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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage

Am 8. Mai 2012 hat der Stadtrat den Schlussbericht zur Machbarkeitsstudie St.Galler Tram zur
Kenntnis genommen (SRB Nr. 4536). Wie dieser zeigt, ist ein St.Galler Tram aus technischer Sicht
machbar. Die fahrgeometrischen Knackpunkte in den Bereichen Brihltor, Bahnhofplatz und Kreuz-
bleiche sind l6sbar. Die Kosten fur die Infrastruktur (inkl. Tramdepot) belaufen sich schatzungsweise
auf knapp CHF 500 Mio. Zusatzlich sind noch CHF 100 Mio. fir das zu beschaffende Rollmaterial
notig. Nach Abzug der Beitrdge von Bund und Kanton verbliebe fiir die Stadt ein Anteil an den Inves-
titionskosten von rund CHF 100 Mio. Fir das Tramdepot wurden funf Standorte in der Stadt
St.Gallen evaluiert, welche bis zum definitiven Entscheid fUr resp. gegen ein Tramsystem alle gesi-
chert werden sollen.

Es besteht derzeit kein dringender Handlungsbedarf fiir die Realisierung eines Tramsystems in
St.Gallen, weil die Stadt- und Regionalbusse ihre Kapazitaten mit Taktverdichtungen auch auf den
Hauptachsen weiter ausbauen kénnen, ohne dass bemerkenswerte Eigenbehinderungen fir die Bus-
se auftreten. Weil fir die Zukunft trotzdem alle Mdglichkeiten offengehalten werden sollen und bis
zur Realisierung eines St.Galler Trams vom Entscheid bis zur ersten Betriebsfahrt rund 20 Jahre ver-
gehen, hat der Stadtrat die Direktion Bau und Planung im Rahmen des erwdhnten Beschlusses beauf-
tragt, die weiteren Vorbereitungen fir ein kinftiges Tramdepot anzugehen und die moglichen
Tramdepotstandorte bis auf weiteres zu sichern.

Aufgrund der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie wurden zur Vision , Tram"” Gesprache mit Fachleu-
ten der Region und des Kantons gefihrt, womit aus der stadtischen Idee ein regionales Thema ent-
standen ist. Der Fachausschuss des Agglomerationsprogramms erachtete die Tramthematik als einen
zentralen Aspekt bezlglich der dritten Programmgeneration. Dementsprechend wurde im Bericht
»Zukunftsbild Siedlung und Verkehr”, der eine zentrale Grundlage fir das Agglomerationsprogramm
der 3. Generation ist, auch die Zweckmassigkeit eines Trams im Rahmen einer Variantenevaluation
untersucht. Es wurde festgestellt, dass das System in St.Gallen auf ,starken Achsen” basieren soll.
Weiter wurde dazu festgehalten, dass kurz- und mittelfristig die Busse ausreichen. Ein Tram konnte
jedoch fir eine spatere Generation eine Option sein. Es soll deshalb bereits heute sichergestellt wer-
den, dass eine Tramldsung nicht verunmdglicht wird (u.a. Depotstandort, Baulinien).

Aufgrund der Abklarungen zum Zukunftsbild Siedlung und Verkehr haben die Regierung des Kan-
tons St.Gallen am 27. Oktober 2015 und der St.Galler Stadtrat am 6. Oktober 2015 (SRB Nr. 3526)
beschlossen, dass ein zukiinftiges OV-System auf ,starken Achsen”, d.h. den heutigen Siedlungs-
Hauptachsen, beruhen soll. Denkbar sind ein Ausbau des Bussystems oder ein Tramsystem.

1.2. Aufgabenstellung

Fur den Kanton und die Stadt St.Gallen ist es aus strategischer Sicht wichtig zu wissen unter welchen
Voraussetzungen ein Tram flr den Agglomerationskern St.Gallen ein adaquates Verkehrsmittel dar-
stellen kdnnte. Insbesondere gilt es zu klaren, ab welchem Zeitpunkt bzw. bei welchem Passagierauf-
kommen ein Tram fir die Stadt St.Gallen zweckmassig ist. Dabei ist die zentrale Frage von Kosten
und Nutzen zu beurteilen und die Auswirkungen auf die Infrastrukturen zu prifen.
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1.3. Projektbeteiligte / Projektteam

Regierungsrat

Steuerungsausschuss
(Politik)

Sounding - Board

Bauherren-
Unterstiitzung
(Extern)

Strassenrdume Wirtschaftlichkeit Sledlungsen_t\p\_f — Depotstandort
ung (+ Baulinien)

Abbildung 1. Projektorganisation Gesamtprojekt , starke Achsen”

Projekt-
Koordination

Kommunikation

Das Projekt starke Achsen ist aufgeteilt in die Teilprojekte Strassenrdaume, Wirtschaftlichkeit, Sied-
lungsentwicklung und Baulinien sowie Depotstandort. In der vorliegenden Studie soll die Wirtschaft-
lichkeit untersucht werden. Zeitgleich lduft ein Pilotprojekt ,Siedlungsentwicklung und Baulinien” fiir
den Abschnitt Zircher Strasse Bruggen.

Im Steuerungsausschuss sind der Vorsteher des Volkswirtschaftsdepartements des Kantons sowie
zwei Stadtrate vertreten. Vertreter der Stadt und des Kantons bilden die Projektkoordination. Dem
Sounding-Board gehdéren u.a. die angrenzenden (direkt betroffenen) Gemeinden, das Amt fur Um-
welt und Energie der Stadt und die Transportunternehmen an.

Im Rahmen der Erarbeitung des Teilprojekts Wirtschaftlichkeit waren folgende Amtsstellen, Behor-
denvertreter und Planungsteamvertreter involviert:

Steuerungsausschuss: Regierungsrat Bruno Damann, Stadtrat Peter Jans, Stadtratin Patrizia Adam
(bis 31.12.2016), Stadtratin Maria Pappa (ab 01.01.2017)

Projektkoordination:  Christian Hasler, TBA Stadt (Vorsitz); Brigitte Traber, SPA Stadt; Rolf Geiger,
Regio AR-SG-Bodensee; Beat Rietmann, TBA Stadt; Michael Kundig, A&V
Kanton; Patrick Ruggli, A6V Kanton; Tobias Winiger, Regio AR-SG-Bodensee;
Florian Kessler, SPA Stadt; Sascha Bundi, TBA Kanton; Ruth Stadler, A6V Kan-
ton (Protokoll)

Sounding-Board: Patrick Ruggli, A6V Kanton (Vorsitz); Christian Hasler, TBA Stadt; Walter
Schwizer, PostAuto; Bruno Huber, Regiobus; Ralf Eigenmann, VBSG; Thomas
Baumgartner, AB; Fredi Widmer, Wittenbach; Boris Tschirky, Gaiserwald; Alex
BrUhwiler, Gossau; Harry Kiinzle, AUE Stadt
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1.4. Grundlagen

Das Projekt basiert insbesondere auf folgenden Grundlagen:

e Agglomerationsprogramm St.Gallen-Bodensee: Zukunftsbild Siedlung und Verkehr, Schlussbe-
richt Marz 2016

e Busplanung St.Gallen Ost/Oberthurgau, Schlussbericht vom April 2016

e Bericht ,,Machbarkeitsstudie Tram St.Gallen; TBF/ewp; 29. Februar 2012

e Bericht ,,Machtbarkeitsstudie” Zusammenfassung der Abklarungen TBA Stadt, 13. April 2012
e Bericht ,Standortevaluation Tram-Depot”, TBA Stadt / SPA, September 2011

e Richtplan der Stadt St.Gallen, Stand Dezember 2012

e Reglement fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung (Stadt St.Gallen); 25. August 2009

¢ Mobilitatskonzept 2040 der Stadt St.Gallen; 20. Oktober 2015

e Planungen und Projekte anderer Stadte (Luzern, Zirich, Glattal, Basel, Bern, Lausanne und Genf)

2. Vorgehen / Methodik

Basierend auf den durchgefihrten Planungen (siehe Kapitel 1.4 Grundlagen) wurden fir den zukinf-
tigen Zustand 2035 zwei Angebotskonzepte definiert (vgl. Kapitel 3 Angebot), die auf einer Weiter-
entwicklung der heutigen S-Bahn basieren. Die beiden Konzepte unterscheiden sich von der Art der
Verkehrsmittel, nicht aber von der Gesamt-Transportkapazitat, d.h., dass grossere Gefdsse grundsatz-
lich weniger haufig fahren.

Angebotskonzept Bus 2035: basierend auf dem geplanten Buskonzept 2019. Anpassung des
Taktangebotes und des Fahrzeugeinsatzes.

