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Kritik am geplanten Bahnhofumbau in St. Moritz

Die Rhatische Bahn (RhB) und die Gemein-
de St. Moritz méchten den dortigen Bahnhof
umbauen. Die Gleisanlagen haben das Ende
ihrer Lebensdauer erreicht. Unbestritten ist
zudem, dass der Bahnhof in seiner heutigen
Form nicht den Erwartungen entspricht, die
man an den Verkehrsknoten eines welt-
bekannten Ferienorts stellt.

Der auf 1775 Meter Uber Meer liegende
Bahnhof St. Moritz wurde 1904 erdffnet.
Weitsichtig hatte man ihn als Durchgangs-
bahnhof konzipiert, um eine spatere Ver-
langerung Richtung Maloja und in das italie-
nische Chiavenna zu ermdoglichen. Dazu
kam es indes nie. Grossere Anpassungen
gab es 1909 mit der Einflihrung der Bernina-
bahn, 1913 mit der Elektrifizierung der
Engadiner Linien und 1927 mit dem Neubau
des bestehenden Aufnahmegebdudes. Seit
2008 gehért das gesamte Bahnhofsareal zur
Kernzone des Unesco-Welterbes der Bahn-
strecken an Albula und Bernina.

Ebenfalls seit 2008 plant die RhB einen
neuen Bahnhof. Dazu liess sie bis November
2009 durch die Edy Toscano AG und
die EWP AG Pléne fir einen Kopfbahnhof
erarbeiten. Vorgabe war, den siidwestlichen
Bahnhofsteil fiir eine Drittnutzung freizuhal-
ten. Danach schrieb die RhB mit der vorge-
gebenen Gleisanlage einen Architekturwett-
bewerb aus. Es siegte das Architekturbiro
Hosoya Schaefer mit dem Ingenieurbiiro IBV
Hiisler, beide aus Zirich. Das renommierte
Ingenieurbliro konnte indes nur noch die
Umsteigebeziehungen zu den Buslinien
bearbeiten. Das Ergebnis befriedigt nicht
alle Beteiligten. Die Gegenargumente wer-
den im folgenden dargestellt.

Erst im Juni 2010 informierte die RhB den
Kanton Graubinden, dass sie bereits Pla-
nungsauftrage fur einen Kopfbahnhof ver-
geben hat. Dabei hatte der Kanton bereits
ein Jahr zuvor zu den Ideen der RhB
Bedenken gedussert und darauf hingewie-
sen, dass die beabsichtigte Planung gegen
den Richtplan verstossen und den Betrieb
erschweren wiirde. Der im September 2003
vom Bundesrat genehmigte Richtplan des
Kantons enthalt namlich eine Fortflihrung
der RhB nach Silvaplana — Maloja. Folglich
darf nichts gebaut werden, was dieses Ziel
verunmaoglicht oder massiv erschwert.

Die RhB plant eine erhebliche Reduktion der
Gleisanlagen. Die im Vergleich zu heute kdir-
zeren Perrongleise werden auf der Héhe des
westlichen Endes des Aufnahmegebaudes
an Prellbocken enden. Auf der freiwerden-
den Flache sollte ein grosses Kongresshotel
entstehen, auf dem Areal des Giterschup-
pens eine Wohnlberbauung. Das 1903
seeseitig erstellte Hotel Bellaval soll abge-
brochen werden. Zum See hin ist eine gross-
zligige Plattform vorgesehen, die einen Aus-
blick liber die mit bis zu 20 000 Fahrzeugen
pro Tag belastete Hauptstrasse auf die
Oberengadiner Bergwelt gewéhren wiirde.

Zunachst waren im Kopfbahnhof sehr kurze
Gleise vorgesehen. Diese héatten lediglich
die nachstehend genannten maximalen
Zuglangen ermdéglicht (ohne Beriicksichti-
gung der Standorte der Ausfahrsignale):
Richtung Samedan: Gleis 1: 290 m, Gleis 4:
215 m, Gleis 2: 290 m, Gleis 5: 205 m, Gleis
3: 270 m. Richtung Bernina: Gleis 5: 150 m,

Die Darstellung des urspringlichen Projekts zeigt
die ebenerdige Erschliessung des Kopfbahnhofs
fur die Reisenden.

Gleis 7: 190 m, Gleis 6: 150 m. Nur das Gleis
5 war laut Planung von beiden Strecken aus
erreichbar.

