 Parkpldtze nachgefragt werden, weshalb die Parkplatze bei den Talstatio-
nen nicht anndhernd ausreichen wiirden, um der Nachfrage an Parkplatzen an Spitzentagen nachkommen zu kénnen.
Zwar gibt es noch weitere 912 Parkplatze in den Gemeinden Meiringen und Hasliberg; diese sind jedoch nicht an
erster Stelle fiir Wintergdste gedacht.

In Meiringen-Hasliberg ist verglichen mit den zwei anderen Tourismusregionen mit den grossten Kapazitétseng-
pdssen zu rechnen in Bezug auf die Parkpldtze an Spitzentagen. Ein Zusammenschluss der Tourismusregionen wiirde
eine Verscharfung der Knappheit an Parkpldtzen bedeuten.

4 Auch die Fahrzeuge der Residenzgdste, die mehrere Tage parkieren, sind bei dieser Abschatzung enthalten.
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7.3. Zusammenfassung der Herausforderungen

Tabelle 45 fasst die erwarteten Herausforderungen beztiglich des Verkehrsaufkommens sowie der Parkplatzkapazitaten
im Falle eines Zusammenschlusses der drei Tourismusregionen zusammen.

Herausforderungen Engelberg-Titlis

Melchsee-Frutt Meiringen-Hasliberg

MIV «Zufahrt» (ASP) | Durch- Dallenwil

Alpnachstad | +1% Giessbach- +2%

schnittstag tunnel

Melchtaler- +20% | Brinig, Letzi +2%
strasse

Spitzentag Alpnachstad Giessbach-
tunnel
Melchtaler- Briinig, Letzi
strasse
OV «Zufahrt» Durch- +6 %

schnittstag

Spitzentag

Parkplatze Durch- Kapazitaten ausreichend

schnittstag

Ski- und Ortsbusse Keine quantitative Bewertung maglich. An Spitzentagen hohe

Herausforderungen.

Bewertung der Herausforderungen

Tabelle 45: Zusammenfassung der Herausforderungen

Interpretation «Herausforderungen»:
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Die Herausforderungen fiir das Verkehrssystem treten vor allem an Spitzentagen und in deren Hauptverkehrs-
zeiten auf.

Vor allem die Abendspitzen von 17 bis 18 Uhr sind an Spitzentagen von Verkehrsiiberlastung betroffen.

Der Beitrag zu den Engpdssen auf den Zufahrtsachsen des Bundes- und Nationalstrassennetzes aufgrund des
Wachstums aus dem Zusammenschluss zur Erlebnisregion ist als gering einzuschatzen.

Jedoch diirften Engpdsse auf den Strassen in den Gemeinden der Tourismusregionen auftreten, insbesondere
dann, wenn sich die Fahrtenzwecke des Pendelns und der Freizeit abends tiberlagern. Dies ist insbesondere fir die
Melchtalerstrasse an Spitzentagen der Fall.

Es zeichnen sich Kapazitdtsengpdsse vor allem bei den zur Verfiigung stehenden Parkplatzen an den Talstationen
an Spitzentagen ab.

Auch gelangen an Spitzentagen die Kapazitdten der Postautos, der Ski- und Ortsbusse vor Ort und der Ziige der
Zentralbahn an ihre Grenzen.

Insgesamt beziehen sich diese Aussagen auf die rund 5 bis 10 Spitzentage in der Wintersaison.

Das Verkehrssystem ist an Durchschnittstagen in der Tendenz ausreichend fiir den Zusammenschluss.



Gesamtstrategie
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

8. Gesamtstrategie

Vor dem Hintergrund des Zusammenschlusses zu einer Erlebnisregion kann folgende Gesamtstrategie formuliert werden.

Die Tourismusregionen verfolgen eine 6konomische Wachstumsstrategie in Form eines moglichen infrastrukturellen
Zusammenschlusses der Beférderungsanlagen.

Die zukiinftige Entwicklung orientiert sich an gesellschaftlich und 6kologisch akzeptierten Rahmenbedingungen und

an den aktuellen Grundsdtzen zur Vereinbarkeit von Verkehr und Tourismus:

— Gesellschaft und Umwelt sollen durch die Zunahme des Tourismus aufgrund eines Zusammenschlusses zur Erlebnis-
region keine negativen Auswirkungen erfahren.

— Der zukiinftige Verkehr in der Erlebnisregion soll platzsparend, emissions- und larmarm sowie kollaborativ, also
maoglichst mit dem 6ffentlichen Verkehr oder Fahrgemeinschaften, erfolgen“®.

Zur Erreichung dieser Gesamtstrategie besteht Bedarf fiir ein Verkehrskonzept, das mittels Massnahmenbiindel den
Herausforderungen in Form von Engpdssen auf dem Verkehrssystem entgegenwirken kann.

Fiir die Umsetzung der Gesamtstrategie werden die nachfolgenden Teilstrategien (TS) empfohlen:

TS 1: Strassenverkehr in Tourismusregionen nachhaltig lenken und ertréglich gestalten

Verkehrliche Massnahmen im Bereich des Strassenverkehrs in der Erlebnisregion sollen darauf abzielen, dass Eng-
pdsse in Form von Stau auf den Strassen — insbesondere an den Spitzentagen und in den Hauptverkehrszeiten — be-
grenzt werden. Der Einsatz von alternativen Transportmitteln ermdglicht autofreie Zonen in den Tourismusregionen.
Ausserdem kann der Besetzungsgrad des MIV verbessert werden, indem mehrere Wintergaste im Rahmen eines Car-
poolings zusammen in einem Fahrzeug anreisen.

