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Zusammenfassung

Ausgangslage

Die Bundesgesetzgebung besagt in Art. 19 ARPV Abs 4 und in Art. 14 KPVF, dass bei regionalen
Bahnlinien mit einem Kostendeckungsgrad von unter 30% alternative Betriebsformen zu priifen
sind, wenn gréssere Investitionen anstehen. Die Uberpriifung erfolgt jeweils vor der Genehmi-
gung der Beschaffung neuen Rollmaterials und vor dem Entscheid Uber gréssere Infrastruk-
turinvestitionen. Eine Umstellung ist aus Bundessicht dann sinnvoll, wenn kundenfreundliche
Alternativen, die ein besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen, vorhanden sind. Nebst der
Nachfrage sind auch Aspekte der Grunderschliessung, der Regionalpolititk, der Raumordnungs-
politik, des Umweltschutzes und der Behinderten zu beachten (Art. 31a Abs. 3 PBG).

Gemadss aktueller Planrechnungen wird bei den drei Zahnradbahnen Gais — Altstatten Stadt
(S24), Rorschach Hafen — Heiden (S25) und Rheineck — Walzenhausen (S26) die Wirtschaftlich-
keit weiter sinken. Die von den Kantonen festgelegten Schwellenwerte in Bezug auf den Kos-
tendeckungsgrad und die Nachfrage werden nicht erreicht. Zudem stehen in den nachsten
Jahren Erneuerungsinvestitionen in die Infrastruktur, die u.a. durch das Behindertengleichstel-
lungsgesetz (BehiG) begriindet sind, sowie auf der Linie RhW in den nachsten Jahren, auf der
Linie RHB in einem mittelfristigen Zeithorizont in das Rollmaterial an. Die Kantone Appenzell
Ausserrhoden und St.Gallen haben deshalb in Absprache mit dem Bundesamt fiir Verkehr be-
schlossen, alternative Betriebskonzepte fiir die drei Zahnradbahnen zu prifen. Das Spektrum
umfasste Ansatze zur Automatisierung des Bahnbetriebs, Buslosungen sowie die ersatzlose

Aufhebung.

Bahnlinie Altstitten — Gais (S24)

Aus wirtschaftlicher Sicht erzielt der Busbetrieb gegeniiber dem Bahnbetrieb das bessere Er-
gebnis. Auf der Bahn ware eine Verdreifachung der Nachfrage erforderlich, damit Bahn und
Bus wirtschaftlich dhnlich abschneiden. Nur wenn man der Bahn die iber den Bahninfrastruk-
turfonds (BIF) finanzierten Infrastrukturinvestitionen in den nachsten 25 Jahren nicht anrech-
net, schneidet bei ansonsten unveranderten Annahmen die Bahn wirtschaftlich besser ab als
eine Buslosung.

Mit einer Busldsung verbessert sich die Angebotsqualitdt gegeniiber der Bahn wegen dem
wegfallenden Umsteigezwang in Altstatten Stadt fir Reisende nach Altstatten SBB. Demgegen-
Uber hat der Busbetrieb Nachteile bei der Betriebsqualitat und dem Fahrgastkomfort. Die Bus-
I6sung hat auch umweltseitige Nachteile, solange noch Dieselbusse eingesetzt werden. Langer-

fristig besteht jedoch die Einsatzmoglichkeit von Elektrobussen.
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Die bei einer Buslosung nicht mehr bedienten Haltestellen Warmesberg und Alter Zoll wei-
sen heute eine sehr geringe Nachfrage auf. In den nachfrageseitig bedeutenden Siedlungsge-
bieten in Gais und Altstatten besteht bzgl. értlicher Erschliessung kein Unterschied zwischen
Bahn und Bus.

Die Linie weist zwar einen hohen Anteil an ausflugstouristischer Nachfrage auf, aber des-
sen Wegfall hatte keine weitreichenden regional- und tourismuswirtschaftlichen Auswirkun-
gen. Diese Zahnradbahn ist nicht in eine touristische Transport- und Leistungskette eingebun-
den. Entsprechend limitiert ist die touristische Bedeutung dieser Bahn.

Eine Automatisierung der Zahnradbahn ist aufgrund der hohen fahrzeug- und streckensei-
tigen Investitionskosten wirtschaftlich betrachtet nicht sinnvoll. Auch die ersatzlose Aufhebung
der Bahn ist keine Alternative. Diese Variante erzielt unter Berlicksichtigung der Reisezeitge-
winne und -verluste wirtschaftlich das schlechtere Ergebnis als die Busvariante, weil fir die
Verbindungen zwischen Appenzell bzw. Gais und Altstatten deutlich langere Reisezeiten via

St.Gallen resultieren.

Abbildung Z-1: Bewertungsprofil Linie Altstatten — Gais (S24)

Bahnbetrieb Busvariante Busvariante Ersatzlose Aufhebung Bahn
(Referenzvariante) (1 Busumlauf) (2 Busumlauf HVZ)
Angebotsqualitat
Wirtschaftlichkeit S Do
irtschaftlichkei
// // L~
Umweltaspekte
\\.
Sicherheitsaspekte o

Tourismus, Regionalwirtschaft

Grafik INFRAS.

Bahnlinie Rorschach — Heiden (S25)
Die Busldsung flihrt zu einem wirtschaftlich besseren Gesamtergebnis als die Bahn. Auf der
Bahn miisste die Nachfrage um den Faktor 2 zunehmen, damit Bahn und Bus wirtschaftlich
ahnlich abschneiden. Nur wenn man der Bahn die tUber den BIF finanzierten Infrastrukturinves-
titionen in den nachsten 25 Jahren nicht anrechnet, schneiden bei ansonsten unveranderten
Annahmen Bahn und Bus dhnlich ab mit tendenziell leichten Vorteilen fiir die Bahn.

Der Bus hat Vorteile gegeniiber der Bahn bei der 6rtlichen Erschliessung. Zwar waren ca.
100 Einwohner im Bereich der heutigen Haltestellen Schwendi und Wartensee nicht mehr er-
schlossen, dafiir wiirden knapp 500 Einwohner in den Gebieten Bergli, Unterwienacht und
Fiinflandereck neu an den 6ffentlichen Verkehr angebunden. Auf der anderen Seite wirkt sich

die Buslésung bei der Betriebsqualitdt und beim Fahrgastkomfort leicht nachteilig aus. Gleiches
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gilt auch beim Kriterium Umwelt, wobei sich hier die Nachteile beziiglich Treibhausgasemissio-
nen und lokaler Luftschadstoffe langerfristig mit der Einsatzmoglichkeit von E-Bussen relativie-
ren.

Die Aufhebung der Bahn hatte angesichts ihrer Bedeutung spirbare regional- und touris-
muswirtschaftliche Negativfolgen. Eine Substitution der Bahn durch einen Busbetrieb ware mit
einer erheblichen Reduktion des Erlebniswertes verbunden und wiirde zu einem Nachfrage-
riickgang im 6ffentlichen Verkehr fihren. Mit dem Weiterbetrieb der Zahnradbahn Rorschach —
Heiden scheint eine erhebliche Steigerung der touristischen Anteile marktmassig moglich, denn
die Bahn hat Zubringer auf Schiene, Wasser und Strasse. Die Erschliessung zu den Ballungsrau-
men Zirich und Miinchen wird in Zukunft sogar noch verbessert (Weiterfiihrung der IC-Zlige
von ZH (ber SG nach Rorschach, verbesserte Verbindungen entlang der strategischen Entwick-
lungsachse Zirich-St. Gallen-Vorarlberg-Miinchen). Alleine die Parkierungsmaglichkeiten fur
Privatautos sind beschrankt, was fir eine Tourismusbahn limitierend wirkt.

Einer Automatisierung ist auch bei dieser Zahnradbahn aufgrund der hohen fahrzeug- und
streckenseitigen Investitionskosten wirtschaftlich betrachtet nicht sinnvoll. Auch eine ersatzlo-
se Aufhebung der Bahn ist keine Alternative; zwar ware das wirtschaftliche Ergebnis unter Be-

riicksichtigung der Reisezeitverluste besser als die Bahn, jedoch nicht besser als die Buslésung.

Abbildung Z-2: Bewertungsprofil Linie Rorschach — Heiden (S25)

Bahnbetrieb Busvariante Ersatzlose Aufhebung Bahn

(Referenzvariante)

Angebotsqualitat '\\
Wirtschaftlichkeit |~ |
Umweltaspekte
\\‘
Sicherheitsaspekte //'

Tourismus, Regionalwirtschaft

Grafik INFRAS.

Bahnlinie Rheineck - Walzenhausen (5$26)

Wirtschaftlich weist der Bus gegeniiber der konventionellen wie auch den automatisierten

Bahn-Varianten (Zahnrad-/Adhé&sionsbahn oder Standseilbahn) ein dhnliches Ergebnis auf;

Bahn und Bus kénnen aus Sicht Wirtschaftlichkeit nicht gegeneinander ausgespielt werden.
Der Bus fihrt zu weniger Investitionen, dafiir hdheren wiederkehrenden ungedeckten Be-

triebskosten; die automatisierten Bahnvarianten haben zwar héhere Investitionen, dafiir giins-

tigere Betriebskosten.
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Der Bus hat leichte Vorteile gegeniiber Bahn bei der ortlichen Erschliessung; ca. 100 Ein-
wohner werden neu erschlossen. Auf der anderen Seite wirkt sich die Busldsung bei den Reise-
zeiten, der Betriebsqualitdt und beim Fahrgastkomfort leicht nachteilig aus. Gleiches gilt auch
beim Kriterium Umwelt, wobei sich hier die Nachteile beziiglich Treibhausgasemissionen und
lokaler Luftschadstoffe langerfristig mit der Einsatzmaoglichkeit von E-Bussen relativieren kénn-
ten.