Angemerkt sei, dass Richtung Samedan in
Ausnahmefallen’ schon bis zu 330 m lange
Reisezlige gefahren sind. Richtung Pontre-
sina verkehren derzeit im Regelbetrieb bis
zu 182 Meter lange Ziige mit einem Allegra-
Triebzug und acht Wagen. Noch langere
Zige waren moglich.

Im Projekt nicht berlicksichtigt war der
Einsatz der bestellten lokomotivbespannten
Albula-Gliederziige. Im neuen Kopfbahnhof
ist ein Umsetzen der Lokomotiven in der
bisherigen Form Uber beide Weichenkdpfe
nicht mehr moglich. Der Zug misste dann
auf das Streckengleis ausgezogen werden.
Der Zeitbedarf dafiir wiirde eine Kurzwende
in St. Moritz verunmdéglichen. Die RhB
misste eine zusatzliche Zugskomposition
einsetzen.

Das verbesserte Projekt

Der Konflikt mit dem Betriebskonzept und
die ungentigenden Perronldngen blieben
nicht unbemerkt. Nach dem Wechsel in der
RhB-Fiihrung Uberarbeiteten die gleichen
Planungsbiros im Spatsommer 2012 den
Gleisplan zur Projekteingabe beim Bundes-
amt fur Verkehr (BAV). Die nutzbaren Gleis-
langen sind nun unter Beriicksichtigung der
Ausfahrsignale wie folgt bestimmt: Richtung
Samedan: Gleis 1: 290 m, Gleis 2: 290 m,
Gleis 3: 260 m, Gleis 6: 160 m. Richtung
Bernina: Gleis 6: 230 m, Gleis 7: 225 m.

Der iberarbeitete Gleisplan erlaubt vor
allem Richtung Pontresina langere Ziige,
daflir weist der Bahnhof nur noch finf statt
der zuerst geplanten sieben Perronkanten
auf. Die perronlosen Gleise 4, 5 und 8 dienen
nur dem Abstellen von Rollmaterial. Weiter-
hin sind nur ab einem Gleis (jetzt Gleis 6) so-
wohl die Albula- als auch die Berninastrecke
zu erreichen, die erstgenannte jedoch nur
mit héchstens 169 Meter langen Ziigen. Der
durchgehende Verkehr Albula — Bernina flihrt
allerdings mit direkten Ziugen Samedan -
Pontresina weitgehend an St. Moritz vorbei.

Problematische Betriebsabwicklung

Gemass neuem Betriebskonzept sollen auf
der Linie Chur - St. Moritz kiinftig Pendel-
zlige verkehren. Damit kann das Umfahren
und Formieren der Zlige in St. Moritz redu-
ziert werden. Die Bernina-Zlge fahren aber

auch kiinftig nicht als Pendelzlige, ebenso
die Zusatzziige Landquart — St. Moritz via
Vereina bis zur Beschaffung neuer Trieb-
zlige im Rahmen des Projekts Retica 30.
Der neue Kopfbahnhof bedingt damit regel-
méassige Rangiermandver.

Die Ztge Chur - St. Moritz wenden in der
Regel innerhalb von zehn bis zwdlf Minuten
auf Gleis 1. Die Vereina-Zlige beniitzen das
Gleis 3. Die Berninaziige fahren in der Regel
ab Gleis 7. Gleis 2 wird flr Glacier-Express-
Zuge bendétigt, die einer langeren Stillstand-
zeit bedirfen. Gleis 6 dient den Ziigen, die
vom Stammnetz auf die Berninalinie (oder
umgekehrt) Gbergehen. Damit es mit Trieb-
fahrzeugen beider Strecken befahren wer-
den kann, ist eine umschaltbare Stromver-
sorgung vorgesehen.

Die lokomotiv- oder triebzugbespannten
Ziige der Bernina- und der Albulalinie wer-
den nach ihrer Einfahrt im Ankunftsgleis
zurlickgeschoben und die Triebfahrzeuge
liber die vorhandenen Weichenverbindun-
gen (Gleise 1 -2 und 7 - 8) ausgefadelt. Vom
anderen Ende der Komposition werden die
Rangierbewegungen zur Starkung/Schwa-
chung der Komposition durchgefiihrt.

Derzeit fahren auf der Albulastrecke alle
Zuge mit fUhrendem Triebfahrzeug und
angehangten Wagen. Die Beschaffung von
sechs siebenteiligen Gliederziigen® wurde
nachtraglich gedndert. Der Bau von sechs-
teiligen Garnituren mit zusatzlichem Steuer-
wagen ist im Zusammenhang mit dem Bau
des Kopfbahnhofs St. Moritz zu sehen. Die
extremen Nachfrageschwankungen - im
Februar sind auf der Albulastrecke zehn Mal
mehr Fahrgdste unterwegs als im November
— werden weiterhin ein haufiges Stéarken und
Schwéchen der Zige erfordern.