TS 2: Offentlicher Verkehr in Tourismusregionen nachhaltig lenken und ertréglich gestalten

Verkehrliche Massnahmen in der Erlebnisregion sollen darauf abzielen, dass der OV eine attraktive Alternative zum
MLV darstellt und - insbesondere an den Spitzentagen und in den Hauptverkehrszeiten — eine Verkehrsverlagerung
stattfindet. Zum OV gehéren auch im weiteren Sinne «Bedarfsverkehre», die zwischen klassischem OV und Taxi-
Dienstleistungen positioniert sind. Gemeint sind unter anderem appbasierte Rufbussysteme, die Wintersportler
kollaborativ an ihr Ziel und nach Hause bringen und Alternativen zum privaten Personenwagen bieten kdnnen. Zudem
kann der Komfort der OV-Anreise erhéht werden, indem die Anzahl Umsteigevorgénge verringert wird und die OV-
Haltestellen und die Talstation der Bergbahnen in einem Hub vereint werden. Als Reiseerleichterungen im Rahmen
des OV gilt es, den Gepécktransport zu férdern und die Miete der Wintersportausriistung vor Ort komfortabler zu
gestalten. Damit diese zeitunabhdngig erfolgen und der Weg zu den Sportfachgeschaften gespart werden kann, ist
eine Zusammenarbeit mit lokalen Beherbergungsbetrieben vorzusehen. Mithilfe von Garderoben, Schliessféchern
und Skidepots an den Talstationen kann der Komfort fiir die Anreise erhéht werden. Die Sportausriistung kann vor Ort
gelassen werden und fiir die Anreise kdnnen bequemere Kleidung und Schuhe angezogen werden.

4 Aus den Zielen in den kantonalen Richtplanen und lokalen Konzeptplanungen zur Entgegenwirkung von Ver-kehrsproblemen geht die

Tendenz hervor, dass die angestrebten Entwicklungen der Gemeinden und allen voran der Kantone darauf abzielen, die MIV-Zu-
nahme in Zukunft zu verhindern und vermehrt den OV und wo moglich auch den Langsamverkehr (LV) zu stdrken.
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TS 3: Pricing - Okonomische Anreize schaffen, um Verkehrsspitzen zu brechen

Durch Preisanpassungen zum Beispiel in der Hotellerie und bei Bergbahnen kann eine Verkehrslenkung bewirkt werden.
Dabei ist die Verléingerung der Aufenthaltsdauer anzustreben sowie Anreize zu setzen, damit aus Tagesgdsten zudem
Mehrtagesgdste werden. Je Idnger Wintergdste in einer Tourismusregion verweilen, desto weniger Auswirkungen hat
dies auf den tdglichen Verkehr, vor allem in den Abendstunden. Zudem erhéht sich die lokale Wertschépfung, zum
Beispiel durch abendliche Restaurantbesuche. Dazu missen nebst attraktiven Hotellerie- und Parahotellerie-Angeboten
auch weitere flankierende Massnahmen wie deutliche Vergiinstigungen fir Mehrtagestourismus ausgearbeitet werden.

TS 4: Faktor Mensch - Psychologische Ansétze zur Stédrkung nachhaltiger Mobilitat

Nachhaltige Anreisemdglichkeiten sollen verstéarkt aus Umweltgesichtspunkten wahrgenommen werden und deren
Image soll verbessert werden. Mittels verhaltens6konomischer Ansdtze kénnen Bevorteilungen fiir die nachhaltige
Anreise geschaffen werden, die es dann passend an die Zielgruppen zu kommunizieren gilt.

TS 5: Digitalisierung — Technische und soziale Innovationen

Durch eine Informations-App fur die gesamte Erlebnisregion kann eine Verkehrslenkung bewirkt werden. Die Forde-
rung von Co-Working-Spaces in den Tourismusregionen kann einen positiven Einfluss auf die Verlangerung des Auf-
enthaltes und eine Verlagerungswirkung auf weniger stark frequentierte Tage haben.
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9. Teilstrategien (TS) und Massnahmen-
empfehlung

9.1. TS 1: Strassenverkehr in Tourismusregionen verringern, nachhaltig lenken,
ertrdaglich gestalten

Massnahme 1A
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Gesamtverkehrsleitsystem sowie P&R (Park & Ride) an Knotenpunkten

Kurzbeschrieb

Ein Gesamtverkehrsleitsystem soll an den Hauptzugangsachsen zu den Tourismusregionen
die aktuelle Parkplatzsituation aufzeigen. Die Informationen sollen bei den Autobahn-
ausfahrten in Stans, Sarnen und Meiringen sowie auf dem Briinigpass angebracht werden.
Vor Ort kann ein Parkleitsystem eingesetzt werden, das die freien Kapazitdten der unter-
schiedlichen Parkplatzanlagen zeigt und den Weg zu freien Parkplatzen weist, die von den
Talstationen entfernt sind (in Engelberg umgesetzt).

Vor- und Nachteile

Durch das Gesamtverkehrsleitsystem werden die MIV-Anreisenden friihzeitig informiert
und Suchverkehr kann vermieden werden.

Der Zugang zur Talstation muss trotz entfernter Parkierung attraktiv ausgestaltet werden
(OV-Shuttle).

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Die Parkraum-Kapazitdten werden optimal genutzt und der Suchverkehr wird eingedammt.
Dank dem P&R erfolgt eine Verlagerung auf den OV fiir die letzte Meile.