Die automatisierten Bahnlésungen weisen den Vorteil auf, dass sie Angebotserweiterun-
gen ohne grosse Mehrkosten ermoglichen.

Bei einer Busldsung misste alternativ zu einer 1:1 Bahnersatzlinie Rheineck — Walzenhau-
sen auch ein Ausbau des Busangebot auf der Achse Heiden — Walzenhausen — St. Margrethen
vertiefter geprift werden. Eine solche Busverbindung kénnte die regionalen Bediirfnisse even-
tuell besser abdecken.

Aufgrund der geringen touristischen Bedeutung dieser Linie hat eine Umstellung auf Bus-
betrieb auch nur geringe negative Auswirkungen auf den Tourismus bzw. die Standortgunst.

Die Ersatzlose Aufhebung weist wirtschaftlich das beste Ergebnis auf und ware somit dann
eine Alternative, wenn die Wirtschaftlichkeit deutlich héher gewichtet wird als die Angebots-

qualitat.

Abbildung Z-3: Bewertungsprofil Linie Rheineck — Walzenhausen (526)

Bahnbetrieb konventionell ~Automat. Bahnbetrieb Busvariante Ersatzlose Aufhebung Bahn
(Referenzvariante) (Adhasions-/Zahnradbahn
oder Standseilbahn)

Angebotsqualitat I =\\
Wirtschaftlichkeit / 1
Umweltaspekte 4‘<7777 ‘<7 T .
\\-
Sicherheitsaspekte

Tourismus, Regionalwirtschaft

Grafik INFRAS.
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1. Ausgangslage und Auftrag

Die Bundesgesetzgebung besagt in Art. 19 ARPV Abs 4 und in Art. 14 KPVF, dass bei regionalen
Bahnlinien mit einem Kostendeckungsgrad von unter 30% alternative Betriebsformen zu prifen
sind, wenn gréssere Investitionen anstehen. Die Uberpriifung erfolgt jeweils vor der Genehmi-
gung der Beschaffung neuen Rollmaterials und vor dem Entscheid Uber gréssere Infrastruk-
turinvestitionen. Eine Umstellung ist aus Bundessicht dann sinnvoll, wenn kundenfreundliche
Alternativen, die ein besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen, vorhanden sind. Nebst der
Nachfrage sind auch Aspekte der Grunderschliessung, der Regionalpolititk, der Raumordnungs-

politik, des Umweltschutzes und der Behinderten zu beachten (Art. 31a Abs. 3 PBG).

Gemadss aktueller Planung wird bei den drei Bahnlinien 856 Gais — Altstatten Stadt (S24), 857
Rorschach Hafen — Heiden (S25) und 858 Rheineck — Walzenhausen (526) die Wirtschaftlichkeit
weiter sinken. Die Kostendeckung liegt je nach Linie unter den vom Bund geforderten 30%. Die
Nachfrage erreicht die vom Kanton festgelegten Schwellenwerte nicht. Zudem stehen in den
nachsten Jahren Investitionen in die Infrastruktur an, die u.a. durch das Behindertengleichstel-
lungsgesetz (BehiG) begriindet sind. Die Kantone Appenzell A.Rh und St.Gallen haben deshalb
in Absprache mit dem Bundesamt fiir Verkehr beschlossen, alternative Betriebskonzepte fir

die drei Bahnen zu priifen.

Abbildung 1: Entwicklung Kostendeckungsgrad der drei Zahnradbahnen

40%

35%
/"

30% \

25%

20%

15%
10%
5%
0%
2016 2017 2018 2019 2020 2021

e S24 Gais - Altstadtten S25 Rorschach - Heiden S26 Rheineck - Walzenhausen

Grafik INFRAS. Quelle: Jahresberichte zum 6ffentlichen Verkehr Kanton St. Gallen
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Im Rahmen der Studie ist je Linie zu klaren, welche Alternativen zur heutigen Betriebsform
bestehen und ob eine Umstellung sinnvoll sein konnte. Ziel ist es, eine Grundlage zu erarbei-
ten, welche es ermoglicht, die geeignete zukiinftige Betriebsform fiir jede der drei Bahnlinien

politisch zu diskutieren.

Abbildung 2: Ubersicht

Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: BD-AREG Geodaten Kanton St. Gallen
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2. Vorgehen und Methodik

2.1. Vorgehen

Die Uberpriifung erfolgte fiir alle drei Zahnradbahnen nach demselben Vorgehen. Als Grundla-
ge fiir die Entwicklung und Bewertung moglicher Angebots- und Betriebsvarianten wurde in
einem ersten Schritt (Marktanalyse) die Entwicklung der Nachfrage der letzten Jahre sowie die
aktuelle Auslastung der Ziige analysiert. Danach wurden auf Basis einer Nachfrageprognose die
Anforderungen an die kiinftigen Kapazitaten, welche der 6ffentliche Verkehr in diesem Korri-
dor anbieten muss, abgeleitet. In einem zweiten Schritt wurden mogliche Varianten unter-
sucht. Das Spektrum reichte von der konventionellen Bahn, wie sie heute verkehrt, Giber Ansat-
ze mit automatischem Bahnbetrieb, Buslésungen bis hin zu einer ersatzlosen Aufhebung der
Bahnlinien. Im Rahmen einer Grobevaluation wurden diejenigen Varianten bestimmt, welche

anschliessend vertieft ausgearbeitet und bewertet wurden.

Die Abklarungen zum automatisierten Bahnbetrieb wurden durch die dafiir spezialisierte Firma
PROSE AG durchgefiihrt.

Zudem wurden in einem Drittauftrag die touristische Bedeutung der drei Zahnradbahnen und
deren Auswirkungen auf das OV-Nachfragepotenzial durch die Hochschule fiir Tourismus und
Wirtschaft (HTW) in Chur abgeklart.

Die Studie wurde in enger Zusammenarbeit mit einer Projektgruppe (Zusammensetzung siehe
Impressum auf Seite 2) erarbeitet. Die Zwischenergebnisse wurden in einer Begleitgruppe,
bestehend aus den beiden zustandigen Regierungsraten der Kantone Appenzell AR und
St.Gallen, den Gemeindeprasidentinnen und Prasidenten der betroffenen Gemeinden sowie

Vertretungen der Tourismusorganisationen, vorgestellt und diskutiert.

2.2. Methodik zur Bewertung der Varianten

2.2.1. Bewertungsmethodik und Kriterien

Die Bewertung lehnt sich methodisch an eine Vergleichswertanalyse an. Je Variante wird ein
Bewertungsprofil anhand einer flinfteiligen Skala erstellt. Als Vergleichs- bzw. Referenzvariante
gilt fir alle drei Linien die Weiterfiihrung des heutigen Bahnbetrieb. Die tGbrigen Varianten
werden im Vergleich zur jeweiligen Referenzvariante bewertet. Zur Anwendung gelangt eine
Notenskala, die von —3 (deutlich schlechter als Referenzvariante) bis +3 (deutlich besser als

Referenzvariante) reicht.
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Tabelle 1: Bewertungsskala fiir die Vergleichswertanalyse
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Noten -3 -2 -1 0 +1 +2 +3
Bedeutung deutlich schlechter leicht wie Refe- leicht besser deutlich
schlechter schlechter renzvar. besser besser

Tabelle INFRAS

Die folgende Abbildung zeigt die herangezogenen Kriterien. Zudem ist die Gewichtung der Indi-

katoren zur Bewertung der Angebotsqualitdt ausgewiesen.

Abbildung 3: Bewertungsmethodik

Kriterien

Indikatoren

Variantenvergleich =

Sicherheits-
aspekte

Tourismus,

Regionalwirtschaft

Grafik INFRAS.

[—— Wirtschaftlichkeit =

Gewichtung
Angebotshaufigkeit/Takt 20%
—— Ortliche Erschliessung 20%

Reisezeiten/Transportketten 40%
——Betriebsqualitat 10%

~—— Fahrgastkomfort 10%

Investitionen

Desinvestitionen / Restbuchwerte

Betriebskost Betriebs- . .
etriebskosten wirtschaft Betriebswirtschaft
Unterhalt Bahninfrastruktur (inkl. monetarisierter

Reisezeitgewinne/-
Erlose verluste)

— Reisezeitgewinne

——  Umweltaspekte Energieverbrauch
—ELokale Luftbelastung und Klima
Larmbelastungen (qualitativ)

Die Beurteilung der meisten Indikatoren kdnnen mit quantitativen Angaben vollzogen werden.

Fiir einige ist dies nicht vollstandig moglich. So werden die Indikatoren Betriebsqualitat, Fahr-

gastkomfort und die Kriterien Sicherheitsaspekte und Standortgunst qualitativ bewertet.