Angebotskonzept Tram 2035:  Einflihrung der Tramlinien A (Winkeln-Stephanshorn) und B (Guter-
bahnhof-Heiligkreuz) welche die stadtischen Haupt-Buslinien erset-
zen. Die Ubrigen Buslinien wurden nach Bedarf angepasst.

Die notwendige Transportkapazitat auf den festgelegten Bemessungsquerschnitten im Zustand 2035
wurden auf Basis der Prognosen und Verkehrsmodellierung im Prozess Zukunftsbild Siedlung und
Verkehr festgelegt. Zur Deckung der modellierten Nachfrage wurde das Taktangebot im Tages- und
Wochenablauf dimensioniert (Anzahl Kurspaare pro Werktag / Samstag / Sonntag).

Von den beiden Angebotskonzepten wurden die Jahresleistungen in Betriebsstunden und Kilometer
pro Fahrzeugtyp berechnet. Auf dieser Basis wurden vergleichbare Betriebskosten der beiden Ange-
botssysteme berechnet.

Die angewendete Methode zur Betrachtung der Wirtschaftlichkeit ist im Kapitel 4.1 dokumentiert.

Das Angebotskonzept Bus wurde mittels der vorliegenden Szenarien zur Nachfrageentwicklung auf
den voraussichtlichen Zeitpunkt des Erreichens der Kapazitatsgrenzen beurteilt (vgl. Kapitel 5.2 Nach-
frageentwicklung / Systemlimiten).
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3. Angebot

3.1. Angebotskonzept 2016

Zoom Stadtzentrum

N

@ 0m 500 m
| |

120

O Holzli

Bahnhof Nord#?

Legende

==
e
oollleo
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ob—0

Buslinie bestehend gemaéss , Angebotskonzept Bus 2016”
Buslinie nur wahrend den Hauptverkehrszeiten (HVZ)
Buslinie als Abend-Angebot

Appenzeller- / Trogenerbahn mit Haltestellen

Kapazitatsrelevante Querschnitte

Abbildung 2. Angebotskonzept Bus 2016

A3-Karte siehe Anhang 6. 1.2, Seite 34
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Linie TaktIn Fahr-
Von Nach HVZ
Nr. ] zeuge
[min]
1 Winkeln Stephanshorn 12 DGB
2 Hinterberg Bach St.Georgen 20 GB
3 St.Gallen HB Heiligkreuz 7.5 GB
4 Wolfganghof Guggeien 12 GB
5 RiethUsli Rotmonten 10 GB
6  St.Gallen HB Holzli 10 BUS
7 Abtwil/St.Josefen Neudorf 10 GB
8  Wendeplatz Stocken Bach St.Georgen 20 GB
9  St.Gallen HB Nord Schuppis Nord 15 BUS
10  Oberhofstetten Abacus-Platz 20 MIDI
11 St.Gallen HB Kirche Morschwil 15 GB
120 Engelburg Heiden 30 DS
121 Engelburg Heiden 30 DS
151 Gossau Bhf St.Gallen HB 10 GB
158 Herisau Bhf Abtwil/St.Josefen 30 BUS
180 Herisau Bhf St.Gallen HB 60 DS
200 St.Gallen HB Arbon Bahnhof 30 GB
201 St.Gallen HB Arbon Bahnhof (Direktkurs) 30 GB
203 St.Gallen HB Wittenbach Bhf 15 GB
210 St.Gallen HB Steinach - GB
211 St.Gallen HB Steinach 30 GB
240 St.Gallen HB Rorschach 20 BUS
241 St.Gallen HB Rorschacherberg 60 BUS
242 St.Gallen HB Rheineck 30 BUS

Tabelle 1:  Linienfihrung, Taktangebot und Fahrzeuge Angebotskonzept 2016
Gesamtibersicht Vergleich Linienfihrung der Angebotskonzepte siehe Anhang 6.1.1, Seite 33
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3.2. Angebotskonzept Bus 2019 / 2035

Zoom Stadtzentrum
N

@ Om 500 m
1 I

Legende

—@— Buslinie gleich wie im , Angebotskonzept Bus 2016"
=@=Buslinie angepasst gegeniiber dem ,Angebotskonzept Bus 2016"
—-@-— Buslinie nur wahrend den Hauptverkehrszeiten (HVZ)

@ Buslinie wird aufgehoben vom , Angebotskonzept Bus 2016
—-[— Appenzeller- / Trogenerbahn mit Haltestellen

O—0a  Kapazitdtsrelevante Querschnitte

Abbildung 3. Angebotskonzept Bus 20192035
A3-Karte siehe Anhang 6. 1.3, Seite 35
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Linie Von Nach Takt in HVZ Fahrzeuge
Nr. [min]
Bus Bus Bus Bus
2019 2035 2019 2035
1 Winkeln Stephanshorn 12 7.5 DGB DGB
2 Hinterberg Neudorf 20 15 GB GB
3 Santispark Wittenbach Bhf 15 15 GB GB
4 Wolfganghof Guggeien 12 7.5 DGB DGB
5 Riethtsli Rotmonten 10 10 GB GB
6 Bach St.Georgen Heiligkreuz 10 10 GB GB
7 Abtwil/St.Josefen Heiligkreuz 15 15 GB DGB
8 Wendeplatz Stocken Neudorf 20 15 GB GB
9  Holzli-St.Gallen HB Schuppis Nord 10 10 BUS BUS
10  Oberhofstetten Abacus-Platz 20 15 MIDI  MIDI
M - - - - - -
120 Engelburg Heiden 30 30 DS DS
121 Engelburg Heiden 30 30 DS DS
151 Gossau Bhf Spisertor 10 10 GB GB
158 Herisau Bhf Engelburg 30 15 BUS  BUS
180 Herisau Bhf Lustmihle 30 30 DS DS
200 St.Gallen HB Arbon Bahnhof 30 30 GB GB
201 St.Gallen HB Arbon Bahnhof (Direktkurs) 30 30 GB GB
203 - - - - - -
210 St.Gallen HB Steinach 30 30 GB GB
211 St.Gallen HB Steinach 30 30 GB GB
240 St.Gallen HB Rorschach 20 20 BUS GB
241 St.Gallen HB Rorschacherberg 60 60 BUS GB
242 Santispark Rheineck 30 30 BUS DS

Tabelle 2:  Linienfihrung, Taktangebot und Fahrzeuge Angebotskonzept Bus 20192035
Gesamttibersicht Vergleich Linienfihrung der Angebotskonzepte siehe Anhang 6.1.1, Seite 33

Das Angebotskonzept ,Bus 2035” beinhaltet die Linienfiihrungen des geplanten Buskonzeptes
2019. Die Takt-Dichte sowie die Fahrzeuggréssen wurden entsprechend der prognostizierten Nach-
frage angepasst.
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3.3. Angebotskonzept Tram 2035

Zoom Stadtzentrum ‘/
N

O Om 500 m
l I

Legende

==A.= geplante Tramlinie
—@— Buslinie gleich wie im , Angebotskonzept Bus 2019/2035"
=0= Buslinie angepasst gegentiber dem , Angebotskonzept Bus 2019/2035"
-D- Buslinie nur wéahrend den Hauptverkehrszeiten (HVZ)

@ Buslinie wird aufgehoben vom ,, Angebotskonzept Bus 2019/2035"
—3— Appenzeller- / Trogenerbahn mit Haltestellen

ob—a  Kapazitatsrelevante Querschnitte

Abbildung 4:  Angebotskonzept Tram 2035
A3-Karte siehe Anhang 6.1.4, Seite 36
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Linie . Takt Fahr-
Von Nach in HVZ
Nr. . zeuge
[min]
1 - - - -
2 Hinterberg St.Gallen HB 15 GB
3 - - - -
4 - - - -
5 RiethUsli Rotmonten 10 GB
6  Bach St.Georgen Wittenbach Bhf 10 GB
7 Abtwil/St.Josefen Guggeien 7.5 DGB
8  Wolfganghof St.Gallen HB 15 GB
9  Holzli-St.Gallen HB  Abacus-Platz 10 BUS
10  Oberhofstetten Spisertor 15 MIDI
11 - - -
120 Engelburg Heiden 30 DS
121 Engelburg Heiden 30 DS
151 Gossau Bhf Wolfganghof 10 GB
158 Herisau Bhf Engelburg 15 BUS
180 Herisau Bhf Lustmihle 30 DS
200 Neudorf Arbon Bahnhof 30 GB
201 St.Gallen HB Arbon Bahnhof (Direktkurs) 30 GB
203 - - - -
210 St.Gallen HB Steinach 30 GB
211 St.Gallen HB Steinach 30 GB
240 St.Gallen HB Rorschach 20 GB
241 St.Gallen HB Rorschacherberg 60 GB
242 Santispark Rheineck 30 DS
A St.Gallen Winkeln Stephanshorn 7.5 Tram
B  Guterbahnhof Heiligkreuz 7.5 Tram
Tabelle 3: Linienfihrung, Taktangebot und Fahrzeuge Angebotskonzept Tram 2035

Gesamttibersicht Vergleich Linienfihrung der Angebotskonzepte siehe Anhang 6.1.1, Seite 33
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Auf dem zentralen Abschnitt vom Marktplatz bis Hauptbahnhof verdichtet sich das Angebot der
Tramlinien A und B zu einem 3.75-min-Takt. Dazwischen verkehren auf denselben Gleisen noch finf
Zugspaare der Appenzeller-/Trogenerbahn pro Stunde. Dies fuhrt zu Zugsfolgezeiten von weniger als
zwei Minuten.