Verantwortung

Bergbahnen & Kantone; falls Installationen auf Autobahn: Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Massnahme 1B
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Carpooling im Wintertourismus

Kurzbeschrieb

Auf einer nationalen Plattform wird ein Carpooling fiir Wintergdste ermdglicht. Darauf
sollen Wintergdste freie Pldtze in ihrem Privatfahrzeug fir die Anreise in die Touris-
musregionen anbieten kdnnen und andere Gdste ihr Interesse an einer Mitfahrt kundtun.
Damit wird die Anzahl Fahrzeuge reduziert und der durch den Wintertourismus hervor-
gerufenen Verkehr und dessen externen Effekte vermindert.

Vor- und Nachteile

Der Besetzungsgrad des MIV wird erh6ht und das Carpooling erméglicht neue Bekannt-
schaften.

Der Transport der Ausriistung von mehreren Personen ist platzintensiv und die Grosse des
Fahrzeugs ein limitierender Faktor dabei. Die zeitliche Flexibilitat gegeniiber der Anreise
im eigenen Auto geht verloren.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Die Effizienz der Nutzung des MIV wird verbessert und damit die Nachhaltigkeit des
Verkehrs erhoht.

Verantwortung

Carpooling-Plattform (HitchHike); Schweiz Tourismus
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Massnahme 1C

Uberpriifen von Massnahmen zur Larmeinddmmung durch den MIV

Kurzbeschrieb

Das zunehmende Wissen, wie Ldrm im Verkehr vermieden bzw. eingeddémmt werden kann,
soll furr die Erlebnisregion in Wert gesetzt werden.

Es soll berpriift werden, ob bauliche Massnahmen (allen voran leisere Strassenbeldge)
eine Moglichkeit fur die Zufahren zu den Skigebiete darstellen, die Larm-Emissionen zu
reduzieren.

Vor- und Nachteile

Eine Reduktion von Larmemissionen kann zu attraktiverem Wohnraum in der Ndhe von
Hauptstrassen fiihren sowie die Aufenthaltsqualitét verbessern, was wiederum den LV

starkt.

Diese baulichen Massnahmen erzeugen hohe Investitionen, weshalb deren Wirkung in
Gebieten mit viel Schneefall und -raumung zu Gberprifen ist.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Nachhaltigkeit des Verkehrs wird vor allem fiir Anwohner verbessert und Siedlungsraum
kann an Qualitat gewinnen.

Verantwortung

Gemeinden und Kantone

Massnahme 2A
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

On-Demand Verkehr anbieten ab strategischen Knotenpunkten (wie P&R, Bahnhofe)

Kurzbeschrieb

On-Demand Verkehre sind Mobilitatslésungen, die zwischen einem klassischen OV- und
Taxi-Angebot anzusiedeln sind. Aufgrund kleiner Fahrzeuge erlauben On-Demand Verkehre
eine hohere Flexibilitdt bei gleichzeitig tieferen Kosten fiir Kunden als bei Taxi-Diensten.
Solche On-Demand Verkehre kénnen ab strategischen Knotenpunkten (z.B. Uberlaufpark-
platze analog Massnahme 1A) die Individualfahrt mit dem PW fir die letzte Meile
ersetzen.

Gepdcktransporte in Form von grossen Dachboxen oder Anhdngern miissen dabei in das
Angebot integriert werden, damit diese Lésung wirkungsvoll ist. Das Angebot kann auch
fir die lokale Bevolkerung attraktiv sein.

Vor- und Nachteile

On-Demand Verkehre kénnen eine Uberlastung der Parkplatzkapazitdten der Tourismus-
regionen verhindern.

Setzt man zudem ein Elektrofahrzeug fiir das Angebot ein, erzielt man auch Nachhaltig-
keitsvorteile.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Die Nachhaltigkeit des Verkehrs wird geférdert, Suchverkehr und Parkplatzengpdsse
werden vermieden und eine stressfreie Anreise fiir Kunden wird ermdglicht.

Verantwortung

Gemeinden und Kantone; Transportunternehmen oder anderes Unternehmen wie mybuxi;
BAV (Konzessionierung, je nach Perimeter)
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Massnahme 2B
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Erh6hung des Komforts der OV-Anreise durch die Reduktion der Anzahl Umsteige-
vorgdnge

Kurzbeschrieb

Die Umsteigevorgdnge zwischen den Verkehrsmitteln stellen eine Komforteinbusse fir

die Gdste dar, insbesondere fiir den gepdckintensiven Wintersport. Diese gilt es zu
reduzieren. Infrastrukturbedingt sind Umstiege fiir die Benutzung der Zentralbahn (Meter-
spurbahn) sowie fiir Abschnitte ohne Bahnerschliessung (Postauto-Strecken nach

Stockalp und Hasliberg) nicht zu vermeiden.

Bei den Postauto-Strecken ist der Einsatz von (Zusatz-)Bussen ab einem vorgelagerten
Bahnhof zu priifen. So kdnnte ein Direktbus (Reisecar) aber auch On-Demand Verkehre
(Massnahmen 2A) von Luzern zur Stéckalp ein Umsteigen in Sarnen verhindern.

Vor- und Nachteile

Durch eine Férderung der OV-Anreise wird der Verkehr gebiindelt und das Verkehrs-
aufkommen auf der Strasse reduziert. Zu Spitzenzeiten konzentriert sich das Passagier-
aufkommens im OV weiter. Busse weisen im Gegensatz zu Ziigen eine geringere
Passagierkapazitat auf.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Die Férderung des OV erhéht die Nachhaltigkeit des Verkehrs, was mit der Verkehrs-
verlagerung vom MIV auf den OV einhergeht.