Die Angebotskonzepte der Bahn und Busvarianten werden basierend auf dem libergeordneten
Bahnfahrplan gemass STEP Ausbauschritt AS 2025 definiert.
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2.2.2. Erlduterungen zu den Indikatoren der Angebotsqualitat

Angebotshaufigkeit/Takt

Dieses Kriterium bewertet die Angebotsdichte und die Betriebszeiten.

Ortliche Erschliessung

Fir die Beurteilung der ortlichen Erschliessung wird die Differenz der Anzahl erschlossener

Einwohner der Varianten beigezogen. Als ortliche erschlossen gelten Einwohner, die sich in-

nerhalb eines definierten Radius um eine OV-Haltestelle befinden. Fiir die Bewertung wird,

angelehnt an die kantonalen Vorgaben, von drei unterschiedlichen Kategorien von Erschlies-

sungsradien ausgegangen:'

= Bahnhaltestelle mit Angebot im Halbstundentakt oder dichter: Alle Einwohner/Arbeitsplatze
innerhalb Umkreises von 750m gelten als mit dem OV erschlossen,

= Bahnhaltestelle mit Angebot im Stundentakt: Alle Einwohner/Arbeitsplédtze innerhalb Um-
kreises von 300m gelten als mit dem OV erschlossen (trifft fiir die untersuchten Zahnrad-
bahnen zu),

= Bushaltestelle: Alle Einwohner/Arbeitspldtze innerhalb Umkreises von 300m gelten als mit

dem OV erschlossen.

Reisezeiten unter Beriicksichtigung der Anschlusssituationen in den Umsteigeknoten
Fiir die Bewertung der Reisezeiten und Transportketten wurden Relationen, fir welche der
Bestweg via die entsprechende Bahnlinie fiihrt, beurteilt. Die Reiszeitveranderungen werden

mit der Nachfrage (gemass Pendlerstatistik 2014) gewichtet.

Fir die Bestimmung der Reisezeiten wurde in der Regel die schnellste, direkteste Verbindung
verwendet, ausgenommen, wenn eine nur unwesentlich (bis 5 Minuten) langsamere Alterna-

tivverbindung mit dichterem Angebot (Halbstunden- statt Stundentakt) existiert.

Bei einem Umsteigvorgang wurde i.d.R. die effektive Umsteigezeit gemass Fahrplan in die Rei-
sezeit eingerechnet. Zusatzlich zur effektiven Umsteigezeit wurde ein sog. Umsteigepenalty

von 5 Minuten zugeschlagen.

! Erschliessungsradien gemiss Angebotsstandards 6ffentlicher Regional- und Ortsverkehr im Kanton St.Gallen (10. Januar 2013):
300m Bus und 750m Bahn; Ortliche Erschliessung geméss 6V-Konzept Appenzell Ausserrhoden 2018-2022: «...mit einem Regio-
nalbus, einer Bahnlinie oder einer Seilbahn im Stundentakt (14 Kurspaare Mo-Fr zwischen 6 und 20 Uhr), im Umkreis von 300
Metern». Da die Bahnlinien 856, 857 und 858 im Stundentakt verkehren, wird von einem Erschliessungsradius von 300 Metern
ausgegangen.
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Betriebsqualitat

Die Betriebsqualitit eines OV-Angebots ist bestimmt durch dessen Zuverlissigkeit, Plinktlich-
keit und Anschlusssicherheit. Der Bahnbetrieb ist tendenziell zuverlassiger als ein Busbetrieb,
weil die Bahn auf separatem Trasse verkehrt, wahrend die Plinktlichkeit der Busse generell von

den Strassenverkehrsbelastung abhangt, sofern keine durchgehenden Busspuren bestehen.

Fahrgastkomfort
Der Fahrgastkomfort setzt sich einerseits aus dem Fahrkomfort aus Sicht des Fahrgastes (z.
Bsp. ruhige Fahrweise versus haufigen Stop and go-Vorgangen) und andererseits aus Service-

leistungen, wie beispielsweise Gepack- oder Velo-/Schlittentransport.

2.2.3. Erlduterungen zur Wirtschaftlichkeitsrechnung

Methodik

Die Wirtschaftlichkeit wird mit einer dynamischen Investitionsrechnung nach der Nettobar-
wertmethode, welche zu verschiedenen Zeitpunkten anfallende Zahlungsstrome vergleichbar
macht, bewertet. Als Zeitperiode wird der Zeitraum 2025 — 2049 (25 Jahre) gewahlt. Damit
werden samtliche Instandhaltungs- und Erneuerungsinvestitionen auf Seite Infrastruktur und
Rollmaterial fur einen langerfristigen Weiterbetrieb des Bahnbetriebs beriicksichtigt. Die fol-

gende Ubersicht zeigt die in der Wirtschaftlichkeitsbewertung beriicksichtigten Elemente.
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Abbildung 4: In der Wirtschaftlichkeitsbewertung beriicksichtige Elemente

Erlése / Nutzen

Betrieb und Unterhalt
Reisezeitgewinne/-verluste

Bahnbetrieb
Busbetrieb (inkl. Beiwagen zur Spitzenabdeckung)
Unterhalt Infrastruktur

Nicht berucksichtigt: Nicht berucksichtigt:
- ungedeckte Strassenkosten beim Bus - Erlés aus Verkauf Land/Immobilien
- Umweltkosten nicht monetarisiert - Erlés aus Verkauf Alteisen/Kupfer

- allfallige Erweiterungen Depotanlagen fiir zus. Busse

Grafik INFRAS.

2.2.4. Erlduterungen zu den Umweltaspekten

Bei der Bewertung der Umweltaspekte wird einerseits der Primarenergieverbrauch bewertet.

Andererseits werden die klimarelevanten Treibhausgasemissionen sowie die lokalen Umwelt-
belastungen, welche aus den Stickoxid- und Larmemissionen resultieren, verglichen. Um auch
die Effekte von allfilligen Verlagerungen vom OV auf den MIV bei entsprechenden Angebots-

gualitatseinbussen zu berticksichtigen, werden nicht die absoluten Auswirkungen, sondern die
spezifischen Belastungen pro Personenkilometer fiir die Verkehrstrager Bahn, Bus und PW

herangezogen.
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Abbildung 5: Primarenergieverbrauch verschiedener Verkehrstrager

MJ-equ./Pkm
3.50
3.00
2.50
2.00
1.50
1.00
0.50
0.00

Resional Dieselk PW
= Primérenergie total davon Primarenergie nicht erneuerbar

Grafik INFRAS. Quelle: Umweltdaten_Emissionsfaktoren_mobitool_v2.0.2.xls (Stand 2016); berucksichtigt sind nebst dem direkten Betrieb auch
die Energieherstellung, Fahrzeugunterhalt sowie Fahrzeugherstellung und -entsorgung.

Abbildung 6: Treibhausgas- und Stickoxid-Emissionen verschiedener Verkehrstrager

- ] - o NO,./Pk R
8C0requ/Pkm  yina: Treibhausgasemissionen ";go x/Pkm | okale Schadstoffe: Stickoxidemissionen
250
200 500

400
150

300
100
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S m .

Regionalzug Dieselbus PW Regionalzug Dieselbus PW

Grafik INFRAS. Quelle: Umweltdaten_Emissionsfaktoren_mobitool_v2.0.2.xls (Stand 2016); berucksichtigt sind nebst dem direkten Betrieb auch
die Energieherstellung, Fahrzeugunterhalt sowie Fahrzeugherstellung und -entsorgung.

2.2.5. Erlduterungen zu den Sicherheitsaspekten
Bei der Beurteilung der Sicherheitsaspekte wird unterschieden zwischen der objektiven Sicher-
heit und der subjektiven Sicherheit:

= QObjektive Sicherheit: Unfallwahrscheinlichkeit anhand der externen Unfallkosten pro Perso-

nenkilometer;

= Subjektive Sicherheit: Sicherheitsempfingen des Fahrgastes im Fahrzeug, an Haltestellen und

auf Haltestellenzugédngen.
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2.2.6. Erlduterungen zu Standortgunst und Regionalwirtschaft/Tourismus-Aspekten
Als Erganzung zur Studie «Alternative Betriebsformen fiir die Appenzeller Zahnradbahnen»
gaben die Appenzeller Bahnen eine touristische Potenzialanalyse in den Auftrag. Die Studie
wurde von der Fachhochschule Chur erarbeitet und soll das in 25 Jahren erschliessbare touris-
tische Potenzial vor dem Hintergrund der zu erwartenden touristischen und allgemein volks-
wirtschaftlichen Entwicklungen im Raum zwischen Bodensee und Santis aufzeigen. Ferner wur-
de aufgezeigt, welche Massnahmen zu deren Erschliessung erforderlich waren (z.B. Marketing,
Produktentwicklung, strategische Partnerschaften) und was die Konsequenzen einer Schlies-
sung der drei Zahnradbahnen auf den Tourismus waren. Die Fachhochschule Graubiinden fihr-

te dazu auf den Linien Gistebefragungen und Experteninterviews durch.’

Die Bewertung Standortgunst, Auswirkungen auf Regionalwirtschaft/Tourismus fir die drei

Bahnen erfolgte anhand der Resultate dieser touristischen Potenzialanalyse.