00 o5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 00

Winkeln Wﬁﬂ+%:&{+ﬁ%%f%%ﬁ++%

socien |1

Guterbahnhof

St.GallenHB &
Marktplatz

Heiligkreuz
Legende

— AB S-Bahn gemadss Zielkonzept 2030+
s A\B Eilzug gemass Zielkonzept 2030+

| ) [ \ L \ | ! \ ar Tram Linie A (Winkeln - Stephanshorn)
stephanshorn | H H : H FF i au Tram Linie B (Glterbahnhof - Heiligkreuz)

Abbildung 5: Prinzipskizze Streckengrafik Tram A, B und Appenzeller-/Trogenerbahn

Zusammen mit den nétigen Fahrgastwechselzeiten der Appenzeller Bahnen fihrt dies dazu, dass die
Haltestellen Marktplatz und Hauptbahnhof fir einen Zug und ein Tram dimensioniert werden mus-
sen (2 x 50m Lange pro Richtung), zudem sind die Buslinien zu berticksichtigen. Aus raumlicher und
stadtebaulicher Sicht ist insbesondere am Marktplatz eine Mehrfachnutzung dieser Haltekanten als
Bahn-, Tram- und Bushaltekante anzustreben. Die Sicherstellung des barrierefreien Zugangs zu den
verschiedenen Fahrzeugtypen und die Frage der optimalen Verkehrsabwicklung ist dabei eine Her-
ausforderung.

Die Tramlinien mit einem 7.5 Min.-Takt ersetzen die Bus-Hauptlinien. Eine weitergehende Verdich-
tung des Tram-Taktes kann ohne zusatzliche Gleise bei den Haltestellen Hauptbahnhof und Markt-
platz nicht mehr stabil betrieben werden. Ein Ausbau der Gleiseanlagen wirde jedoch in den beeng-
ten innerstadtischen Platzverhaltnissen zu grésseren, stadtebaulich kritischen Ausbauten fihren.
Daher wird fur die Studie der , Wirtschaftlichkeit” davon abgesehen und der Takt auf 7.5-Min. fest-
gelegt. Da der 7.5-min-Takt auf der Achse Rorschacher Strasse jedoch in den Spitzenstunden nicht
ausreichen wird, um die prognostizierte Nachfrage zu bewaéltigen, werden auch die auf dieser Achse
verkehrenden stadtischen Linien 6, 7 sowie die regionalen Linien 120, 121, 210, 211, 240, 241 und
242 weiterhin in resp. durch das Zentrum geflhrt. Eine Hub-Strategie kénnte unter den gegebenen
Rahmenbedingungen nur ausserhalb der Hauptverkehrszeiten in Betracht gezogen werden. Aus
Grinden eines einfach verstandlichen und praktikablen Angebotes ,Tram 2035" wurde ganztags
auf eine solche Hub-Strategie verzichtet.

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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3.4. Kapazititsermittiung

Betriebs-Einbussen
aufgrund der nicht
vollstandig
ausgenutzten

Platzverhaltnisse 70%

*

Hersteller- “Betriebs”
angaben Kapazitat

Komfort-Einbusse
aufgrund der
Dimensionierung auf
die durchschnittliche

Spitzenstunde
o

e

“Komfort”
Kapazitat

*Weidmann, U. (2009) Grundlagen der Kapazitatsberechnung. In: Systemdimensionierung und Kapazitat,

Band 2.3, Vorlesungsskript IVT, ETH Zirich, $.26-32

**Der komfort-Kapazitatsfaktor entspricht der Realitat von St.Gallen, wo die Busse nur selten bis zur

Kapazitdtsgrenze besetzt sind.

Abbildung 6. Annahmen zur effektiven Fahrzeugkapazitdt im Betrieb

Zur Kapazitatsermittlung wurden die Fahrzeugkapazitaten zweistufig reduziert:

1. Reduktion der Herstellerangaben um 30%, da im taglichen Betrieb die Raumverhaltnisse nie bis
zum letzten Stehplatz ausgenutzt werden. Die Leute stehen oft nahe den Turen, damit sie an ih-
rer Haltestelle ungehindert aussteigen kénnen. Dabei wird der Fahrgastwechsel behindert.

2. Reduktion der Fahrzeugkapazitaten, da sich die prognostizierten Fahrgastzahlen auf die rich-
tungsbezogene durchschnittliche Spitzenstunde beziehen. Da die verschiedenen Linien und
Fahrzeuge Uber die Spitzenstunde nie gleichmassig ausgelastet sind, wird die Fahrzeugkapazitat

um weitere 30% reduziert.

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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stGallen
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Standort der Kapazitatsermittlung

“Komfort” - Kapazitat samtlicher Buslinien in der HVZ

Kapazitatsrelevante Querschnitte (gelb)

Nachfrage 2035, héchst belastete Richtung, Szenario Hoch
Nachfrage 2035, hochst belastete Richtung, Szenario Mittel
Angebotskonzept Tram 2035

Angebotskonzept Bus 2035

Angebotskonzept Bus 2019

Angebotskonzept Bus 2016

Abbildung 7:  Kapazitdt der Angebotskonzepte auf Bemessungsquerschnitten. In zentrumsnahe im Vergleich
mit der prognostizierten Nachfrage 2035
A4-Karte siehe Anhang 6. 1.5, Seite 37

Angebot und Nachfrage wurde in dimensionierungsrelevanten Querschnitten abgestimmt. Diese sind
in Abbildung 7 gelb markiert. Der frequenzstarkste Abschnitt zwischen Hauptbahnhof und Markt-
platz ist nicht bestimmend fir die Bemessung des Angebotes, da dieser Abschnitt von der grossten
Zahl der Linien befahren wird und das Angebot auf diesem Abschnitt die Nachfrage jeweils klar Gber-
steigt.

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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4. Wirtschaftlichkeit

Im Kapitel Wirtschaftlichkeit werden die beiden Angebotskonzepte ,Buskonzept 2035” und , Tram-
konzept 2035" auf ihre finanziellen Auswirkungen untersucht.

4.1. Methode der Wirtschaftlichkeit

4.1.1. Verfahren

Aufgrund der Investitionsart werden die zwei Angebotskonzepte zweckmassigerweise anhand einer
Kostenvergleichsrechnung im Statischen Verfahren miteinander verglichen.

Methoden der Investitionsrechnung
A U
Statische Verfahren Dynamische Verfahren
Kosten getrieben{ | Kostenvergleichsrechnung | Kapitalwertmethode
Gewinnvergleichsrechnung | Interne Zinsfussmethode |
Gewinn getrieben Rentabilitdtsrechnung | Annuitidtenmethode |
Amortisationsrechnung Dynamische Pay-Back Met.

V

Cash-Flow getrieben

Abbildung 8. Methoden der Investitionsrechnung

Die Kostenvergleichsrechnung ermittelt die Kosten von zwei oder mehreren Investitionsalter-
nativen und empfiehlt jene mit den geringsten Kosten auszuwahlen. Die Ertrage, welche in
den beiden Varianten generiert werden, werden als gleich hoch angenommen. Der 6ffentliche Ver-
kehr ist in der Regel nicht selbsttragend. Im Fall der Linien im Betrachtungsperimeter im Jahr 2015
betrug der Kostendeckungsbeitrag 66.5%.' Ein Kostendeckungsgrad von <100 bedeutet, dass die
offentliche Hand fur die Differenz aufkommen muss. Dies sind aktuell 33.5% der Kosten, welche die
Leistungsbesteller Bund, Kanton und Gemeinden primar in Form von Abgeltungen bezahlen. Ein
~dynamisches Verfahren” oder Gewinn getriebenes ,statisches Verfahren” ist deshalb nicht sinnvoll
anzuwenden. Die Kostenvergleichsrechnung ist fir unser Modell die geeignetste Methode, da der
Fokus auf den Investitionen sowie den Betriebs- und Folgekosten liegt.