Verantwortung

Transportunternehmen; Bergbahnen; Tourismusorganisationen

Massnahme 2C
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

OV Hub zur Attraktivitétssteigerung der OV-Anreise

Kurzbeschrieb

Ein OV-Hub vereint die Talstation der Bergbahnen mit der Bus-Station oder dem Bahnhof
auf moglichst kleinem Raum, idealerweise im gleichen Gebdude. Der Zugang zur Berg-
bahn fiir OV-Nutzende wird damit gegeniiber MIV-Nutzenden verbessert. Ein separater
Zugang fur die beiden genannten Gruppen ist realisierbar, was fir verhaltensékonomische
Ansdatze hilfreich sein kann (Massnahme 4B). Weitere Services kénnen in dem Gebdude
untergebracht werden (Massnahme 2F).

Vor- und Nachteile

Der Zugang zu den Bergbahnen wird fiir OV-Nutzende komfortabler. Dadurch entsteht
ein Anreiz fiir die Wahl des Verkehrsmittels OV. Es sind aufwéndige bauliche Massnahmen
notwendig, die finanziert und mit der Raumplanung abgestimmt werden miissen

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Es kann eine Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OV bewirkt werden

Verantwortung

Bergbahnen; Transportunternehmen; Gemeinden
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Massnahme 2D
(Mehrtagesggdste)

Anreise mit dem OV kann durch Gepacktransport vereinfacht werden

Kurzbeschrieb

Der Gepdcktransport ist im Wintersport ein entscheidender Faktor fir die Verkehrsmittel-
wahl. Von der SBB wird ein Tir-zu-Tur-Gepdckservice angeboten. Dabei wird eine Pau-
schale von CHF 40.— und zusdatzlich eine Gebtiihr von CHF 12.— pro Gepackstiick erhoben.
Die Pauschale entfdllt bei Aufgabe und Abholung an einem Bahnhof (Schweizerische
Bundesbahnen SBB, o.].). Die Abholung des Gepdcks kénnte im Sinne eines guten Kunden-
services auch durch die Beherbergungsbetriebe vorgenommen werden.

Dieses Angebot ist mit Hilfe von verstarkter Promotion zu fordern. Es bietet insbesondere
fir Familien und Gruppen eine Erleichterung. Denkbar ist die Integration in ein Pauschal-
angebot, so dass der Gepdcktransport kostenfrei ist.

Vor- und Nachteile

Der Gepdcktransport fiir Wintersportler vereinfacht die Anreise und hilft so, den OV zu
starken. Reisen Familien vermehrt mit dem OV an, féllt der Platzbedarf von deren tenden-
ziell grosseren Fahrzeugen weg. Bei der Promotion kdnnen Streuverluste entstehen.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Die Nachhaltigkeit des Verkehrs wir durch eine vermehrte Anreise mit dem OV gestdrkt.
Parkplatzengpdsse werden vermindert und eine stressfreie Anreise fir Kunden erméglicht.

Verantwortung

SBB; Schweiz Tourismus; lokale Tourismusorganisationen

Massnahme 2E
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Promotion der Materialmiete vor Ort sowie Zusammenarbeit zwischen Sportfach-
geschdften und Hotels fiir Vereinfachung der Materialmiete

Kurzbeschrieb

Der Transport der Wintersportausriistung wird von vielen Gdsten als hinderlich empfunden
und beeinflusst damit die Verkehrsmittelwahl in Richtung des Personenwagens.

Mit der Miete der Ausriistung vor Ort wird dies umgangen und die Anreise mit dem OV
gewinnt an Attraktivitat. Die bestehenden Mietmoglichkeiten sind verstdarkt zu bewerben.
Spezialangebote fiir Familien und Gruppen unterstiitzen dies.

Diese ist an die Offnungszeiten des Sportfachgeschéfts gebunden und ist daher mit
einer Anreise am spdteren Abend oder einem friihen Start in den Skitag schwer zu
vereinbaren. Die Ausriistung sollte daher bereits vorab durch den Kunden bestellt werden
und vom Sportfachhdndler ins entsprechende Hotel gebracht werden. So kénnen die
Gdste ihr Material direkt im Hotel entgegennehmen.

Voraussetzung dafiir ist die Digitalisierung des Angebots von Seiten des Sportfachhénd-
lers mit Hilfe von Buchungsplattformen. Die Gaste kdnnen ihren Bedirfnissen und ihrer
Grosse entsprechend die Ausriistung online zusammenstellen.

Vor- und Nachteile

Die Gaste kdnnen bequem ohne Ausriistung anreisen, die Anprobe im Sportfachgeschaft
entfdllt. Gaste, die Uber eine eigene Wintersportausriistung verfiigen, werden dieses
Angebot kaum nutzen. Bei unpassender Mietausriistung muss diese umgetauscht werden.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Der Komfort bei der Anreise wird erhoht, was die Attraktivitat des OV verstérkt und damit
die Nachhaltigkeit des Verkehrs erhoht.

Verantwortung

Sportfachhdandler; Hotels
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Massnahme 2F
(Tagesgdste)

Einrichtung einer Garderobe und eines Skidepots in der Talstation

Kurzbeschrieb

An der Talstation der Bergbahnen werden Garderoben mit Duschen und Schliessféichern
eingerichtet. So kdnnen sich die Wintersportler vor und nach der sportlichen Betdtigung
umziehen und die Kleider sowie Schuhe fiir die An- und Abreise darin deponieren.

Mittels eines Skidepots kdnnen die Gdste ihr Wintersportmaterial vor und nach dessen
Benutzung an der Talstation in dafiir vorgesehenen Kasten und Rdumlichkeiten deponieren.
Damit entfdllt der Transport der Ausriistung fiir die ndchsten Wintersporttage. Das
Angebot richtet sich an loyale Gaste, die hauptsdchlich in dieser Destination Wintersport
betreiben.