2.3. Referenzzustand Angebot

Das Referenzangebot hat das Bahnangebot des Ausbauschritt AS 2025 (Stand 10/2018) als
Grundlage. Fir den Fahrplan der Appenzeller Bahnen AB und der Buslinien wurde der offizielle
Fahrplan 2019 unterstellt. Die Netzgrafik des Referenzzustandes ist im Annex aufgefiihrt
(Abbildung 58).

® Touristische Potenzialanalyse der Appenzeller Bahnen, Fachhochschule Graubiinden, 30. Oktober 2019
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3. Linie Altstatten — Gais

3.1. Marktanalyse
3.1.1. Ist-Nachfrage der Bahn

Entwicklung der letzten Jahre

Die Nachfrageentwicklung der letzten Jahre war riickldufig. Zwischen 2013 und 2016 haben die
jahrlichen Fahrgastzahlen um 14% abgenommen. Heute benutzen jahrlich 140'000 Fahrgaste
die Bahn zwischen Altstatten und Gais; der durchschnittliche Tagesverkehr liegt bei knapp 400
Fahrgdsten. Nach einem leichten Anstieg im Jahr 2017 (+8%) stagniert die Entwicklung zwi-
schen 2017 und 2018. Die Nachfrage im Sommerhalbjahr ist ahnlich gross wie diejenige des
Winterhalbjahrs. Wahrend in den Sommermonaten von 2017 auf 2018 eine leichte Erholung
stattfand, hat die Nachfrage in den Wintermonaten weiter abgenommen. Aufgrund der Bedeu-
tung der Bahnlinie fiir den Freizeitverkehr wird die Nachfrageentwicklung auch massgebend

durch die Wetterverhaltnisse beeinflusst.

Abbildung 7: Nachfrageentwicklung der letzten Jahre auf der Linie Gais — Altstatten (S24)

Pers/a
350'000
300'000
250'000
200'000
150'000 ~——
100'000
s —_———
50'000
2013 2014 2015 2016 2017 2018
Total Jahr Total Wintermonate Total Sommermonate

Grafik INFRAS. Quelle: Nachfragedaten AB

Auslastung der einzelnen Ziige
Die mittlere Besetzung Uber alle Regelziige liegt Montag-Freitag unter 20 Fahrgasten pro Zug.
Die hochste durchschnittliche Besetzung erreicht maximal die Sitzplatzkapazitat eines Stan-

dardbusses (Sonntagnachmittag, ca. 40 Personen). Hingegen erreichen bzw. Uibersteigen die
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durch starken Freizeitverkehr (u.a. auch durch Schlittlerinnen bei entsprechenden Schneever-

haltnissen) gepragten Maximalbesetzungen die Sitz- und Stehplatzkapazitat eines Gelenkbus-

ses.

Abbildung 8: Nachfrage Regelziige 2017 der Gais — Altstdtten Stadt (524)

Linie 856 Gais - Altstatten Stadt: Nachfrage Mo - Fr 2017
Richtung: Gais --> Altstéitten Stadt

Maximale Besetzung B Mittlere Besetzung im starkster QS

Linie 856 Gais - Altstatten Stadt: Nachfrage Sa 2017
Richtung: Gais --> Altstdtten Stadt

Maximale Besetzung W Mittlere Besetzung im starkster QS

Linie 856 Gais - Altstatten Stadt: Nachfrage S0 2017
Richtung: Gais --> Altstdtten Stadt

Maximale Besetzung W Mittlere Besetzung im stérkster QS

Stehplatzkapazitat Gelenkbus (18m)
Stehplatzkapazitat Standardbus (12m)
Sitzplatzkapazitat Standardbus (12m)

Grafik INFRAS. Quelle: AB

Linie 856 Gais - Altstatten Stadt: Nachfrage Mo - Fr 2017
Richtung: Altstdtten Stadt --> Gais

Maximale Besetzung B Mittlere Besetzung im starkster QS

Linie 856 Gais - Altstatten Stadt: Nachfrage Sa2017
Richtung: Altstdtten Stadt --> Gais

Maximale Besetzung W Mittlere Besetzung im starkster QS

Linie 856 Gais - Altstatten Stadt: Nachfrage So 2017
Richtung: Altstétten Stadt --> Gais

Maximale Besetzung B Mittlere Besetzung im starkster QS

Im Sommer werden fir den Ausflugsverkehr bei schonem Wetter offene Sommerwagen einge-

setzt. Diese sind i.d.R. maximal mit 40 bis 50 Personen besetzt. Eine Ausnahme bilden zwei

Zige am Sonntagnachmittag von Altstatten nach Gais mit Maximalbesetzungen von 100 bis

160 Fahrgasten.
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Die Schlittel-Extraziige im Winter an Mittwoch Nachmittagen und am Wochenende weisen

Maximalfrequenzen von bis zu 140 Personen pro Zug auf.

3.1.2. Nachfrageprognose

Zur kunftigen Entwicklung wird angenommen, dass die Nachfrage in den ndchsten 20 bis 25
Jahren auf heutigem Niveau stagniert. Angesichts der riicklaufigen Entwicklungen in den letz-
ten funf Jahren handelt es sich dabei um ein eher optimistisches Ziel. Als Sensitivitat wird un-
tersucht, welche Auswirkungen eine starkeres Nachfragewachstum auf die Wirtschaftlichkeits-

rechnung hat.

3.1.3. Anforderungen ans kiinftige Angebot
Das kiinftige Angebot zwischen Gais und Altstatten soll folgende Anforderungen erfillen:
= Die Verbindung Altstatten Stadt-Gais wird weiterhin stiindlich angeboten.
= Anschlussprioritaten: in Altstatten an REX v/n Sargans.
= Abdeckung von touristischen Bediirfnissen: Velotransport, Schlittentransport;
Extra-/Themenfahrten, wie sie heute die AB anbietet, werden nicht als zwingend abzude-
ckendes Bedirfnis betrachtet; hingegen wird bei der Variantenbewertung beriicksichtigt, ob
entsprechende Angebot weiterhin moglich (bei Bahnvariante) oder nicht mehr moglich (bei
Busvariante) waren.
= Anforderungen an die Kapazitaten:
= Abdeckung der durchschnittlichen Nachfrage: 30 — 40 Personen pro Kurs, was mit einem
Standardbusbetrieb (12m) moglich ist.
= Abdeckung Spitzennachfrage: Giber 100 Personen pro Kurs, was bei einer Buslésung den

Einsatz von Beiwagen erfordert.

3.1.4. Bedeutung fir den Tourismus

Die touristische Bedeutung der Linie Altstatten-Gais ist limitiert, wenngleich die sommerlichen
Fahrten mit den offenen Wagen geschatzt werden. Es fehlt die Einbindung in ein touristisches
Gesamtangebot. Detaillierte Ausfiihrungen zur touristischen Bedeutung dieser Zahnradbahn

finden sich in einer separaten Studie.’

® Details vgl. Touristische Potenzialanalyse der Appenzeller Bahnen, Fachhochschule Graubiinden, 30. Oktober 2019
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3.2. Varianten

3.2.1. Bahnbetrieb konventionell

Beim konventionellen Bahnbetrieb bleibt das Angebots- und Betriebskonzept im Vergleich zu
heute unverandert. Bei der zukilinftigen Fahrplangestaltung (z.B. Abstimmung auf die STEP
Ausbauschritte AS 2025) haben die Anschlisse in Altstatten von/nach Sargans erste Prioritét.
Mit dem im STEP Ausbauschritt AS 2025 im Rheintal zusatzlich vorgesehenen IR bestehen auch

schlanke Anschliisse an die schnellen Ziige von/nach St.Gallen.

Abbildung 9: Linie Gais — Altstatten (524) — Bahnbetrieb konventionell

v/n Altstdtten Bhf.
(Buslinie 300)

v/n Sargans
\ (IRE nach Sargans;

\ Gais \REX von Sargans)
\ A
~\§~ \
- 5 A}
N Gais, Bahnhof s M0y e O e \
e 7 / Q Rieth Stoss AR Hinterforst A\
¢"’ \
Y P \
\
? \ &
v/n Appénzell ? \ g
\
f \
/ \
\
/‘,’ Eichberg \
\

Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: Geoportal — Publikationsportal fiir amtliche Geodaten: Kanton St. Gallen
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Allgemein 7.65 km lange Meterspurbahn zwischen Gais Bahnhof und Altstatten
Stadt. Einige Abschnitte der Bahn sind mit einer Zahnstange nach Sys-
tem Strub ausgestattet.

Angebotsniveau und Mo — Fr: 60-Minutentakt, 06:15 — 19:15 (19:15 — 21:15 Busbetrieb)

Betriebsdauer® Sa: 60-Minutentakt, 07:15 — 19:15 (19:15 — 21:15 Busbetrieb)
So: 60-Minutentakt, 07:15 — 19:15 (19:15 — 21:15 Busbetrieb)
Reisezeiten Gais — Altstatten, Stadt (Bahn): 21 min
Gais — Altstatten, Bahnhof (Bahn + Bus): 31 min

Eingesetztes Fahrzeug Komposition bestehend aus Triebfahrzeug (BDeh 4/4, Baujahr 1993)
und Platzkapazitat und Niederflur-Steuerwagen (ABt, Baujahr 2004, BehiG konform)

Fahrzeugbedarf Regel- 1 Komposition
fahrplan

* Details zum unterstellten Angebotskonzept siehe Netzgrafik im Annex
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3.2.2. Busbetrieb

Bei der Variante Busbetrieb wird das Bahnangebot eingestellt. Die Verbindung Altstatten Stadt
— Gais wird stattdessen mittels Busbetrieb weiterhin stiindlich angeboten, wobei der Linienbus
in Altstatten ab der Haltestelle Stadt zusatzlich bis zum Bahnhof verkehrt. Der Fahrplan ist
beim Bahnhof Altstdtten auf den RegioExpress von/nach Sargans ausgerichtet. Im Zeithorizont

2025 bestehen gleichzeitig auch schlanke Anschliisse an den REX von/nach St.Gallen.