' Standbericht 2016: Der &ffentliche Verkehr im Kanton St. Gallen; A6V Kanton St. Gallen (eigene
Auswertung)

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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4.1.2. Relevante Kostenarten

Fur die Ermittlung der Wirtschaftlichkeit werden folgende zwei Kostenarten unterschieden:

‘ "Jahrliche Betriebs- und Investitionskosten" ‘

Betriebskosten Investitionskosten
| Variable Betriebskosten | | Investitionskosten/ Zinskosten |
* Kosten pro Fahrzeugkilometer +  Zinskosten auf die Investitionen
» Treibstoff > Fahrzeuge
» Strom > Trasse/Strassen
» Unterhalt .

Abschreibungskosten pro

* Lohnkosten Mitarbeiter pro Stunde Zeitperiode

Betriebskosten fiir "Unterhalt
Infrastruktur™

* Instandhaltungskosten Infrastruktur

Jahrliche Betriebs- und
Investitionskosten pro Angebotskonzept

Abbildung 9:  Kostenarten fiir den Vergleich der Angebotskonzepte

4.2. Annahmen und Kostensatze fir die Investitionen

4.2.1. Annahmen betreffend , Anlagekostensatze Fahrzeuge”

Fur die Betriebskostenrechnung sowie fir die Investitionsrechnung wurden Annahmen gestltzt auf
eine Plausibilitatspriifung mit sinnvollen Benchmarks ermittelt. Fir die Investitionskosten der
Fahrzeuge wurden der durchschnittliche Anschaffungswert der Busse der Verkehrsbetriebe St. Gallen
(VBSG) und des Zurcher Verkehrsverbunds (ZVV) angenommen.

Fur das Tram wurde der ZVV-Wert von 5.6 Mio. CHF als Stlckpreisannahme verwendet. Die VBZ
(Verkehrsbetriebe Zirich) hat im Jahr 2016 total 70 neue Trams fur je 5.1 Mio. CHF bestellt (inkl.
Schulung und Ersatzteile)’. Aufgrund der geringeren Menge von 17 Trams in St. Gallen wurde die
Annahme von 5.6 Mio. CHF pro Tram als realistisch beurteilt.

> Medienkonferenz vom 17. Mai 2016, Andreas Tirler, Stadtrat

mrs partner / Daniel Fischer & Partner

14



Kanton St.Gallen - Amt fur 6ffentlichen Verkehr Starke Stadt-Achsen (Teilprojekt Wirtschaftlichkeit)

Fur die Ermittlung der Abschreibungskosten wurde mit den Durchschnittssatzen des UVEK gerech-
net’.

Die Anlagekosten pro Fahrzeugtyp, die Abschreibelaufzeit und die Abschreibungskosten pro Fahr-
zeugtyp sind in der unterstehenden Tabelle zusammengefasst:

Fahrzeugtypen (gemass Annahmen Mittelwerte der Abschreibekosten pro
Angebotskonzept) Anschaffungswerte in Abschreibedauer gemass Jahr in CHF und
CHF BAV Reglement in Jahren Fahrzeug
)

Midi 8-11m (M 337'500 7.5 45'000
N 11-12m (N) 382'000 12 31'833
G 18m (G) (Trolley) 1'062'500 15 70'833
DG 24-25m (Trolley) 1'400'000 15 93'333
DS 12m (DS) 550'000 12 45'833
Tram 42m 5'600'000 30 186'666

Tabelle 4:  Annahmen ,, Anlagekostensdtze Fahrzeuge ” nach Fahrzeugtyp

4.2.2. Annahmen betreffend ,Infrastrukturkosten”

FUr die beiden Angebotskonzepte ,Bus 2035" und , Tram 2035" wurden Annahmen fir die Kosten
pro Meter bzw. Kilometer getroffen. Die Angebotskonzepte unterscheiden sich priméar durch den
Verkehrstrager auf den starken Achsen (Tram oder Bus). Beim Bussystem wurde aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens mit einem BHLS (Busses with a high level of Service) gerechnet. Dies erlaubt
eine hohere Stabilitat des Systems aufgrund des Einsatzes von Doppelgelenkbussen, bedingt jedoch
Anpassungen an den Fahrleitungen, Haltestellen und Strassen. Die Fahrplanstabilitat wird erhéht
durch die Eigentrassierung und eine gezielte Priorisierung des offentlichen Verkehrs. Die Annahmen
fur den Kostensatz pro Meter sowie betreffend Unterhaltskosten fur die Infrastruktur wurden gemass
der Studie der Hochschule Luzern von Roger Sonderegger vom 11. Juni 2014 ,,Braucht die Agglome-
ration Luzern ein Bus-, ein BHLS- oder ein Tramsystem” angenommen.

Fur die , Tram-Laufmeterkosten” wurde der Wert aus der ,Machbarkeitsstudie des Trams St. Gallen”
(vom 29. Februar 2012) von TBF + Partner von 35’000 CHF pro Meter bernommen und weiter plau-
sibilisiert. Der Wert wurde mit den Vergleichswerten aus den Tramprojekten ,Bern West”, ,Tram
Region Bern” und der ,Glattalbahn* verglichen. Ausserdem wurden die Annahmen mit den ehema-
ligen Projektverantwortlichen der Glattalbahn plausibilisiert. Die Kosten pro Laufmeter , Infrastruk-
tur” sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst:

’ SR 742.221. Verordnung des UVEK Uber das Rechnungswesen der konzessionierten Unternehmen
vom 18. Januar 2011

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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Kosten pro Laufmeter

Tram Bern Tram Region Glattalbahn Tram SG
West 2008 - Bern 2014 2004-2010 (3 Unterteilung
2010 Phasen) Anteilsméssig
gerechnet)
Gesamtlange 6.8 km 12.5 km 13.3 km 10.86 km 15.0 km
Aligemein (Honorare inkl. Nebenkosten) 4'797 CHF 7'592 CHF 9'005 CHF 7'131 (20.1%) 7'035
Bahntechnik 7'099 CHF 10299 CHF 9'548 CHF 8'982 (25.3%) 8'855
Tief- und Kunstbauten 13'994 CHF 19288 CHF 24'939 CHF 19'407 19'110
(54.6%)
Total Kosten pro Laufmeter 25'890 CHF 37'178 CHF 43'491 CHF 35'520 35'000

Tabelle 5:  Annahmen , Infrastrukturkosten”

Kostentreiber sind primar folgende Projektbausteine: Anteil Eigentrassierung, die Gesamtlange, die
Etappierung des Projektes, Kunstbauten, Werkleitungen, Landkaufe sowie die technischen Anforde-
rungen, welche das Bauen in der Zukunft eher verteuern. Unter Berlcksichtigung all dieser Aspekte
sind die Kosten pro Meter inkl. Depot von brutto 35’000 CHF pro Laufmeter realistisch.

Aufgrund des langfristigen Investitionshorizonts bis 2035 wurden — in Absprache mit der Stadt St.
Gallen — die Investitionen, welche unabhangig des OV-Systems féllig werden, abgezogen. Die Kosten
fur die Umgestaltung und auch Verschénerung der bestehenden Strassen wurden mit 450 CHF pro
m2 angenommen® Die Strassenbreite betragt im Durchschnitt 20 Meter (Fassade zu Fassade). Dies
ergibt einen Preis pro Laufmeter von 9000 CHF (450*20). Diese Ohnehin-Kosten wurden unabhan-
gig vom System ,Bus” oder ,Tram” von den Bruttokosten in Abzug gebracht. Die Wirtschaftlichkeit
wird auf Basis der Nettokosten ermittelt. Fir die Abschreibungen auf die Infrastruktur wurde mit 40
Jahren und fur die Unterhaltskosten mit jeweils mit einem Branchenstandard berechnet. Die Anga-
ben zu Infrastruktur und Transportsystem sind in der unterstehenden Tabelle zusammengefasst:

Verkehrssystem Bussystem Tramsystem
(BHLS)

Investitionskosten pro Meter Brutto 15'000  Brutto 35'000
Netto 6000 Netto 26°000

Unterhaltskosten pro kmin CHF p.a. 50'000 75'000
Abschreibedauer in Jahren Infrastruktur 40 40
Gesamtlange des Systems "Starke Achsen" 14'000 Meter 15'000 Meter
Abschreibekosten pro Jahr 2.1 Mio. CHF  9.75 Mio. CHF

Tabelle 6:  Annahmen zu den Infrastrukturkosten nach Transportsystem auf den starken Achsen

Die Gesamtlange des Projektes ist beim Tram einen Kilometer ldnger. Dies aufgrund der Fihrung des
Trams B auf den Gleisen der Appenzeller Bahnen bis zum Guterbahnhof. Die Investitionskosten fur
diese Fihrung macht sich im Vergleich mit einem Endhalt der Linie B beim Wendeplatz Stocken dank
tieferer Betriebskosten aus heutiger Sicht bezahlt.