Zum Rangieren steht ein Tm 2/2 1l zur Ver-
fligung. Dartber hinaus werden die Strecken-
triebfahrzeuge ebenfalls fiir Rangieraufga-
ben eingesetzt. Rangieren im Kopfbahnhof
wird allerdings mihsam und zeitaufwendig
sein. Reicht die LAnge des Ausziehgleises
nicht, muss auf die Strecke ausgewichen
werden, in Richtung Pontresina mit 28 %.
und in Richtung Samedan mit 25 bis 20 %o.
Ausserdem sind wéhrend des Mandvers im
gesamten Stammnetzteil des Bahnhofs
keine Zugfahrten méglich, was den Betrieb
behindern wird.

Die Glacier-Express-Ziige treffen abends
um 16.58 und 18.10 auf Gleis 2 ein und blei-
ben tber Nacht in St. Moritz. Die Komposi-
tionen sind 111 Meter lang, wobei die Zlige
je nach Nachfrage aus zwei Kompositionen
bestehen. Eine Doppelkomposition kann
ungeteilt nur auf Gleis 4 abgestellt werden.

Die vorldufig weiterhin lokomotivbespann-
ten Zlge Landquart — Vereina — St. Moritz
sollen ab Gleis 3 verkehren. Nur wenn sie
kiirzer als 100 m sind, kénnten sie iiber das
neue Ausziehgleis zurlickgezogen werden;
andernfalls muss das Richtung Samedan
fuhrende Streckengleis beansprucht werden.

Der Bernina-Express Davos - St. Moritz -
Tirano muss (ber Gleis 6 fahren. Wird er
von Tirano her mit einem Allegra-Triebzug
gefiihrt, kdnnen maximal sechs Wagen mit-
gefiihrt werden, da andernfalls ein umstand-
liches Mandver erforderlich ist.
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In mehreren der fiinf geplanten Bauphasen
sind flr Stammnetz- und Berninazlige jeweils
nur zwei Perrongleise verfligbar. Wie damit
der Betrieb abgewickelt werden soll, ist
nicht ersichtlich. Der Bahnhofumbau soll
bis zur Ski-Weltmeisterschaft im Jahr 2017
abgeschlossen sein.

Die heutigen Zuglangen kénnen knapp
gehalten, aber nicht mehr weiter gesteigert
werden. Auch dass im umgebauten Bahnhof
St. Moritz nur ein einziges Gleis Zugfahrten
auf beide Strecken zuldasst und dies erst
noch nur mit kurzen Ziigen, scheint im Hin-
blick auf die langfristig (nach Ausmusterung
der Triebwagen ABe 4/4 51 — 56 von 1988/
1990) vorgesehene Umstellung der Bernina-
strecke auf Wechselstrom ungiinstig.

Wegen der beschrankten Abstellm&glich-
keiten im verkleinerten Bahnhof St. Moritz
soll im funf Kilometer entfernten Samedan
eine Abstellgruppe entstehen. Deren Nut-
zung wirde allerdings mehr Ressourcen
(Personal und Triebfahrzeuge) erfordern und
die Streckenkapazitat beeintrachtigen.

In St. Moritz gibt es kiinftig keinen Giiter-
verkehr mehr. Die Umschlaganlagen werden
abgebaut. Die freiwerdenden Flachen die-
nen dem Bau von Abstellgleisen.

Denkmalschutz und Unesco-Welterbe

Ein Gutachten der Eidgenossischen Kom-
mission flr Denkmalpflege vom November
2010 hatte zur Folge, dass die anstelle des
Giterschuppens geplanten Wohnbauten
entfallen und der Kongress- und Hotelkom-
plex verkleinert werden missen. Der gefor-
derte Verzicht auf das Glasdach verun-
maoglicht die angestrebte Verbesserung der
Umsteigebeziehungen zu den Buslinien.

Richtplan und Verlangerung nach Maloja

In ihrer Eingabe an das BAV vermerkt auch
die RhB, dass im Kantonalen Richtplan eine
Verlangerung der Bahnlinie von St. Moritz
nach Silvaplana/Maloja als Objekt enthalten
ist. Dabei handele es sich um eine Vor-
orientierung, also um ein Vorhaben, das sich
noch nicht in dem fur die raumliche Abstim-
mung erforderlichen Mass umschreiben
lasse, aber erhebliche Auswirkung auf die
Nutzung und den Raum haben kénne.