Vor- und Nachteile

Der Komfort fiir den ausriistungsintensiven Wintersport wird fiir simtliche Gaste verbessert.
Skischuhe und andere sperrige Ausriistung muss bei der Anreise nicht mitgenommen oder
angezogen werden. Bei langer Anreisedauer ist dies besonders relevant.

Der Platzbedarf fir die genannten Einrichtungen an der Talstation ist gross und benétigt
bauliche Massnahmen.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Der Komfort fiir die (OV-) Anreise wird verbessert und der Aufwand fiir den Gepécktransport
verringert. Dies stérkt den OV und die Nachhaltigkeit des Verkehrs.

Verantwortung

Bergbahnen

Massnahme 2G
(Mehrtagesgdste)

Schaffung eines OV-Tickets fiir die ganze Region

Kurzbeschrieb

Bei einem infrastrukturellen Zusammenschluss kann auch die gesamte Tourismusregion
als Reiseregion beworben werden. Hierfiir ist die Schaffung eines OV-Tickets fiir die ganze
Region ein geeignetes Mittel, das den Eintritt in die Region an einem Punkt (z. B. Melch-
see-Frutt) und den Austritt an einem anderen Punkt (z.B. Engelberg) ermdglicht. Dies gilt
sowohl fiir den Winter als auch fiir den Sommer (5-Seen-Wanderung etc.).

Als gutes Beispiel konnte der Jungfrau Travel Pass dienen, der zwischen drei bis acht Tagen
eine freie Fahrt zu allen Ausflugzielen in der Jungfrauregion zu einem Spezialpreis

erlaubt. Die Umsetzung in der Erlebnisregion wdre unter Einbezug der zwei Partnerunter-
nehmen (zb zentralbahn AG und Postauto AG) mdoglich.

Vor- und Nachteile

Vorteil ist, dass die Tourismusregion durch das tempordre Verbundsbillet durch Touristin-
nen und Touristen als eine Reisedestination wahrgenommen wird. Ein Nachteil besteht
darin, dass sich die Anzahl von Tarifen und Billetten erhdht, was zu einer Unibersichtlich-
keit des Angebots fiihrt.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Der Komfort fiir die (OV-)Reise wird verbessert. Das Reisen mit dem OV zwischen den drei
Destinationen wird erleichtert. Dies stérkt die Nutzung des OVs.

Verantwortung

Die Umsetzung wdre unter Einbezug der zwei Partnerunternehmen (zb zentralbahn AG
und Postauto AG) moglich.

65




Teilstrategien (TS) und Massnahmenempfehlung
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

9.3. TS 3: Pricing — 6konomische Anreize, um Verkehrsspitzen zu brechen

Massnahme 3A
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Dynamic Pricing als Steuerungsinstrument zur Verkehrsverlagerung

Kurzbeschrieb

Uber die Bepreisung von Leistungen kann eine wirksame Verhaltenssteuerung angestrebt
werden. Mithilfe von Dynamic Pricing kann eine Preisdifferenzierung nach verschiedenen
nachfragerelevanten Faktoren wie Buchungszeitpunkt, prognostizierter Nachfrage, Wetter,
Saisonphasen und Wochentag vorgenommen werden (Litolf et al., 2020). Die Preise
sollen in Niederlastzeiten und bei schlechtem Wetter giinstiger sein. Dadurch erfolgt eine
Glattung der Nachfragespitzen, was sich in der Verkehrsnachfrage widerspiegelt.

Die Prognosen dieser Faktoren kénnen auch fiir Marketingmassnahmen verwendet werden.
So kénnen kurzfristig Spezialangebote geschalten werden, insbesondere in nachfrage-
schwachen Zeiten.

Mit der Biindelung von Dienstleistungen mit einer OV-Anreise wird das wahrgenommene
Preis-Leistungsverhdltnis verbessert. Dadurch wird die Attraktivitét des OV geférdert

und eine Verkehrsverlagerung weg vom MIV bewirkt.

Vor- und Nachteile

Dynamic Pricing wirkt sich positiv auf die Entwicklung der Ersteintritte sowie auf den
Umsatz aus. Dynamische Preise kdnnen ein Anreiz fiir den Kauf von langer glltigen
Tickets sein und somit die Aufenthaltsdauer verldngern (Litolf et al., 2020). Es ist ein
Verlagerungseffekt beim Verkehr, analog zur verdnderten Nachfrage der Wintergdste

zu erwarten. Die Gdste nehmen Dynamic Pricing als willkrliche Preisfestlegung wahr und
fiihlen sich ungerecht behandelt. Feste Kassenpreise, die teurer als die dynamischen
Preise sind, konnen fir zusatzliche Verérgerung sorgen.

Beitrag zur Ziel-

Die Massnahme zielt auf eine zeitliche Verkehrsverlagerung ab, wodurch die Spitzen

erreichung geglattet werden. Zudem werden Mehrtagesaufenthalte geférdert. Durch die Integration
des OV in Pauschalangebote wird die Nachhaltigkeit des Verkehrs verbessert.
Verantwortung Bergbahnen
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Massnahme 3B
(Mehrtagesggdste)

Erh6hung der Mehrtagesaufenthalte durch Mietplattformen fiir Ferienwohnungen
mit erweitertem Service fiir Vermieter

Kurzbeschrieb

Die drei Tourismusregionen sind ein beliebtes Ziel fir Tagesausfliige. Mit einer Férderung
der Mehrtagesaufenthalte kann die Verkehrsnachfrage zu Spitzenzeiten verringert und auf
andere Zeiten verlagert werden.