Annahme betreffend die ,Finanzierungskosten”: Oft werden bei Finanzierungen der Offentlichen
Hand die Finanzierungskosten nicht gerechnet oder ungenltgend bertcksichtigt. Bei der Glattalbahn

4

Richtwert aus Umgestaltungskosten Starke Achsen im Agglomerationsprogramm St.Gallen-
Bodensee 3. Generation.

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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wurden die Darlehen z.B. nicht verzinst. Um die Wirtschaftlichkeit von zwei Investitionen mdglichst
realistisch vergleichen zu kénnen, werden Zinskosten von 2% fiir die Finanzierung der nétigen Inves-
titionen angenommen.

4.2.3. Annahmen betreffend , Betriebskosten”

Bei den Betriebskosten wurde zwischen fixen und variablen Kosten unterschieden. Als fixe Kosten
(Standkosten) wurden 15% der Abschreibungen fir Steuern, Versicherungen und Gebuhren je Fahr-
zeug angenommen. Die variablen Kosten wurden pro Fahrzeug gemass dem Benchmark des Zurcher
Verkehrsverbunds (ZVV) angenommen. Die variablen Kosten pro Kilometer beinhalten Treibstoffkos-
ten, Stromkosten und Unterhaltskosten. Als Stundensatz fir das Personal wurde mit dem Branchen-
satz von 65 CHF/h gerechnet. Die Annahmen betreffend die fixen und variablen Kosten pro Fahrzeug
wurden in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Fixe Kosten (Prozentsatz der | Variable Kosten pro km Personalkosten CHF/h
jahrlichen Abschreibungen) gemass ZVV

Midi 8-11m (M) 15% 1.67

N 11-12m (N) 15% 2.08 65
G 18m (G) (Trolley) 15% 2.10 65
DG 24-25m (Trolley) 15% 2.31 65
DS 12m (DS) 15% 2.15 65
Tram 42m 15% 3.90 65

Tabelle 7:  Annahmen , Betriebskosten” nach Fahrzeugtyp

4.2.4. Annahmen betreffend , Kostendeckungsbeitrag”

Gemadss dem Standbericht 2016 des Kantons St. Gallen wurden im Jahr 2015 fir alle Linien im Be-
trachtungsperimeter der beiden Angebotskonzepte ein Kostendeckungsgrad (KDG) von 66.5% er-
mittelt. FUr das Buskonzept 2035 als Referenzgrésse wurde ebenfalls ein KDG von 66.5% ange-
nommen. Ein allfalliger Schienenbonus fur das Tram (kénnte mehr Fahrgaste als ein Bus anziehen)
wird durch einen weniger dichten Takt als beim Bus kompensiert (Tram grdsser als Bus). Aus diesen
Uberlegungen wird der absolute Betrag der Einnahmen beim Bus- und Tramsystem als gleich hoch
angenommen.

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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4.3. Berechnungsprinzip

Ubersicht Berechnungsprinzip im Basisszenario
fur das Angebotskonzept ,Bus 2035” und ,, Tram 2035"

FUr das Basisszenario dienen die Berechnungsgrundlagen von Kapitel 4.2. Damit ergeben sich nach-

folgende Resultate:

INVESTITIONS- UND FIXKOSTEN FAHRZEUGE

Totale
Abschreibungskosten +

pro Jahr

Abbildung 10. Investitions- und Fixkosten fir die Fahrzeuge

VARIABLE KOSTEN BETRIEB

Totale - .
Investitionskosten = 105.3 Mio. CHF

Totale
Abschreibungskosten = 7.3 Mio CHF
pro Jahr

INVESTITIONS- UND
FIXKOSTEN FAHRZEUGE = 8.4 Mio. CHF
PRO JAHR

= Kosten Jahresleistung = 21.6 Mio CHF
Fahrzeuge
— Personalkosten = 36.1 Mio CHF
+ 0.6 Mio CHF
VARIABLE KOSTEN
BETRIEB = 58.4 Mio CHF

inkl. Betriebskosten Infrastruktur
(0.7 Mio Bus / 1.1 Mio Tram)

Abbildung 11. Variable Kosten fir den Betrieb der Fahrzeuge und den Unterhalt der Infrastruktur
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173.8 Mio. CHF
+ 68.5 Mio. CHF

8.6 Mio CHF
+ 1.3 Mio CHF

9.9 Mio. CHF
+ 1.5 Mio CHF

23.0 Mio CHF
+ 1.4 Mio CHF

35.5 Mio CHF

59.6 Mio CHF
+ 1.2 Mio CHF
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INVESTITIONSKOSTEN INFRASTRUKTUR

Richtwert Bruttokosten Gesamtliange Investitionskosten = : :
i ; ) 2 = 210.0 Mio CHF 525.0 Mio CHF
pro Laufmeter X ‘Starke Achsen Starke Achsen ' +315.0 M',c; CHF

) » _ Investitionskosten
iti nicht anrechenbare
Investitionskosten Starke Achsen = 84.0 Mio CHF 390.0 Mio CHF

Starke Achsen Str.mnb-u en exkl. Strassenbaukosten + 306.0 Mio CHF

Abschreibungszeitraum ~ _ INVESTITIONSKOSTEN
Lt / Infrastruktur = INFRASTRUKTUR

_ =

Abbildung 12: Investitionskosten fir die Infrastruktur

= 2.1 Mio CHF 9.8 Mio CHF
+ 7.7 Mio CHF

= 68.9 Mio CHF 79.3 Mio CHF

+ 10.4 Mio CHF
= 3.8 Mio CHF 11.3 Mio CHF

+ 7.5 Mio CHF
= 72.7 Mio CHF 90.6 Mio CHF

+ 17.9 Mio CHF

T e e e
Markteinnahmen
66.5% Kostendeckungsgrad beim

- Busbasisszenario (Analog Kosten- | = = 26.9 Mio CHF 44.8 Mio CHF
+17.9 Mio CHF

deckungsgrad 2016 der Linien im
Betrachtungsperimeter)

Abbildung 13. Gesamte Investitions- und Betriebskosten fiir die Infrastruktur und die Fahrzeuge

mrs partner / Daniel Fischer & Partner
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4.4. Stellschrauben

Die Berechnungen der Wirtschaftlichkeit basieren auf vielen Annahmen. Um ein Gespur fur die Sensi-
tivitdt zu erhalten, wurden zum Basisszenario verschiedene Stellschrauben definiert. Dadurch kann
die Wirtschaftlichkeit besser gewdrdigt werden. Methodisch wurden sowohl optimistische Annah-
men (Stellschrauben) als auch pessimistische Stellschrauben definiert.

4.4.1. Stellschrauben bei den ,, Anlagekosten fiir Fahrzeuge”

Bei den Anlagekosten fiir die Fahrzeuge wurden zwei Stellschrauben definiert. Zum einen die Ab-
schreibesatze des BAV, welche anstatt der Mittelwerte mit der minimalen Abschreibedauer (héhere
Kosten pro Jahr) oder mit der maximalen Abschreibedauer (tiefere Kosten pro Jahr) gerechnet wur-
den. Im Weiteren wurde bei der Finanzierung mit der Variante einer Verzinsung mit 0% anstatt mit
2% gerechnet. Die nachfolgende Tabelle fasst die Stellschrauben bei den Anlagekosten zusammen.

Abschreibesitze gemass BAV Zinssatz Finanzierung
Reglement in Jahren

StellschraubeanebeI Stellschraube/ Hebel
““

Midi 8-11m (M) 7 8 0%
N 11-12m (N) 10 14 0%
G 18m (G) 10 20 0%
(Trolley)

DG 24-25m 10 20 0%
(Trolley)

DS 12m (DS) 10 14 0%
Tram 42m 20 40 0%

Tabelle 8:  Stellschrauben , Abschreibedauer Fahrzeuge ” und ,, Zinssatz Finanzierung Fahrzeuge ”

4.4.2. Stellschrauben bei den ,Infrastrukturkosten”

Bei den Laufmeterkosten beim Tram wurde ebenfalls gegenliber dem Basisszenario von 35’000 CHF
pro Laufmeter eine optimistische Variante mit den tiefen Kosten von 25’000 CHF pro Laufmeter
gerechnet. Dieser Wert wurde beim Tram Bern West realisiert. Gleichzeitig wurde eine teure Variante
von 40'000 CHF pro Laufmeter gerechnet. Die Laufmeterkosten bei dem BHLS-System wurden nicht
in Varianten berechnet. Bei beiden Angebotskonzepten wurde jedoch bei den Investitionskosten eine
Variante ohne Zinskosten gerechnet. Die Stellschrauben bei den , Infrastrukturkosten” sind auf der
untenstehenden Grafik zusammengefasst:

Verkehrssystem Stellschrauben

Investitionskosten pro Brutto 25'000 — 40'000 CHF
Meter Netto 16'000 — 31'000 CHF
Zinssatz auf 0% 0%

Kapitalkosten

Tabelle 9:  Stellschrauben ,, Kostensatz Infrastrukturkosten” und ,, Zinssatz Finanzierung Infrastruktur”

mrs partner / Daniel Fischer & Partner

20



Kanton St.Gallen - Amt fur 6ffentlichen Verkehr Starke Stadt-Achsen (Teilprojekt Wirtschaftlichkeit)

4.5. Gesamtergebnis

Das Gesamtergebnis zeigt die Kosten fir das Basisszenario, den Vergleich mit den einzelnen Stell-
schrauben pro Angebotskonzept sowie die Kombination der positiven Stellschrauben (Best Case) und
der negativen Stellschrauben (Worst Case). Die Veranderungen zum Basisszenario wurden jeweils mit
einer anderen Farbe gekennzeichnet.