Das Ingenieurblro Ernst Basler & Partner
hat im Juni 2011 im Auftrag der RhB in einer
Studie die technische Machbarkeit einer
Streckenverldngerung in Richtung Silvaplana
auch bei einer Realisierung des Projek-
tes ,Arealentwicklung Bahnhof St. Moritz"*
nachgewiesen. Dabei wurden mehrere
Varianten untersucht:

— Variante 0: Die Gleise 1 und 2 werden
ebenerdig in Richtung Silvaplana ver-
langert. Die Strecke fiihrt durchgehend
zweigleisig vor dem Parkhaus Serletta
durch in einen anschliessenden Tunnel.
Durchgehende Ziige von Silvaplana Rich-
tung Bernina wéren damit nicht méglich.
Das Projekt mit geschéatzten Kosten von
233 Millionen Franken wurde im November
2010 vom Ingenieurbliro Caprez erarbeitet.

- Variante I: Ein durchgehend zweigleisiger
Tunnel mit einem unterirdischen Bahnhof
unter dem Bahnhofplatz, mit Anschluss
bereits im Argenteri-Tunnel bei der Ein-
fahrt nach St. Moritz. Die Kosten werden
auf 424 Millionen Franken geschatzt.

- Variante la: Eine U-Bahn ohne Verbindung

zur RhB mit einem durchgehend zweiglei-
sigen Tunnel und einer Station unter dem

Bahnhofvorplatz. Die Kosten sind auf 312
Millionen Franken veranschlagt.

— Variante II: Die Strecke nach Silvaplana
wird aus dem Kopfbahnhof lber einen
nordlichen eingleisigen Kehrtunnel, der im
Argenteri-Tunnel abzweigt, angebunden.
Die geschatzten Kosten betragen 407 Mil-
lionen Franken.

Variante 0 wiirde wegen des Platzbedarfs die
geplante Bebauung verhindern; die lbrigen
Varianten sind so teuer, dass sie als chan-
cenlos zu werten sind. Die Studie wird von
den Gegnern als Alibilibung empfunden, die
nur die technische Machbarkeit beweist.

Fazit

Die RhB betont, die geplanten Anlagen wir-
den an den meisten Tagen vollauf gentigen.
Diese Formulierung impliziert, dass dies an
den Hauptverkehrstagen nicht ohne weite-
res der Fall ist. Die Baukosten fiir die Bahn-
anlagen sollen 52 Millionen Franken betragen.
Das Kongresshotel misste mittels einer
Public Private Partnership finanziert werden,
fir die noch kein Partner vorhanden ist.

Treibende Kraft sind die in Aussicht stehen-
den Baurechtzinsen aus den bahnfremden
Neubauten, die pro Jahr gegen eine Million
Franken einbringen sollen. Dafir akzeptiert
die RhB betriebliche Nachteile, die minde-
stens in den ersten Jahren zu Mehrkosten
fihren konnen. Der Kanton Graublinden
weigert sich aber, diese liber die Betriebs-
abgeltungen zu tragen.

Da der geplante Bahnhof nicht dem kanto-
nalen Richtplan entspricht, muss dieser
geédndert werden. In der Gemeinde ist liber-
dies der Zonenplan anzupassen. Die Um-
steigebeziehungen zu den Bussen werden
kaum besser. Fir den Taktknoten sind min-
destens neun Haltekanten erforderlich, die
jedoch neben den Hotelbus- und Taxistand-
platzen kaum Platz finden.

Stellungnahme des Kantons

Nach einer weiteren Gesprachsrunde mit
der RhB teilt Thierry Miller, Projektleiter
offentlicher Verkehr im Amt flir Energie und
Verkehr des Kantons Graubinden mit:

.Die RhB hat uns eine Betriebskostenanaly-
se unterbreitet, welche aus unserer Sicht
plausibel ist. Dank einem leicht angepassten
Betriebskonzept kann uns die RhB den
Betrieb des neuen Bahnhofes in St. Moritz
ohne Zusatzkosten garantieren.

Mit dem leicht verdnderten Betriebskonzept
kann garantiert werden, dass im Normal-
betrieb in jedem Fall die Tiren der Nieder-
flurfahrzeuge im P37-Perronbereich gedff-
net werden kénnen. So ist das Projekt
konform mit dem BehiG. Auch wenn der
Kopfbahnhof gewisse Nachteile bringt, ist
das Gesamtprojekt aus Sicht BehiG sicher
sehr positiv zu beurteilen.