Abbildung 10: Linie Gais — Altstdtten (S24) — Busbetrieb

Liichingen Marbac

v/nét.Gallen

/ (REX)
Altstatten

/ Altstitten, Bahnhof
/

Altstatten, Rathaus

Altstatten Stadt

° \
Alter Zoll A

\
e Kreuzstrasse 2 ,‘ v/n Sargans
% Warmesberg \(REX)
“*\ Schachen (Gais) m |
*\_Gais, Bahnhof S \
"N v > Rietli Stass AR Hinterforst \ Q
)(':1/ \
\
v/n Appénzell ? \
e "
] ¥
g / O heutige Bahnhaltestellen: weiterhin mit Bus bedient ",
/‘( @ heutige Bahnhaltestellen: mit Bus nicht mehr bedienbar “»
@ mogliche neue Haltestellen “
Meistersriite A
Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: Geoportal — Publikationsportal fiir amtliche Geodaten: Kanton St. Gallen
Allgemein 12 km lange Busverbindung zwischen Gais Bahnhof und Altstatten

Bahnhof entlang Stossstrasse

Angebotsniveau und Mo — Fr: 60-Minutentakt, 06:15 —21:15

Betriebsdauer® Sa: 60-Minutentakt, 07:15 —21:15
So: 60-Minutentakt, 07:15 — 21:15

Reisezeiten Gais — Altstatten, Stadt (Bus): 20 min
Gais — Altstatten, Bahnhof (Bus): 25 min

Eingesetztes Fahrzeug Standardbus
und Platzkapazitat

Fahrzeugbedarf Regel- 1-2
fahrplan

® Details zum unterstellten Angebotskonzept siehe Netzgrafik im Annex
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Der Fahrzeugumlauf ist bei einer Fahrplanausrichtung in Altstatten auf schlanke REX-
Anschlisse relativ knapp. Die Wendezeit in Gais betrdgt 2 Minuten und die Ubergangzeiten in
Altstatten auf den REX Richtung Sargans/Chur 4 Minuten. Fir einen zuverlassigen Busbetrieb
und die Anschlusssicherung in Altstatten ist zur Hauptverkehrszeit morgens und abends allen-
falls der Einsatz eines zweiten Fahrzeuges notig (je wahrend ca. 2.5 Stunden), weil das Ver-
kehrsaufkommen auf der Strasse, insbesondere innerhalb von Altstatten, den Busbetrieb be-
eintrachtigt. Falls der Busbetrieb den Einsatz von zwei Fahrzeugen erfordert, konnten die
dadurch entstehenden Standzeiten in Gais zur Verbesserung der Ortserschliessung genutzt
werden, sofern die entsprechende Nachfragepotenziale mit einem Standardbus erschliessbar

waren (Befahrbarkeit der Strassen).

Die beiden Haltestellen, die fiir den Busbetrieb liber das bestehende Strassennetz nicht zu-
ganglich sind und deshalb nicht mehr bedient werden kdnnen, haben sehr tiefe Frequenzen:
= Alter Zoll: 19 Ein-/Aussteiger pro Tag (2.5% der Gesamtnachfrage auf der Linie)

= Warmesberg: 5 Ein-/Aussteiger pro Tag (<1%)

Die folgende Abbildung zeigt Details zur Vorfahrt an den Bahnhofen Gais und Altstatten auf. In
Gais wendet der Bus via Bahnhofplatz, wo er auch eine Standzeit abwarten kann. Die Anfahrt
zum Bahnhof Altstatten folgt Giber die Bahnhofstrasse. Der Bahnhof Altstatten wird noch durch
zahlreiche weitere Linien bedient, einen Haltekantenkonflikt kann jedoch vermieden und die
Buslosung mit den heute bestehenden Kanten umgesetzt werden. In der Abbildung 60 (im An-

nex) ist die entsprechende Haltestellenbelegung dargestellt.

Abbildung 11: Wendemoglichkeiten Bus in Gais und Altstatten

Gais

/4
. 2
Gais, Bahnhof ,"Altsta(ter\, Bahnhof

Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: Geoportal — Publikationsportal fir amtliche Geodaten: Kanton St. Gallen
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3.2.3. «Ersatzlose Aufhebung der Bahn»

Die dritte Variante, die vertieft untersucht wurde, besteht aus der Aufhebung der Bahn Altstéat-

ten Stadt — Gais. Ein alternatives OV-Angebot wie in der Variante «Busbetrieb» wird nicht an-

geboten.

Abbildung 12: Linie Gais — Altstdtten (S24) — Ersatzlose Aufhebung der Bahn

Gais

N q Gais, Bahnhof b4 )
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o
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Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: Geoportal — Publikationsportal fiir amtliche Geodaten: Kanton St. Gallen

Allgemein

Angebotsniveau und
Betriebsdauer

Reisezeiten

Eingesetztes Fahrzeug
und Platzkapazitat

Fahrzeugbedarf

Keine direkte OV-Verbindung zwischen Gais Bahnhof und Altstétten
Stadt

Mo - So: -

Gais — Altstatten, Stadt (Bahn via SG und Bus): 70 min
Gais — Altstatten, Bahnhof (Bahn via SG): 65 min

keine
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3.2.4. Verworfene Varianten
Bahnverbindung Altstatten Bahnhof — Gais
Eine Verlangerung der Bahnlinie ab Altstatten Stadt bis Altstdtten Bahnhof fiihrt zu unverhalt-

nismadssigen Investitionskosten.

Angebotsverdichtung Bahn

Das heutige Angebot auszubauen und einen dichteren Takt anzubieten (z.B. 30-Minutentakt)
flihrt zu ungefahr doppelt so hohen Betriebskosten, weil ganztagig ein zweites Fahrzeug (aus
der bestehenden Flotte) im Einsatz steht. Im Vergleich zur Nachfrage ist auch diese Massnah-
me mit einer unverhaltnismassigen Kostensteigerung verbunden. Die bereits tiefe Kostende-
ckung wiirde weiter sinken, weil die Zusatzkosten in weit hoherem Masse ausfallen, verglichen

mit den zu erwartenden Zusatzertragen aufgrund des damit erzielbaren Attraktivitatseffekts.

Automatischer Bahnbetrieb

Aufgrund der hohen fahrzeug- und streckenseitigen Investitionskosten ist die Einflihrung einer

Automatisierung wirtschaftlich betrachtet, nicht sinnvoll®:

= Aufgrund der zukiinftigen Branchenldsung ist die Integration einer Zugsicherung und somit
die Einfiihrung einer Automatisierung auf Stufe GoA2’ grundsitzlich denkbar.

= Die Einflihrung einer Zugbeeinflussung, welche die Grundbasis fiir eine Automatisierung auf
Stufe GoA2 lberhaupt erst moglich macht, ist aber mit sehr hohen Kosten verbunden. Da
auf Stufe GoA2 kein Fahrzeugfiihrer eingespart wird, kdnnen auch keine Personalkosten re-
duziert werden.

= Fir einen autonomen Betrieb auf Stufe GoA3/4 sind auf dem Fahrzeug, entlang der Strecke
und an Haltestellen Sensoren oder Streckenabsperrungen nétig. Auf dieser Linie sind die
Perrons bei samtlichen Haltestellen nicht abgesperrt und sind somit aus sicherheitstechni-
schen Griinden fiir eine unbemannte Bahn eher suboptimal ausgelegt.

= Auch muss eine zuverldssige Technologie fiir die Gefahren-, Personen- und Objekterkennung
integriert werden (kiinstliche Intelligenz fir die Sensorfusion). Die Kosten flr eine derartige
Losung sind massiv hoher als mit GoA2. Bei GoA3 ist zudem immer noch ein Zugbegleiter

vorgesehen, weshalb sich kaum Personalkosten einsparen lassen.

e PROSE, Variantenbewertung "Automatischer Bahnbetrieb", 06.11.2018
’ GoA = Grade of Automation; Fiir detaillierte Beschreibung der Automatisierungsstufen siehe Abbildung 57 im Annex
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Busverbindung Gais — Altstatten Stadt
Eine Buslosung mit Endpunkt in Altstatten, Stadt wurde als nicht zweckmassig beurteilt, da In
Altstatten umlauftechnisch problemlos bis zum Rathaus oder zum Bahnhof SBB gefahren wer-

den kann.

3.3. Variantenbewertung
3.3.1. Ubersicht der bewerteten Varianten

P 4
/7 stGallen g =
F N
N
= \
LY
Altsttten Stadt Altstitten Stadt Altstatten Stadt !