4.5.1. Gesamtergebnis Basisszenario und kombinierte Stellschrauben

Betriebskosten Basisszenario Tramsystem und Bussystem 2035 Giinstige Kombination Teure Kombination

Tram Bus Tram Bus Tram Bus

pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr
Fixkosten (Tram/Bus) (15% d. Abschreibungen) 1'297'525  1'097'575 991'267 844'859|  1'896'844  1'588'269
Variable Kosten Busse 17'287'788 21'586'428 | 17'287'788 21'586'428| 17'287'788 21'586'428
Variable Kosten Tram 5'678'899 0 5'678'899 0| 5'678'899 0
Total Fix- und variable Kosten 24'264'212  22'684'003 | 23'957'954 22'431'287| 24'863'531 23'174'697
Personalkosten Bus 29'371'368 36'075'143 | 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 36'075'143
Personalkosten Tram 6'143'930 0 6'143'930 0| 6'143'930 0
Total Personalkosten 35'515'298 36'075'143 | 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 36'075'143
Betriebskosten Infrastruktur 1'125'000 700'000 1'125'000 700'000f  1'125'000 700'000]
Abschreibekosten Bus 5'476'833  7'317'167 4'228'446  5'632'393| 7'885'629 10'588'457|
Abschreibekosten Tram 3'173'333 0 2'380'000 0| 4'760'000 (o)
Zinskosten Anlagekosten Fz. 3'475'340  2'106'120 0 0| 3'475'340  2'106'120
Total Brutto Betriebskosten pro Jahr 73'030'017 68'882'433| 67'206'698 64'838'823| 77'624'798 72'644'417
Markteinnahmen (66.5% des Busbasisszenario) 45'806'818 45'806'818 | 45'806'818 45'806'818| 45'806'818 45'806'818|
Total Netto Betriebskosten pro Jahr 27'223'199 23'075'615| 21'399'881 19'032'005| 31'817'980 26'837'599
Abschreibungen Infrastruktur (Netto) 9'750'000  2'100'000 6'000'000  2'100'000] 11'625'000  2'100'000]
Total Abschreibungskosten 18'400'167  9'417'167 12'608'446  7'732'393| 24'270'629 12'688'457
Zinskosten Infrastruktur 7'800'000  1'680'000 0 0| 9'300'000 1'680'000}
Total Kostenvergleich (Nettokosten) 44'773'199 26'855'615| 27'399'881 21'132'005| 52'742'980 30'617'599
Differenz 17'917'584 -17'917'584| 6'267'875 -6'267'875 22'125'381 -22'125'381
Differenz zur Basisvariante 0 0| -17'373'318 -5'723'610] 7'969'781  3'761'984

Investitionskosten Tram Bus Tram Bus Tram Bus
Anlagekosten Busse 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000] 105'306'000] 78'567'000] 105'306'000
Anlagekosten Tram 95'200'000 0] 95'200'000 0] 95'200'000 0
Infrastrukturkosten Netto 390'000'000{ 84'000'000] 240'000'000] 84'000'000] 465'000'000] 84'000'000
0 0 0 0
Total Anlagekosten 563'767'000| 189'306'000| 413'767'000] 189'306'000| 638'767'000| 189'306'000|

Tabelle 10:  Gesamtergebnis Basisszenario und kombinierte Stellschrauben

Im Basisszenario ist das ,Tram Angebot 2035” mit 44.8 Mio. CHF pro Jahr um 17.9 Mio. CHF
oder 40% teurer als das ,,Busangebot 2035" (Gesamtkosten mit Betriebs- und Investitionskosten
pro Jahr). Bei den Investitionskosten ist das Tram mit gesamten Investitionskosten von 563.7 Mio.
CHF gegentber 189.3 Mio. um 374.4 Mio. teurer als der Bus. Die hohen Infrastrukturkosten beim
Tram mit folglich héheren Abschreibungen von 9.75 Mio. beim Tram anstatt 2.1 Mio. CHF beim Bus
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sowie die Zinskosten von 7.8 Mio. CHF beim Tram bzw. 1.68 Mio. CHF beim Bussystem sind auch
die Hauptkostentreiber. Die Netto Betriebskosten beim Tram (ohne Infrastruktur) waren mit 27.2
Mio. CHF gegeniber 23.07 Mio. CHF dem Bussystem um 4.13 Mio. CHF teuer.

Im Best Case Szenario - der Kombination von den positiven Auspragungen (jeweils maximale Ab-
schreibe-Dauer, keine Zinskosten sowie beim Tram die tiefen Laufmeter Kosten von 25’000 CHF) -
verkleinert sich der Unterschied. In dieser Variante ware das System mit Tram immer noch 6.26 Mio.
pro Jahr teurer als das reine Bussystem. In der Differenz zum Tram-Basisszenario ware dies 17.3 Mio.
weniger, wahrend dem das Bussystem gegeniber dem Basisszenario um 5.7 Mio. CHF gUnstiger
ware.

Im Worst Case Szenario (minimale Abschreibdauer auf die Fahrzeuge und maximale Laufmeterkos-
ten beim Tram von 40'000CHF) ware das System mit Tram gegenlber dem Bussystem um 22.1 Mio.
CHF pro Jahr teurer. Gegeniber dem Basisszenario nimmt das Tram mit den jahrlichen Kosten um
7.96 Mio. CHF und das Bussystem um 3.76 Mio. CHF zu.

Der Kostenvergleich beim System mit Tram kumuliert reicht im Best Case von 27.4 Mio. CHF Kos-
ten bis 52.7 Mio. CHF pro Jahr. Die jahrliche Spannbreite liegt bei 25.3 Mio. CHF.

Der Kostenvergleich beim Bussystem kumuliert reicht von 21.1 Mio. CHF bis 30.6 Mio. CHF. Die
Spannbreite betrdagt somit 9.5 Mio. CHF pro Jahr.
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4.5.2.

Gesamtergebnis Basisszenario und einzelne Stellschrauben

Die einzelnen Stellschrauben und deren Auspragungen sind in der nachfolgenden Tabelle zusam-

mengefasst.
iebsk 0T y und y 2035 Min Abschreib Max Abschreik Fi ung 0% Tram 16'000 - 31'000