Der Kanton Graublinden ist grundsétzlich
nicht gegen das Projekt des neuen Bahn-
hofes in St. Moritz. Wir sind allerdings nicht
bereit, betriebliche Mehrkosten, welche
durch das Projekt entstehen kénnten, in
den Abgeltungen der folgenden Jahre mit-
zufinanzieren. Zudem bemerken wir, dass
eine spétere Verldngerung der RhB nach
St. Moritz Bad (Signalbahn und zukinftige
Hahnenseebahn) dadurch praktisch ver-
unmdglicht wird. "

Die RhB sieht das eingereichte Projekt
dagegen als grosse Verbesserung des

Verlangerung nach St. Moritz Bad?

Die vielen, meist talaufwarts fihrenden
Buslinien ab dem Bahnhofplatz verdeut-
lichen, dass der derzeitige Endbahnhof
St. Moritz eigentlich am falschen Ort
liegt. Bereits im Mai 2004 wurde im Auf-
trag der RhB, der kantonalen Fachstelle
offentlicher Verkehr und des Amtes fir
Raumplanung eine Vorstudie ,Strecken-
und Netzerganzungen RhB® erstellt.
Damals wurde eine 7,6 km lange Neu-
baustrecke vom Bahnhof St. Moritz bis
in den Raum Silvaplana empfohlen, mit
zwei Tunneln von 1,9 und 1,0 km Lange
und einer maximalen Neigung von 20 %o.
Bei einer Hochstgeschwindigkeit von
60 km/h wiirde die Fahrzeit gut elf Minu-
ten betragen. Die Baukosten wurden auf
272 Millionen Franken geschatzt, die
jahrlichen Betriebskosten auf knapp
2,5 Millionen Franken.

2009/2010 erstellte der Kanton einen
Situationsplan fir einen méglichen neuen
Bahnhof St. Moritz. Ohne Abbruch des
Hotels Bellaval kénnte ein Durchgangs-
bahnhof mit finf Perrongleisen und bes-
serer Gleisanlage gebaut werden. Die
Nutzldnge Richtung Samedan wiirde bis
zu 335 Meter betragen, Richtung Pon-
tresina bis zu 235 Meter. Die bestehen-
den, direkt ins Dorfzentrum fiihrenden
Rolltreppen und Lifte des Parkhauses
Serletta liessen sich mit diesem Projekt
besser mit dem Bahnhof verkniipfen.

Vorgeschlagen wird, die RhB-Strecke in
einem ersten Schritt um lediglich zwei
Kilometer nach St. Moritz Bad und zur
Talstation der Signalbahn zu verlangern.
Dort ist genligend Platz vorhanden fir
einen grosszugigen Durchgangsbahnhof
samt Abstellgleisen. Es entstlinden opti-
male Umsteigebeziehungen zur Signal-
bahn, zur geplanten Hahnenseebahn
(Luftseilbahn auf die sldliche Talseite)
und zu den Bussen Richtung Silvaplana
- Maloja, die damit nicht mehr im Stau
steckenbleiben wirden. Das Zentrum
von St. Moritz wiirde massiv vom offent-
lichen und Individualverkehr entlastet,
da Fahrgéste mit Zielen talaufwérts die
Bahn benttzen kénnten.

Das zwischen 2002 und 2005 errichtete
Parkhaus Serletta verbaut das seinerzeit
vorgesehene Trassee fur die Bahn. Eine
Trassierung auf der Seeseite entlang des
Parkhauses zu einem Tunnelportal ware
aber, wie in Variante 0 dargestellt, még-
lich. Der Bahnhof St. Moritz Bad / Sig-
nalbahn kénnte ohne Beeintrachtigung
des Bahnverkehrs erstellt werden. Nach
der Inbetriebnahme der Verlangerung
mit dem neuen Endbahnhof kénnte der
Bahnhof St. Moritz mit wesentlich weni-
ger Behinderungen fir die Fahrgéaste
sowie betrieblich einfacher und kosten-
glnstiger umgebaut werden.

St. Moritz erhielte so eine leistungs-
fahige Schienenverkehrsachse, die als
Grundlage flr die regionale Erschlies-
sung mit einer ,S-Bahn Oberengadin®
dienen kénnte, nicht zuletzt im Hinblick
auf die angestrebten Olympischen Win-
terspiele 2022. (IGt/mr/an)

urspringlichen Vorschlags und stellt es auf
den folgenden Seiten vor. (Gt)

' Extrazug mit 68 Achsen ins Unterengadin. SER
10/1990, S. 277

2 RhB will weitere Triebzlige und Steuerwagen
beschaffen. SER 1/2013, S. 46