) o = \ =3

Altstatten, Bahnhof

Altstatten, Bahnhof Altstétten, Bahnhof

o
Gais, Bahnhof Gais, Bahnhof Gais, Bahnhof

Referenzvariante (Bahnbetrieb) Busvariante Ersatzlose Aufhebung Bahn

3.3.2. Angebotsqualitat

Angebotshaufigkeit und Takt

Die Referenzvariante (konventioneller Bahnbetrieb) und die Busvariante unterscheiden sich
weder beim Taktniveau noch bei der Angebotshaufigkeit bzw. den Betriebszeiten wahrend bei
der ersatzlosen Aufhebung der Bahn das Angebot komplett verschwindet. Dementsprechend
werden die Bahn- und Busvarianten gleich und die ersatzlose Aufhebung der Bahn mit der

Tiefstnote bewertet.

Tabelle 2: Linie Gais — Altstédtten (S24) — Ergebnis Bewertung Angebotshdufigkeit und Takt

Variante Angebotshaufigkeit und Takt Note
Bahnbetrieb (Referenzvariante) Stundentakt 06:15 — 21:15 Uhr (Sa, So ab 07:15 Uhr) 0
Busbetrieb Stundentakt 06:15 — 21:15 Uhr (Sa, So ab 07:15 Uhr) 0
Ersatzlose Aufhebung Bahn keine Direktverbindung Gais - Altstatten -3

Tabelle INFRAS
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Ortliche Erschliessung

Abbildung 13 zeigt die ortliche Erschliessung der Referenzvariante (konventioneller Bahnbe-
trieb) und Abbildung 14 der Variante Busbetrieb. Die wegfallende Bedienung der beiden Bahn-
haltestellen Alter Zoll und Warmesberg bewirkt, dass 60 Einwohner im Einzugsbereich der Hal-

testellen mit dem OV nicht mehr értliche erschlossen sind.

Abbildung 13: Linie Gais — Altstatten (524) — Ortliche Erschliessung Referenzvariante
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Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: BD-AREG Geodaten Kanton St. Gallen
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Abbildung 14: Linie Gais — Altstitten (524) — Ortliche Erschliessung Variante «Busbetrieb»
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Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: BD-AREG Geodaten Kanton St. Gallen
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Wird die Bahnlinie ersatzlos aufgehoben, sind 230 Einwohner nicht mehr im Einzugsbereich
einer OV-Haltestelle (siehe Abbildung 15).

Abbildung 15: Linie Gais — Altstitten (S24) — Ortliche Erschliessung Variante «ersatzlose Aufhebung Bahn»
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Grafik INFRAS. Quelle Kartengrundlage: BD-AREG Geodaten Kanton St. Gallen
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Tabelle 3: Linie Gais — Altstitten (S24) — Ergebnis Bewertung Ortliche Erschliessung

Variante Ortliche Erschliessung Note
Bahnbetrieb (Referenzvariante) unverandert 0
Busbetrieb 60 Einwohner nicht mehr im Einzugsbereich einer OV-Haltestelle -0.5
Ersatzlose Aufhebung Bahn 230 Einwohner nicht mehr im Einzugsbereich einer OV-Haltestelle -1

Tabelle INFRAS

Reisezeiten unter Beriicksichtigung der Anschlusssituationen in den Umsteigeknoten

Zur Ermittlung der nachfragegewichteten, durchschnittlichen Reisezeit je Variante wurden die
nachfrageseitig relevanten Relationen sowie deren Bedeutung gemass Tabelle 4 herangezogen.
Abbildung 16 zeigt die Reisezeiten dieser Relationen fiir die drei Varianten. Im Zusammenhang
mit dem noch nicht bekannten Fahrplan 2025 der Bahnlinie Appenzell — St.Gallen, wurde ange-
nommen, dass der Anschluss fiir Appenzell in St.Gallen Richtung St. Margrethen — Sargans —
Chur und umgekehrt und in Gais Richtung Altstatten klinftig funktioniert bzw. bei 5 Minuten
liegt.

Tabelle 4: Linie Gais — Altstadtten (S24) — Nachfrageverteilung fiir die bewerteten Relationen

Altstatten St. Margrethen Heerbrugg8 Sargans Chur
Gais 32% 2.5% 6 % 2.5% 2.5%
Appenzell 27 % 25% 20% 25% 2.5%

Tabelle INFRAS

Abbildung 16: Reisezeiten ab/nach Gais und Appenzell

Verbindungen v/n Gais Verbindungen v/n Appenzell
Chur Chur W Ersatzlose Aufhebung
Bahnbetrieb
Sargans Sargans
- .
Heerbrugg Heerbrugg Busbetrieb
St. Margrethen St. Margrethen
'8 8 H Bahnbetrieb
Altstatten Altstatten
0 50 100 150 0 50 100 150 [min]

Grafik INFRAS

Die Busverbindung bewirkt gegeniliber dem konventionellen Bahnbetrieb einen Reisezeitge-

winn wegen der Direktverbindung Gais bis zum Bahnhof Altstatten. Zudem entfallt in Altstatten

8 Gemeinden Au, Balgach, Berneck, Widnau
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Stadt das Umsteigen, was sich flir Verbindungen tber den heutigen Endpunkt der Bahn hinaus
positiv auswirkt. Die Verbindung Gais — St. Margrethen via Altstatten wird zudem wegen des
schlanken Anschlusses in Altstatten interessanter. Die Reisezeit ist 15 Minuten kiirzer als via
St.Gallen, dafiir wird die Verbindung nur einmal pro Stunde angeboten. Auf den anderen Rou-

ten bleiben die Anzahl Verbindungen pro Stunde unverandert.

Wenn der Bahnbetrieb ersatzlos gestrichen wird, fihren alle Reisewege zwischen Gais bzw.
Appenzell und dem Rheintal Gber St. Gallen. Diese Reisewege sind zwar langer, werden jedoch

zweimal anstatt nur einmal pro Stunde wie bei der S24 angeboten.

Tabelle 5: Linie Gais — Altstédtten (S24) — Ergebnis Bewertung Reisezeiten/Transportketten

Variante Reisezeiten/Transportketten Note

Bahnbetrieb (Referenzvariante) unverandert 0

Busbetrieb Durchschnittliche Reisezeitveranderung (gewichtet mit Nachfrage): +1
—4 Minuten

Ersatzlose Aufhebung Bahn Durchschnittliche Reisezeitveranderung (gewichtet mit Nachfrage): -3
+ 25 Minuten

Tabelle INFRAS

Betriebsqualitat

Im Fall einer Busldsung Altstatten — Gais befindet sich der verspatungsanfalligste Bereich zwi-
schen Altstatten Stadt und dem S-Bahnhof beim Knoten Trogenerstrasse/Rorschacherstrasse/
Bahnhofstrasse. Dieser Knoten wird auch bei der Variante Bahnbetrieb passiert und deswegen

ist die Betriebsqualitat des Busbetriebes nicht (ibermassig schlechter.

Tabelle 6: Linie Gais — Altstatten (524) — Ergebnis Bewertung Betriebsqualitat

Variante Betriebsqualitat Note
Bahnbetrieb (Referenzvariante) unverandert 0
Busbetrieb tendenziell verspatungsanfalliger -1
Ersatzlose Aufhebung Bahn unverandert, da Alternative: Bahnverbindung via St. Gallen 0

Tabelle INFRAS

Fahrgastkomfort
Der Fahrkomfort ist generell bei Schienengebundenheit hoher als beim strassengebundenen

Busverkehr. Ein wesentlicher Unterschied zwischen den Varianten besteht jedoch bei den mog-
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lichen Serviceleistungen. Bei der Umstellung auf Busbetrieb bzw. der ersatzlosen Aufhebung ist
ein Velo-/Schlittentransport nur erschwert moglich bzw. mit Umstdnden verbunden. Einen
«Panoramawagen», der die AB heute bei schonem Ausflugswetter einsetzt, kdnnte bei diesen

beiden Alternativen nicht mehr angeboten werden.

Tabelle 7: Linie Gais — Altstédtten (S24) — Ergebnis Bewertung Fahrgastkomfort

Variante Fahrgastkomfort Note
Bahnbetrieb (Referenzvariante) unverandert 0
Busbetrieb Weniger komfortable Fahrweise gegeniber Schienengebundenheit; -1

Serviceleistungen (Velo-/Schlittentransport) mit Bus erschwert,
kein «Panoramawagen»

Ersatzlose Aufhebung Bahn Serviceleistungen (Velo-/Schlittentransport) bei Bahnverbindungvia -1
St. Gallen erschwert, kein «Panoramawagen»

Tabelle INFRAS

Ubersicht Bewertung Angebotsqualitit
Die Abbildung 17 zeigt die Ubersicht der Varianten beziiglich Angebotsqualitat. Dabei sind die

einzelnen Kriterien ungewichtet.

Abbildung 17: Linie Gais — Altstdtten (S24) — Varianteniibersicht Angebotsqualitdt (ungewichtet)

Bahnbetrieb Busvariante Ersatzlose Aufhebung Bahn
(Referenzvariante)
Angebotshdufigkeit/Takt
Ortliche Erschliessung |
Reisezeiten/Transportketten

Betriebsqualitat

Fahrgastkomfort

3-2-10123 -3-2-101 23 -3-2-101 2 3

Grafik INFRAS.