Tram Bus Tram Bus Tram Bus Tram Bus glinstig teuer

pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr
Fixkosten (Tram/Bus) (15% d. Abschreibungen) 1'297'525  1'097'575 1'896'844  1'588'269 991267 844'859| 1'297'525  1'097'575| 1'297'525  1'297'525)
Variable Kosten Busse 17'287'788 21'586'428 | 17'287'788 21'586'428| 17'287'788 21'586'428| 17'287'788 21'586'428| 17'287'788 17'287'788]
Variable Kosten Tram 5'678'899 0 5'678'899 0] 5'678'899 0] 5'678'899 0] 5'678'899  5'678'899
Total Fix- und variable Kosten 24'264'212  22'684'003 | 24'863'531 23'174'697| 23'957'954 22'431'287| 24'264'212 22'684'003| 24'264'212 24'264'212
Personalkosten Bus 29'371'368 36'075'143 | 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 29'371'368]
Personalkosten Tram 6'143'930 0 6'143'930 0] 6'143'930 0] 6'143'930 0] 6'143'930  6'143'930)
Total Personalkosten 35'515'298 36'075'143 | 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 35'515'298|
Betriebskosten Infrastruktur 1'125'000 700'000 1'125'000 700'000]  1'125'000 700'000] 1'125'000 700'000f 1'125'000  1'125'000]
Abschreibekosten Bus 5'476'833  7'317'167 7'885'629 10'588'457| 4'228'446  5'632'393| 5'476'833  7'317'167| 5'476'833  5'476'833
Abschreibekosten Tram 3'173'333 0 4'760'000 0] 2'380'000 0| 3173333 0| 3173333  3'173'333]
Zinskosten Anlagekosten Fz. 3'475'340  2'106'120 3'475'340  2'106'120] 3'475'340  2'106'120] 0 0] 3'475'340  3'475'340)
Total Brutto Betriebskosten pro Jahr 73'030'017 68'882'433 | 77'624'798 72'644'417| 70'682'038 66'944'943| 69'554'677 66'776'313| 73'030'017 73'030'017|
Markteinnahmen (66.5% des Busbasisszenario) 45'806'818 45'806'818 | 45'806'818 45'806'818| 45'806'818 45'806'818| 45'806'818  45'806'818| 45'806'818  45'806'818]
Total Netto Betriebskosten pro Jahr 27'223'199 23'075'615 | 31'817'980 26'837'599| 24'875'221 21'138'125| 23'747'859 20'969'495| 27'223'199 27'223'199
Abschreibungen Infrastruktur (Netto) 9'750'000  2'100'000 9'750'000  2'100'000| 9'750'000  2'100'000] 9'750'000  2'100'000|  6'000'000 11'625'000]
Total Abschreibungskosten 18'400'167 9'417'167 | 22'395'629 12'688'457| 16'358'446  7'732'393| 18'400'167  9'417'167| 14'650'167 20'275'167
Zinskosten Infrastruktur 7'800'000  1'680'000 7'800'000  1'680'000] 7'800'000  1'680'000] 0 0] 4'800'000  9'300'000]
Total Ki gleich (Nettok ) 44'773'199  26'855'615 | 49'367'980  30'617'599| 42'425'221 24'918'125| 33'497'859 23'069'495| 38'023'199 48'148'199|
Differenz 17'917'584 -17'917'584| 18'750'381 -18'750'381| 17'507'095 -17'507'095| 10'428'364 -10'428' -10'125'000 10'125'000]
Differenz zur Basisvariante 0 0| 4'594'781 3'761'984] -2'347'978 -1'937'490] -11'275'340 -3'786'120] -6'750'000  3'375'000)

Investitionsk Tram Bus Tram Bus Tram Bus Tram Bus Tram Tram
Anlagekosten Busse 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000] 105'306'000] 78'567'000| 78'567'000]
Anlagekosten Tram 95'200'000 0] 95'200'000] 0] 95'200'000} 0] 95'200'000] 0] 95'200'000| 95'200'000]
Infrastrukturkosten Netto 390'000'000] 84'000'000| 390'000'000] 84'000'000| 390'000'000] 84'000'000] 390'000'000| 84'000'000] 240'000'000| 465'000'000
Total Anlagek 563'767'000| 189'306'000| 563'767'000| 189'306'000| 563'767'000| 189'306'000| 563'767'000| 189'306'000| 413'767'000| 638'767'000)

Tabelle 11. Gesamtergebnis Basisszenario und einzeine Stellschrauben

Beim Kostenvergleich beim System mit Tram mit den einzelnen Stellschrauben reicht die Spannbrei-
te von 49.4 Mio. CHF pro Jahr (minimale Abschreibedauer) bis 33.5 Mio. CHF (ohne Zinskosten). Die
Spannbreite pro Jahr betragt 16 Mio. CHF. Beim Bussystem betrdgt die gleiche Spannbreite zwi-
schen 30.6 Mio. CHF bis 23.1 Mio. Dies ergibt eine Differenz von CHF 7.5 Mio. CHF. Wie der obigen
Tabelle enthnommen werden kann sind die Auspragungen der einzelnen Stellschrauben geringer als

bei deren Kombination.
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4.5.3.

Wiirdigung des Gesamtergebnisses

Das Angebotskonzept 2035 mit dem Tramsystem wird in jedem Fall teurer. Die Mehrkosten
schwanken je nach Variante bzw. Stellschrauben. Die Mehrkosten des Trams sind in der Tabelle un-

ten zusammengefasst:

Variante Mehrkosten des Tramsys- Abweichung zur Basisvari-
tems [Mio. CHF] ante des Trams [Mio. CHF]

Basisszenario 17.917 0

Minimale Abschreibe-Dauer 18.750 + 0.833

Maximale Abschreibe-Dauer 17.507 -0.41

Finanzierung 0% 10.428 -7.489

Tram ,glinstig”: Netto 11.168 (Differenz gegenlber -6.749

16’000 CHF Laufmeterkosten dem Basisszenario Bus)

Tram ,teuer”: Netto 21.293 (Differenz gegentiber +3.376

31000 CHF Laufmeterkosten dem Basisszenario Bus)

Best Case Tram 6.267 -11.65

Worst Case Tram 22.125 4.208

Tabelle 12 Mehrkosten des Tramsystems gegendiiber dem Bussystem in Abhdngigkeit der Stellschrauben

4.6. Finanzierungs-Topf fiir die Infrastruktur (Bundesfinanzierung)

Aufgrund der Erkenntnis, dass das Tram insbesondere bei den Infrastrukturkosten klar teurer ist als
das Bussystem, wurde im Laufe des Projektes die Idee konkretisiert, den mdglichen und optimisti-
schen Investitionsbeitrag von 40% des Bundes bei den Nettoinvestitionskosten von 390 Mio.
CHF bei den Tram Infrastrukturkosten bzw. von 84 Mio. CHF beim Bussystem in Abzug zu bringen’.
Dies wurde dann auch kalkuliert. Jedoch gilt es festzuhalten, dass die Wirtschaftlichkeitsrechnung der
beiden Angebotskonzepte und deren Finanzierung grundsatzlich voneinander unabhéngig sind. Die
Wirtschaftlichkeit klart, welche Variante - wie es der Name schon sagt - , wirtschaftlicher” bzw. kos-
tenginstiger ist. In der ,Finanzierung” wird definiert, wer die Kosten bezahlt. Dies wére der nachste
Schritt, falls die Variante des Trams auf den starken Achsen weiterverfolgt werden sollte.

4.6.1. Vergleich der Wirtschaftlichkeit mit dem Finanzierungsbeitrag des Bundes

In dieser Variante wurden alle Gbrigen Annahmen und Varianten gleich belassen und nur bei der
Finanzierung der Investitionen wurde ein Beitrag von 40% abgezogen. Dies ergab beim Tram 390-
156=234 Mio. CHF und beim Bussystem 84-33.6=50.4 Mio. CHF Nettoinvestitionskosten. Die
Resultate fur die Basisvariante sind in der Grafik nachfolgend zusammengefasst. Im Basisszenario

® Bisherige Beitrage des Bundes an A-Massnahmen im Rahmen von Agglomerationsprojekten:
- Bei der Glattalbahn: 39.1% der Infrastrukturkosten.
- Bei Massnahmen des Agglomerationsprogramms St.Gallen-Bodensee (1. und 2. Generation): 40%
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reduziert sich die Differenz von 17.9 Mio. CHF zu Lasten des Trams auf 12.4 Mio. CHF und damit um
5.5 Mio. CHF.

Betriebskosten Basisszenario Tramsystem und Bussystem 2035 Giinstige Kombination Teure Kombination

Tram Bus Tram Bus Tram Bus

pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr
Fixkosten (Tram/Bus) (15% d. Abschreibungen) 1'297'525  1'097'575 991'267 844'859] 1'896'844  1'588'269
Variable Kosten Busse 17'287'788 21'586'428 | 17'287'788 21'586'428] 17'287'788 21'586'428]
Variable Kosten Tram 5'678'899 0 5'678'899 0] 5'678'899 0
Total Fix- und variable Kosten 24'264'212  22'684'003 | 23'957'954 22'431'287| 24'863'531 23'174'697|
Personalkosten Bus 29'371'368 36'075'143 | 29'371'368 36'075'143] 29'371'368 36'075'143
Personalkosten Tram 6'143'930 0 6'143'930 0 6'143'930 0f
Total Personalkosten 35'515'298 36'075'143 | 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 36'075'143|
Betriebskosten Infrastruktur 1'125'000 700'000 1'125'000 700'000]  1'125'000 700'000]
Abschreibekosten Bus 5'476'833  7'317'167 4'228'446  5'632'393] 7'885'629 10'588'457,
Abschreibekosten Tram 3'173'333 0 2'380'000 0] 4'760'000 0
Zinskosten Anlagekosten Fz. 3'475'340  2'106'120 0 0] 3'475'340 2'106'120|
Total Brutto Betriebskosten pro Jahr 73'030'017 68'882'433 | 67'206'698 64'838'823| 77'624'798 72'644'417
Markteinnahmen (66.5% des Busbasisszenario) 45'806'818 45'806'818 | 45'806'818 45'806'818] 45'806'818 45'806'818)
Total Netto Betriebskosten pro Jahr 27'223'199 23'075'615| 21'399'881 19'032'005| 31'817'980 26'837'599
Abschreibungen Infrastruktur (Netto) 5'850'000  1'260'000 3'600'000  1'260'000] 6'975'000  1'260'000]
Total Abschreibungskosten 14'500'167 8'577'167 10'208'446  6'892'393| 19'620'629 11'848'457|
Zinskosten Infrastruktur 4'680'000  1'008'000 0 0] 5'580'000  1'008'000]
Total Kostenvergleich (Nettokosten) 37'753'199 25'343'615| 24'999'881 20'292'005| 44'372'980 29'105'599
Differenz 12'409'584 -12'409'584] 4'707'875 -4'707'875| 15'267'381 -15'267'381|
Differenz zur Basisvariante 0 0] -12'753'318 -5'051'610] 6'619'781  3'761'984|