Die dadurch gesteigerte Beherbergungsnachfrage soll unter anderem durch Zweitwoh-
nungen abgedeckt werden.

Dabei sollen Zweitwohnungsbesitzende zur Vermietung ihrer Immobilie motiviert werden.
Mithilfe einer Plattform und Partnern vor Ort soll die Vermietung vereinfacht und die
Schlisseliibergabe, Kontrolle und Reinigung organisiert werden.

Vor- und Nachteile

Die Iangeren Aufenthalte helfen, die Verkehrsspitzen zu brechen. Die Zweitwohnungs-
besitzenden erhalten eine Einnahmequelle und unterstiitzen das lokale Gewerbe.

Fir die Gaste kann ein hoherer Erholungswert realisiert werden, was aber Mehrkosten
mit sich bringt.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Es kann eine Verkehrsverlagerung weg von den Spitzenzeiten erreicht werden. Insgesamt
ist mit einer Verringerung des Verkehrsaufkommens zu rechnen.

Verantwortung

Zweitwohnungsbesitzende; Hotels; Bergbahnen; Reinigungsfirmen

Massnahme 3C
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Schaffung neuer und preislich attraktiver Angebote im Bereich Food, Drink
und Unterhaltung, um Gdste zu einer spédteren Heimreise zu motivieren.

Kurzbeschrieb

Als vielversprechend wird die Schaffung neuer Angebote fiir die spatere Heimreise an
Spitzentagen im Winter eingeschdtzt. Mit attraktiven Angeboten fiir Food, Drink und
Unterhaltung bei den Talstationen konnte es eventuell gelingen, 5-10 % der Gaste zu
einer spdteren Heimreise zu bewegen und damit einen wichtigen Beitrag zur Entzerrung
der Abendspitze zu leisten.

Vor- und Nachteile

Die Vorteile liegen in der Entzerrung der Abfahrtzeiten. Nachteile kdnnten sich ergeben,
wenn sich die Nachfrage fir die neuen Leistungen nicht einstellen.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Es kann eine Verkehrsverlagerung weg von den Spitzenzeiten erreicht werden.

Verantwortung

Hotels; Restaurants; Bergbahnen

67




Teilstrategien (TS) und Massnahmenempfehlung
Verkehrsanalyse mit Massnahmenempfehlung

9.4. TS 4: Faktor Mensch - Psychologische Ansdtze zur Starkung nachhaltiger Mobilitat

Massnahme 4A
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Kampagnen zur nachhaltigen Mobilitat bei der Anreise

Kurzbeschrieb

Schweizer NGOs, wie etwa Protect our Winters (POW), myclimate und My Blue Planet
spezialisieren sich auf Massnahmen und Kampagnen, die insbesondere auf psychologi-
sche Aspekte und Interventionen abzielen, um dadurch etablierte Verhaltens- und
Denkmuster zu durchbrechen.

Eine Zusammenarbeit zwischen Schweiz Tourismus, den lokalen Tourismusorganisationen
und diesen NGOs soll eine zielgruppenspezifische Kampagne ermdglichen.

Dabei soll Giber Alternativen zum motorisierten Individualverkehr informiert werden, um
das nachhaltige Mobilitétsverhalten im Wintertourismus zu fordern. Mithilfe von
Probe-Angeboten kann die Benutzungswahrscheinlichkeit des OV fiir weitere Besuche
erhoht werden. Testimonials, Blogbeitrdge und die Prasenz auf Social Media kdnnen
zusdtzlich zur Benutzung des OV motivieren.

Weiter sollen die Wintersportlerinnen und Wintersportler darauf sensibilisiert werden,
nahe gelegene Destinationen den weiter entfernten vorzuziehen. Damit verkirzt sich die
Anreise und der Ausstoss an CO2-Emissionen. Kleinere und weniger schneesichere
Destinationen werden gestarkt. Die Kommunikation kann durch neue Angebote wie
Direktbusse von den umliegenden Gemeinden und ndchsten Ballungszentren gestarkt
werden.

Vor- und Nachteile

Die Gaste werden auf 6kologische Nachhaltigkeitsaspekte sensibilisiert. Anreize fordern
die Benutzung des OV und die Wahl nahe gelegener Destinationen. Die Kommunikations-
massnahmen der Kampagne weisen Streuverluste auf. Die Gdste sind unterschiedlich
empfdnglich fir diese Thematik.

Beitrag zur Ziel-

Die Nachhaltigkeit des Verkehrs wird geférdert und die Zusammenhdnge zwischen

erreichung Verkehr und Umwelt werden aufgezeigt. Eine vermehrte OV-Anreise bewirkt einer Ab-
nahme des Strassenverkehrs.
Verantwortung NGOs; Schweiz Tourismus; lokale Tourismusorganisationen
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Massnahme 5A
(Tages- und
Mehrtagesgdste)

Steuerung des Verkehrsaufkommens mittels einer Erlebnisregion-App

Kurzbeschrieb

Mithilfe einer App auf mobilen Endgeraten wird eine Verkehrslenkung angestrebt. Die
Gaste erfahren, wo es freie Parkpldtze hat oder Stau gibt. Auch die (prognostizierte)
Nachfrage und die daraus entstehenden Wartezeiten an den Talstationen sollen abgebildet
werden So kann ihnen der passendste der Zubringer in eine der drei Tourismusregionen
gezeigt werden.

Zudem werden die néchsten OV-Verbindungen angezeigt und die Differenz beziiglich Zeit
und CO2-Ausstoss im Vergleich zum MIV berechnet. Zur Férderung der Anreise mit

dem OV kann eine Gamification vorgenommen werden (z.B. Punkte sammeln, die ab
einem gewissen Stand belohnt werden).