In der nachfolgenden Tabelle ist die Gesamtbewertung der Angebotsqualitat mit gewichteten
Unterkriterien abgebildet. Sie zeigt, dass bei der ersatzlosen Aufhebung der Bahn die Ange-
botsqualitat der Region drastisch verschlechtert wird. Die Umstellung auf Busbetrieb unter-
scheidet sich bezliglich Angebotsqualitdt kaum vom heutigen Bahnangebot. Das leicht positive
Resultat kommt von den kiirzeren Reisezeiten wegen der Direktverbindung zum Bahnhof Alt-

statten SBB.
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Tabelle 8: Linie Gais — Altstédtten (524) — Gesamtbewertung Angebotsqualitit (gewichtet)

Bahnbetrieb Ersatzlose

(Referenzvariante) Busvariante Aufhebung Bahn Gewichtung
Angebotshaufigkeit/Takt 0 0 -3 20%
Ortliche Erschliessung 0 -0.5 -1 20%
Reisezeiten/Transportketten 0 +1 -3 40%
Betriebsqualitat 0 -1 0 10%
Fahrgastkomfort 0 -1 -1 10%
Angebotsqualitat gewichtet 0 0 -2 100%

Tabelle INFRAS

3.3.3. Wirtschaftlichkeit
Die folgenden Ausfiihrungen erlautern und quantifizieren die in der Bewertung der Wirtschaft-

lichkeit bericksichtigten Aspekte.

Investitionen in die Bahninfrastruktur fiir Variante Bahnbetrieb

Der Weiterbetrieb der Bahn erfordert in den nachsten 25 Jahren umfangreiche Instandhal-
tungs- und Erneuerungskosten der Bahninfrastruktur. Zudem sind die Haltestellen BehiG-
konform auszubauen. Um die Bahn weiter zu betreiben sind in den nachsten 25 — 30 Jahren
Investitionen in die Infrastruktur von rund 30 Mio. CHF erforderlich. Der weitaus grosste Teil

mit knapp 20 Mio. CHF entfallt auf die Fahrbahnerneuerung.

Abbildung 18: Infrastrukturinvestitionsbedarf 2020 — 2050 fiir die Bahnlinie Gais — Altstatten (S24)

5 10 15 20 25 30 35
Mio. CHF
W Kunstbauten B Fahrbahn B Bahnstromanlagen
m Sicherungsanlagen Niederspannungsanlagen ® Publikumsanlagen/BehiG

Grafik INFRAS. Quelle: Investitionsplanung AB
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Rollmaterialinvestitionen fiir Variante Bahnbetrieb

Die beiden heute auf der Linie Gais — Altstatten eingesetzten Steuerwagen werden im Jahr
2023 durch auf der Linie Gossau — Wasserauen nicht mehr eingesetzte, BehiG-taugliche Nieder-
flursteuerwagen abgeldst. Diese Rollmaterialmutation wird iber verdanderte Abschreibungen in

bei den Betriebskosten beriicksichtigt.

Restbuchwerte und Desinvestitionen fiir Varianten Busbetrieb und ersatzlose Aufhebung

Die bei der Einstellung des Bahnbetriebs einmalig abzuschreibenden Restbuchwerte der Infra-
struktur sind mit 2 bis 3 Mio. CHF gering. Darin widerspiegelt sich auch der vergleichsweise
hohe Erneuerungsbedarf fiir die Bahninfrastruktur (vgl. Abbildung 18). Das heute im Einsatz
stehende Rollmaterial auf der Linie Altstatten — Gais ist im Zeithorizont 2025 praktisch voll-
standig abgeschrieben.

Wird der Bahnbetrieb zwischen Gais und Altstatten eingestellt, miissen die Bahnanlagen zuriick
gebaut werden. Die entsprechenden Desinvestitionskosten fir den Riickbau der Strecke inkl.
Haltestellen und Kunstbauten sowie die Anpassungen am Stellwerk Gais und der Fernsteue-
rung werden auf 14 Mio. CHF geschatzt.” Allfallige Erlose aus dem Verkauf von freiwerdendem

Land und Immobilien sind in der Wirtschaftlichkeitsrechnung nicht beriicksichtigt.

Abbildung 19: Restbuchwerte und Desinvestitionskosten Bahnlinie Gais — Altstadtten (S24)

5 10 15 20

Mio. CHF
M Restbuchwerte Infrastruktur per 31.12.2025 Restbuchwerte Rollmaterial per 31.12.2025

Desinvestitionskosten

Grafik INFRAS. Quelle: Restbuchwerte gemdss Kostenrechnung AB, Desinvestitionskosten gemdss Schatzung AB auf Basis Gutachten der Firma
Gleisag, Goldach.

° Quelle: Schitzungen GLEISAG; Bericht vom 29. April 2019
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Auf andere Linien verlagerte Allgemeinkosten bei Busvarianten und Ersatzlose Aufhebung
Wenn der Bahnbetrieb zwischen Gais und Altstatten eingestellt wird, konnen sich gewisse Kos-
ten auf andere Linien der AB verlagern und die Kostenrechnungen der verbleibenden Linien
verteuern. Konkret ist dies bei den heute durch die Linie Gais — Altstatten anteilsmassig getra-
genen Allgemeinkosten des neuen Servicezentrums der AB in Appenzell der Fall (ca. 15'000 CHF
pro Jahr). Zudem bleiben der AB die Restabschreibungen von zwei Niederflursteuerwagen (ca.
90'000 CHF pro Jahr bis 2037) hangen, wenn diese nicht auf der Linie Gais — Altstatten weiter-

hin eingesetzt werden kdnnen.

Infrastrukturkosten Busbetrieb

Fir einen Busbetrieb zwischen Gais und Altstatten sind vier neue Bushaltestellen einzurichten.
Diese werden mit 150°000 CHF pro Haltestelle (BehiG-konform) einkalkuliert. Zudem kénnen
kleinere Infrastrukturanpassungen fiir die Busvorfahrt und Standplatze in den Bahnhofen Gais
und Altstatten entstehen. Insgesamt werden fiir die Busvariante in der Kostenrechnung Investi-
tionen in der Gréssenordnung von 1 Mio. CHF bericksichtigt.

Betriebskosten und Verkehrs-/Nebenerlose

Die Kosten fir die Fortfiihrung des Bahnbetriebs orientieren sich an den aktuellen Planrech-
nungen fir die Linie Gais — Altstatten. Die jahrlichen Betriebskosten belaufen sich auf rund 1.3
Mio. CHF. Die durchschnittlichen Kosten pro Zugskilometer liegen bei 18.50 CHF.

Die Betriebskosten der Busvariante wurden auf Basis des Fahrzeugbedarfs und der Fahrzeugei-
nsatzdauer kalkuliert inkl. Beriicksichtigung der Fahrzeugreserve und Overhead-Kosten.'® Eben-
falls einkalkuliert sind Beiwagen zur Abdeckung unvorhergesehener Nachfragespitzen bei
schonem Ausflugswetter an den Wochenenden (vgl. Kapitel 3.1.3). Dabei wird davon ausge-
gangen, dass samstags und sonntags je wahrend 5 Stunden die Regelkurse durch Beiwagen zu
verstarken sind. Die jahrlichen Busbetriebskosten sind mit 0.7 Mio. CHF bis 1.1 Mio. CHF ge-
schatzt, je nachdem, ob der Betrieb mit einem oder zwei Fahrzeugumladufen gefahren wird. Die
durchschnittlichen Kosten pro Buskilometer liegen bei rund 5 bis 6 CHF, wenn der Fahrplan mit
einem Busumlauf gefahren werden kann bzw. bei 8 bis 9 CHF, wenn ein zweiter Busumlauf

einzusetzen ist, um eine ausreichende Fahrplanstabilitdt zu gewahrleisten.

Die Schatzung zu den Verkehrs- und Nebenerldsen basieren auf der heutigen Nachfrage. Flr

die Bahnvariante werden die Erldse (iber die ndachsten 25 Jahre als konstant angenommen, da

% verwendete Kostensitze: Fixe Fahrzeugkosten: 60’000 CHF/Fzg. und Jahr; variable Fahrzeugkosten: 1.20 CHF/km; Fahrperso-
nalkosten: 65 CHF/Fahrplanstunde; Overhead-Kostenzuschlag: 10%
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auch eine stagnierende Nachfrageentwicklung in der Grundrechnung unterstellt ist (vgl. Kapitel
3.1.2). Bei der Busvariante werden die Erldse aufgrund folgender Effekte abgemindert:
= Busangebot tendenziell weniger attraktiv fir den Ausflugsverkehr: -10%
= wegfallende Sommerwagen: -8% (entspricht dem Verhéltnis zwischen der Sommerwa-
gen-Nachfrage und der Gesamtnachfrage)

= Schlittelziige: 0% (Annahme: Schlittlerinnen beniitzen auch den Bus).

Abbildung 20: Betriebskosten, Erlése und Abgeltungen fiir die Varianten der Linie Gais — Altstdtten (S24)

Bahnbetrieb (Referenzvariante)
Busbetrieb - 1 Busumlauf
Busbetrieb - 2. Bus in HVZ

Ersatzlose Aufhebung Bahn

0.20 0.40 0.60 0.80 1.00 1.20 1.40

Mio. CHF/a
Abgeltung Verkehrs- und Nebenerlése Betriebskosten

Grafik INFRAS.