Die App kombiniert zudem den Verkauf der Bergbahntickets, eine Tracking-Funktion fur
die Ski-Abfahrten sowie eine Reservationsfunktion fiir Restaurants. Mit diesem Service-
bindel bietet die App einen Mehrwert fiir die Gdste, was eine weit verbreitete Nutzung
der App begtinstigt.

Vor- und Nachteile

Die Verkehrslenkung verringert den Suchverkehr und Verkehrsiiberlastungen. Informationen
Uber das Kundenverhalten kénnen in die Angebotsentwicklung einfliessen. Bei Gdsten,
welche die Tourismusregionen einmalig besuchen, ist die Bereitschaft zur Installation eines
Apps reduziert.

Beitrag zur Ziel-
erreichung

Es findet eine Verkehrslenkung statt und die Gaste konnen besser auf die bestehenden
Kapazitdten aufgeteilt werden. Zudem kann die Kundenbindung verstdarkt werden.

Verantwortung

Bergbahnen, Tourismusorganisationen

Massnahme 5B
(Mehrtagesgdste)

Errichten und Bewerben von Co-Working-Spaces, flankiert mit dynamischem
Preismanagement fiir Hoteliibernachtungen

Kurzbeschrieb

In Co-Working-Spaces kdnnen Arbeitsplatze kurzzeitig gemietet werden. In Tourismusr-
egionen wdchst deren Angebot (u.a. Laax). Damit wird diese Arbeitsform zusehends zum
regionalpolitischen Wirtschaftsfaktor. Das Potenzial von Co-Working-Spaces zeigt sich
auch an der Zunahme von Erwerbstdtigen in der Schweiz, die von zu Hause ausarbeiten.
Um die Verkehrsbelastungsspitzen zu glatten, empfiehlt sich eine zeitliche Entzerrung

der Verkehrsstrome. Ein Wochenendaufenthalt kann von Donnerstag bis Montag verléngert
und mit giinstigen Tarifen fiir die zuséatzlichen Ubernachtungen kombiniert werden.
Schweiz Tourismus fordert solche Angebote unter dem Namen «Bed ‘n’ Bureau», wofir

in Hotels Arbeitspldtze zur Verfligung gestellt werden (Schweiz Tourismus, 0.].).

Vor- und Nachteile

Durch die Arbeit im Co-Working-Space kann die Anreise auf die Nebenlastzeiten verlagert
werden. Die Einrichtung eines Co-Working-Spaces erzeugt Initialkosten.

Beitrag zur Ziel-

Die Nachhaltigkeit des Verkehrs wird durch Idngere Aufenthalte verbessert. Die friihzeitige

erreichung Anreise vermindert den Suchverkehr und Parkplatzengpdsse. Den Gdsten wird eine
stressfreie Anreise ermdglicht.
Verantwortung Work Smart Initiative; Coworking Switzerland; Village Office; Hotels; Bergbahnen
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10. Schlussbetrachtung und Empfehlung

Im Gegensatz zu allgemeinen Trends im Wintersport in der Schweiz, verzeichneten die drei Tourismusregionen Engel-
berg-Titlis, Melchsee-Frutt sowie Meiringen-Hasliberg in der letzten Dekade bezogen auf die Wintergdste nennens-
werte Nachfragegewinne. Diese Entwicklung ist beeinflusst durch die hoheren Kapazitédten der Zubringeranlagen ab
den Talstationen, die Zunahme an vermietbaren Betten sowie durch Verbesserungen der verkehrlichen Erschliessung
und den daraus resultierenden Reisezeitgewinnen fir die Erreichbarkeit der Tourismusregionen.

Der infrastrukturelle Zusammenschluss der Beférderungsanlagen ist somit ein naheliegendes Ausbauziel, so dass die
Pistenkapazitdten mit dem nachweisbaren Wachstum in den Tourismusregionen Schritt halten konnen. Aus diesem
Grund wird der infrastrukturelle Zusammenschluss der Beforderungsanlagen in den drei Tourismusregionen schon
langer diskutiert.

Bei einem Zusammenschluss ist — bedingt durch die zusatzliche Gastenachfrage — jedoch mit Mehrverkehr auf den
Anfahrtsachsen und in den Tourismusorten selbst zu rechnen. Der Zusammenschluss zur Erlebnisregion und die bereits
geplanten Zuwdchse im Beherbergungsangebot fiihren gemdss Prognosen zu einer globalen Zunahme von Winter-
gasten um 8 % (Litolf, 2020). Gemdss den vorliegenden Analysen wird der daraus folgende Mehrverkehr im motori-
sierten Individualverkehr MIV und im &ffentlichen Verkehr OV zwischen 2% und 11% zu liegen kommen. Auf den
Anfahrtsachsen sind es 2 % bis 6 % . In den Tourismusregionen selbst sind es 2% bis 11 % bezogen auf die Parkpldtze
sowie Ski- und Ortsbusse. Diese Wertebereiche kénnen als realistische und begriindete Schatzungen angesehen
werden und dienen als Grundlage zur Diskussion, der daraus entstehenden Herausforderungen fiir das jeweilige Ver-
kehrssystem.

Die Bewertungen und auch Erfahrungen zeigen, dass sich die Herausforderungen vor allem an den Spitzentagen und
deren Hauptverkehrszeiten (vor allem die Abendspitze) bemerkbar machen werden. Der Beitrag zu den Engpdssen auf
den Zufahrtsachsen des Bundes- und Nationalstrassennetzes aufgrund des Zusammenschlusses ist als gering ein-
zuschdtzen. Allerdings zeichnen sich Kapazitatsengpdsse vor allem bei den zur Verfligung stehenden Parkpldtzen an
den Talstationen an Spitzentagen ab. Auch gelangen an Spitzentagen die Kapazitdten der Postautos, der Ski- und
Ortsbusse vor Ort und der Ziige der Zentralbahn an ihre Grenzen.

Insgesamt beziehen sich diese Aussagen auf die rund 5 bis 10 Spitzentage in der Wintersaison. Vor diesem Hinter-
grund stellt sich die Frage, ob das Verkehrssystem infrastrukturell auf diese Spitzenlastzeit dimensioniert werden
muss? Das Verkehrssystem ist an Durchschnittstagen in der Tendenz ausreichend.

Aus diesem Grund werden Massnahmen vorgeschlagen, die zur Glattung der Nachfragespitzen beitragen kénnen.
Deren kombinierte Umsetzung in Massnahmenbiindeln diirften den verkehrlichen Herausforderungen aufgrund des
Zusammenschlusses entgegenwirken.

Die Berechnungen berticksichtigen keine Annahmen fiir die Zielwahl aufgrund neuer Wahiméglichkeiten fiir den
Zutritt zur Erlebnisregion. Auch wenn aktuell dieser Effekt noch nicht quantifizierbar ist, sollte drauf hingewiesen
werden, da sich hieraus auch Potentiale fiir Massnahmen zur Verkehrsverlagerung ergeben kénnen. Denn Anfahrts-
wege, die friiher um die anderen Tourismusregionen herum verliefen, konnen neu anhand des Zusammenschlusses
durch die Erlebnisregion hindurchfiihren. Wenn zum Beispiel der Zugang zur Tourismusregion Meiringen-Hasliberg
Uber Engelberg-Titlis moglich ist, so ist auch eine Zielwahldnderung der Zentralschweizer Gaste moglich, indem der
Zutritt Uber Engelberg-Titlis erfolgt. Gleichsam kénnen Wintergdste der Tourismusregion Engelberg aus der (Nord-)
Westschweiz einen ndher gelegenen Zugang iber Meiringen-Hasliberg finden. Vor allem die Wahimdglichkeiten fir
den Zugang zur Erlebnisregion liber Engelberg-Tiltlis, Melchsee-Frutt aber auch Meiringen-Hasliberg aus der Zentral-
schweiz herkommend, scheint mit vergleichbarem Reiseaufwand gegeben zu sein. Aus aktueller Sicht ist anzunehmen,
dass der Entscheid flir den Zugang ins Skigebiet in hoherem Masse auf die Melchsee-Frutt fallen dirfte. Denn
Erreichbarkeitsanalysen zeigen, dass innerhalb eines Stundenradius von Melchsee-Frutt mit dem Auto aus von alle
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drei Tourismusregionen die hochste Anzahl an Personen in der Schweiz zu erreichen ist (560 000 Personen). Dies gilt
auch fir die Erreichbarkeitsanalyse in einem 30 Minuten Radius mit dem Auto (47 000 Personen). Ob eine solche
Verlagerung effektiv stattfinden wird, kann nicht erhartet werden. Gegen eine mégliche Verlagerung spricht — trotz
der guten Erreichbarkeit — die beschrénkte Anzahl an Parkplétzen beim Zugangspunkt Stockalp. Die Massnahme 1A,
ein gesamtheitliches Verkehrsleitsystem konnte liberdies einem solchen Trend gut entgegenwirken. Ausserdem kann
davon ausgegangen werden, dass bestehende Besuchende der drei Skigebiete weiterhin tiber ihren bisherigen Zu-
trittsort eintreten und nicht in grossem Masse ihre Routine aufgeben werden.

Die Massnahmenbiindel sollten zeitliche und raumliche Verlagerungseffekte bewirken, so dass die verkehrliche Nach-
frage tber das Angebot in den Tourismusregionen optimal verteilt wird. Vor dem Hintergrund der Digitalisierung, die
sich durch die Verfligbarkeit von Echtzeitinformationen zum Beispiel zur Parkplatzbelegung oder zu lokalen Ver-
kehrsengpdssen auszeichnet, kann eine dariiber informierende Erlebnisregion-App als verkehrslenkende Massnahme
nitzlich sein. Hier kdnnen Anreiseempfehlungen an Personenwagen, On-Demand-Verkehre (Ski-Shuttles) oder Reise-
cars Ubermittelt werden, die eine angebotsoptimierte Verteilung der Nachfrage begtinstigt, um Engpdssen entgegen-
zuwirken. Das kann zum Beispiel bedeutet, dass wenn die Carparkpldtze in Melchsee-Frutt belegt sind eine Weiter-
fahrt nach Meiringen-Hasliberg erfolgt oder vice versa.

Eine flankierende Wirkung kann auch durch ein Anreizsysteme Gber die Preisgestaltung (Pricing) erzeugt werden, um
Nachfragespitzen zu verlagern. Beispielsweise kdnnen giinstige Hotelzimmer die Abfahrt um einen Tag verzégern und
dariiber hinaus zu einer Riickfahrt am Morgen anstatt am Abend anregen. Durch die (touristische) Angebotsentwick-
lungen kann ebenfalls die Aufenthaltsdauer verldngert werden (Angebot: «Bed & Co-Working-Office»). Die Anreise mit
dem OV kann als attraktive Alternative zur Anreise mit dem MIV aus Umweltgesichtspunkten aktiv beworben werden,
was im idealen Fall eine Verkehrsverlagerung bewirken kann. Durch solche Massnahmenbiindel, die verschiedene
Teilstrategien verbinden, kdnnen den prognostizierten Engpdssen entgegengewirkt werden.
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