Unterhaltskosten Infrastruktur
Die Infrastrukturunterhaltskosten bei der Variante Bahnbetrieb sind tiber die Infrastrukturbe-

niitzungsgebihr in den Betriebskosten beriicksichtigt.

Die Unterhaltskosten der Infrastruktur bei der Busvariante werden mit jahrlichen Folgekosten

von 1% der Investitionen kalkuliert.

Reiszeitgewinne und -verluste
Die Reisezeitgewinne bei der Variante Busbetrieb und die Reisezeitverluste bei der ersatzlosen
Aufhebung der Bahn werden in der Wirtschaftlichkeitsrechnung mit einem Zeitkostenansatz

von 16 CHF/Stunde'! monetarisiert. Die folgende Abbildung zeigt diese Reisezeitgewinne bzw.

" Quelle: Zeitkostenansatz gemiss VSS 641 822a von 14.43 CHF/h inkl. Hochrechnung Preisstand 2007 --> 2018 auf Basis der
Entwicklung der Nominalldhne (ca. +10% gemass schweizerischem Lohnindex BFS) und aufgerundet.
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-verluste gegentiber der Variante Bahnbetrieb in Mio. CHF pro Jahr. Sie fliessen als volkswirt-

schaftliche Nutzen bzw. Kosten in die Wirtschaftlichkeitsrechnung ein.

Abbildung 21: Monetarisierte Reiszeitverluste fiir die Varianten der Linie Gais — Altstadtten (524)

Reisezeitverlust - I > Reisezeitgewinn
Bahnbetrieb (Referenzvariante)
Busbetrieb
Ersatzlose Aufhebung Bahn
-1.0 0.8 0.6 0.4 -0.2 - 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0

Mio. CHF/z

Grafik INFRAS.

Nettobarwert

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsrechnung aus betriebswirtschaftlicher
Sicht (Investitionen, Betriebskosten, Erlése) sowie ohne und mit monetarisierten Reisezeitge-
winnen und -verlusten dargestellt. Abbildung 22 weist in der oberen Grafik die Barwerte fir die
Zeitperiode 2025 — 2049 differenziert nach den einzelnen Kostenblécken sowie Erlésen und
Reisezeitgewinne aus. Unten ist das wirtschaftliche Gesamtergebnis als Nettobarwerte darge-

stellt.

Die Buslosung Gais — Altstatten schneidet wirtschaftlich besser ab als der Weiterbetrieb der
Bahn, selbst wenn aus betrieblichen Griinden auf einer Buslinie Gais — Altstatten zwei Busse
eingesetzt werden. In diesem Fall sind jedoch die Unterschiede zwischen der bahn- und Buslo-
sung nicht mehr so gross. Nicht berlicksichtigt dabei ist, dass die beim Einsatz eines zweiten
Busses resultierenden Standzeiten in Gais fur eine verbesserte Orterschliessung (z. Bsp. Klinik)

genutzt werden koénnten, was der Busvariante héhere Erlése einbrachte.

Die ersatzlose Aufhebung der Bahn ist unter Berticksichtigung der monetarisierten Reiszeitver-

luste wirtschaftlich nicht glinstiger als die Bahnlésung.
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Abbildung 22: Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir die Varianten der Linie Gais — Altstatten (S24)

Barwerte der Kosten und Nutzen 2025 - 2049 (Realzins 1.5%)

Bahnbetrieb Busvariante Busvariante Ersatzlose Aufhebung
Mio. CHF (Referenzvariante) 1 Busumlauf 2. Busin HVZ Bahnbetrieb
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Nettobarwert 2025 - 2049 (Realzins 1.5%)
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Grafik INFRAS.

Tabelle 9: Linie Gais — Altstadtten (S24) — Ergebnis Bewertung Wirtschaftlichkeit

Variante Betriebswirtschaftlichkeit Betriebswirtschaftlichkeit
inkl. Reisezeitgewinne/-verluste

Bahnbetrieb (Referenzvariante) 0 0

Busbetrieb (1 Busumlauf) +1.0 +1.5

Busbetrieb (2 Busumlauf HVZ) +1.0 +1.5

Ersatzlose Aufhebung Bahn +2.0 0

Tabelle INFRAS.
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Tabelle 10: Sensitivitdten zur Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir die Varianten der Linie Gais — Altstatten (S24)

Sensitivitdaten

Basisannahmen

Sensitivitat 1:
= Hoherer Zinssatz: 4% statt 1.5%

Auswirkungen auf das Ergebnis:
= Verhaltnisse zwischen den Varian-
ten bleibt unverandert

Sensitivitat 2:

= |nfrastruktur-Investitionskosten der
Bahn nicht berlicksichtigen, da tiber
BIF finanziert:

Auswirkungen auf das Ergebnis:
= Bahn leicht besser als Busldsung
mit einem Umlauf.

Sensitivitat 3:

= Wieviel Mehrnachfrage bzw. Mehr-
erl6s auf der Bahn erforderlich,
damit Bahn- und Buslosung wirt-
schaftlich gleich abschneiden?

Auswirkungen auf das Ergebnis:

= Ca. 1.1 Mio. CHF Erl6s pro Jahr
erforderlich; Erlés heute: ca. 0.35
Mio. CHF/a = Faktor 3.

Tabelle INFRAS.

INFRAS | 7. Januar 2020 | Linie Altstdtten — Gais

Auswirkungen auf den Nettobarwert

Nettobarwert 2025 - 2049 (Realzins 1.5%)
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3.3.4. Umweltaspekte

Als Folge der ersatzlosen Aufhebung der Bahn wird angenommen, dass ein Teil der Passagiere
auf das Auto umsteigt.

Der Primarenergieverbrauch ist beim Dieselbus tiefer und beim Auto dhnlich wie bei der Bahn
(siehe Abbildung 5 in Kapitel 2.2.4), wobei der nicht erneuerbare Energieanteil beim Bus leicht
und beim Auto deutlich hoher ist. Die klimarelevanten Treibhausgasemissionen sind beim Die-
selbus 2.5-mal und beim PW 5-mal héher als bei der Bahn (siehe Abbildung 6 in Kapitel 2.2.4,).
Stickoxide stdsst der Dieselbus am meisten und vor allem viel mehr als die Bahn aus. Der PW ist
diesbeziiglich leicht besser als der Dieselbus, jedoch immer noch deutlich schlechter als die
Bahn.

Tabelle 11: Linie Gais — Altstdtten (S24) — Ergebnis Bewertung Umwelt

Variante Umweltaspekte Note
Bahnbetrieb (Referenzvariante) unverandert 0
Busbetrieb (Dieselbus) = Energetisch besser als Bahn, jedoch hoherer nicht erneuerbarer -2

Energieanteil
= Klima (Treibhausgas-Emissionen): schlechter als Bahn
= Lokale Umweltbelastung (NOx): deutlich schlechter als Bahn

Ersatzlose Aufhebung Bahn, ein = Energetisch dhnlich wie Bahn, jedoch deutlich héherer nicht er- -3
Teil der OV-Kunden steigt auf das neuerbarer Energieanteil
Auto um = Klima: schlechter als Bahn und Bus

= | okale Umweltbelastung: schlechter als Bahn, besser als Bus

Tabelle INFRAS.

Mit Elektrobus-Einsatz verschwinden kiinftig die Umweltnachteile des Busses, jedoch kdnnten
— je nach dannzumaligen Dieselpreisen — die Betriebskosten gegeniliber dem Dieselbetrieb an-

steigen.

Larmbelastung
Dieser Indikator wird als variantenneutral betrachtet unter der Annahme, dass heute der Larm-
Immissionsgrenzwert aufgrund des OV-Angebots im Korridor nirgendwo {iberschritten ist und

mit den einzelnen Varianten auch kiinftig nicht Gberschritten werden wird.
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3.3.5. Sicherheitsaspekte

Tabelle 12: Linie Gais — Altstatten (S24) — Ergebnis Bewertung Sicherheitsaspekte

Variante Objektive Sicherheit Subjektive Sicherheit Note
Bahnbetrieb (Referenzvariante) unverandert unverandert 0
Busbetrieb externen Unfallkosten unter- Kein massgebender Unterschied 0
scheiden sich fir die Regional- zur Bahn
bahn und den Bus nicht signifi-
kant
Ersatzlose Aufhebung Bahn, ein  Verlagerungen auf den motori- Kein massgebender Unterschied -0.5

Teil der OV-Kunden steigt auf
das Auto um

Tabelle INFRAS.

sierten Individualverkehr mit
hoheren externen Unfallkosten

zur Bahn

3.3.6. Standortgunst, Auswirkungen auf Regionalwirtschaft/Tourismus

Die touristische Bedeutung der Linie Altstatten-Gais ist limitiert."” Bei der Variante Bahnbetrieb

(Referenzvariante) kommt hinzu, dass die Anbindung an das tUibergeordnete Bahnnetz in Alt-

statten nicht optimal ist, wahrend diese beim Busbetrieb verbessert wird, weil von der Bahn

herkommende Fahrgaste Richtung Gais in Altstatten Stadt nicht mehr umsteigen missen.

Tabelle 13: Linie Gais — Altstitten (S24) — Ergebnis Bewertung Standortgunst/Regionalwirtschaft/Tourismu