Investitionskosten Tram Bus Tram Bus Tram Bus
Anlagekosten Busse 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000] 105'306'000)]
Anlagekosten Tram 95'200'000 0] 95'200'000| 0] 95'200'000| 0
Infrastrukturkosten Netto (inkl. Bundesbeitrag ist abgezogen) | 234'000'000| 50'400'000| 144'000'000 50'400'000] 279'000'000| 50'400'000]
0 0] 0 0]
Total Anlagekosten 407'767'000| 155'706'000| 317'767'000| 155'706'000] 452'767'000| 155'706'000)

Tabelle 13:  Gesamtergebnis Basisszenario und kombinierte Stellschrauben bei Abzug des mutmasslichen Bun-
desbeitrages fur die Infrastrukturkosten

Im Kostenvergleich des Basisszenarios betragen die Kosten fir das Tramsystem 37.7 Mio. CHF pro
Jahr gegeniiber 25.3 Mio. CHF pro Jahr fiir das Bussystem. Die Mehrkosten fiir das Tram im
Basisszenario betragen 12.4 Mio. CHF. Im Kostenvergleich der Systeme in der kumulierten Be-
trachtung (alle Stellschrauben, best und worst case) ist das Tram in jedem Fall teurer. Die Spannbreite
ist dabei noch extremer. In der flr das Tram gunstigsten Variante betragen die Mehrkosten 4.7 Mio.
CHF pro Jahr in der ungunstigsten Variante sind es 15.3 Mio. CHF pro Jahr. Dies ist jedoch weniger
als im Vergleich zur Spannbreite ohne ,Finanzierung Bund”. Hier resultieren 6.2 — 22.1 Mio. Mehr-
kosten far das Tram.
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Betriebsk i io y und 2035 Min Abschreik Max Ab i Finanzierung 0% Tram 16'000 - 31'000
Tram Bus Tram Bus Tram Bus Tram Bus glinstig teuer
proJahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr pro Jahr
Fixkosten (Tram/Bus) (15% d. Abschreibungen) 1'297'525  1'097'575 1'896'844  1'588'269) 991'267 844'859| 1'297'525  1'097'575| 1'297'525  1'297'525)
Variable Kosten Busse 17'287'788 21'586'428 | 17'287'788 21'586'428| 17'287'788 21'586'428] 17'287'788 21'586'428| 17'287'788 17'287'788)
Variable Kosten Tram 5'678'899 0 5'678'899 0l 5'678'899 0] 5'678'899 0] 5'678'899  5'678'899
Total Fix- und variable Kosten 24'264'212  22'684'003 | 24'863'531 23'174'697| 23'957'954 22'431'287| 24'264'212 22'684'003| 24'264'212 24'264'212
Personalkosten Bus 29'371'368 36'075'143 | 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 36'075'143| 29'371'368 29'371'368
Personalkosten Tram 6'143'930 0 6'143'930 0| 6'143'930 0] 6'143'930 0] 6'143'930  6'143'93()
Total Personalkosten 35'515'298  36'075'143 | 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 36'075'143| 35'515'298 35'515'298
Betriebskosten Infrastruktur 1'125'000  700'000 1'125'000 700'000]  1'125'000 700000  1'125'000 700'000] 1'125'000  1'125'000)
Abschreibekosten Bus 5'476'833  7'317'167 7'885'629 10'588'457| 4'228'446  5'632'393| 5'476'833  7'317'167| 5'476'833  5'476'833)
Abschreibekosten Tram 3'173'333 0 4'760'000 0 2'380'000 0| 3173333 0] 3'173'333  3'173'333
Zinskosten Anlagekosten Fz. 3'475'340  2'106'120 3'475'340  2'106'120|  3'475'340  2'106'120) 0 0] 3'475'340  3'475'340
Total Brutto Betriebskosten pro Jahr 73'030'017 68'882'433 | 77'624'798 72'644'417| 70'682'038 66'944'943| 69'554'677 66'776'313| 73'030'017 73'030'017
0] 0f
Markteinnahmen (66.5% des Busbasisszenario) 45'806'818  45'806'818 | 45'806'818 45'806'818| 45'806'818 45'806'818| 45'806'818 45'806'818| 45'806'818  45'806'818]
0 0f
Total Netto Betriebskosten pro Jahr 27'223'199 23'075'615 | 31'817'980 26'837'599| 24'875'221 21'138'125| 23'747'859 20'969'495| 27'223'199 27'223'199)
0
Abschreibungen Infrastruktur (Netto) 5'850'000  1'260'000 5'850'000 1'260'000f 5'850'000  1'260'000f 5'850'000  1'260'000|  3'600'000  6'975'000)
Total Abschreibungskosten 14'500'167  8'577'167 18'495'629 11'848'457| 12'458'446  6'892'393| 14'500'167  8'577'167| 12'250'167 15'625'167
0 0f
Zinskosten Infrastruktur 4'680'000  1'008'000 4'680'000  1'008'000|  4'680'000  1'008'000] 0 0] 2'880'000  5'580'000]
Total Kostenvergleich (Nettokosten) 37'753'199 25'343'615 | 42'347'980  29'105'599| 35'405'221 23'406'125| 29'597'859 22'229'495| 33'703'199 39'778'199)
Differenz 12'409'584 -12'409'584| 13'242'381 -13'242'381| 11'999'095 -11'999'095 7'368'364 -7'368'364| -6'075'000  6'075'000]
Differenz zur Basisvariante 0 0] 4'594'781 3'761'984| -2'347'978 -1'937'490| -8'155'340 -3'114'120| -4'050'000  2'025'000)
Tram Bus Tram Bus Tram Bus Tram Bus Tram Tram
Anlagekosten Busse 78'567'000] 105'306'000] 78'567'000| 105'306'000 78'567'000] 105'306'000] 78'567'000| 105'306'000] 78'567'000] 78'567'000)
Anlagekosten Tram 95'200'000) 0 95'200'000] 0] 95'200'000 0 95'200'000] 0] 95'200'000] 95'200'000|
Infrastrukturkosten Netto (inkl. Bundesbeitrag ist abgezogen) | 234'000'000| 50'400'000] 234'000'000| 50'400'000| 234'000'000| 50'400'000] 234'000'000| 50'400'000} 144'000'000| 279'000"
Total 407'767'000| 155'706'000| 407'767'000| 155'706'000| 407'767'000| 155'706'000| 407'767'000| 155'706'000| 317'767'000| 452'767" 000}

Tabelle 14. Gesamtergebnis Basisszenario und einzelne Stellschrauben bei Abzug des mutmasslichen Bundes-
beitrages fir die Infrastrukturkosten

In der oberen Tabelle sind die Zahlen aller einzelnen Varianten abgebildet. Grundsatzlich lasst sich
sagen, dass die Kosten Uber alle Varianten sinken und die Differenz der Varianten geringer wird. Dies
ist plausibel, weil die Investitionskosten mit den Zins- und Abschreibekosten ein starker Kostentreiber
sind — im speziellen bei der Tramvariante.
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5. Ergebnisse

5.1. Fazit des Teilprojekts Wirtschaftlichkeit

Fur die Stadt St. Gallen gibt es mit dem bestehenden und laufend optimierten Bussystem aus Kapazi-
tatsgriinden und aus finanzieller Hinsicht zurzeit keinen Handlungsbedarf fiir ein Tramsystem.
Die entscheidenden Argumente gegen ein Tram liegen in St.Gallen primér in der Wirtschaftlichkeit.
Die Frage der Wirtschaftlichkeit ist mit der vorliegenden Studie beantwortet. Die weiteren Grundsatz-
fragen fur oder gegen ein Tramsystem liegen bei den Soft-Faktoren und dem politischen Willen (z.B.
Raumplanung, Férderung OV etc.) dies umzusetzen. Der Fokus der weiterfiihrenden Uberlegungen
liegt auch nicht mehr auf dem wirtschaftlichen Vergleich der Verkehrssysteme sondern auf weiteren
strategischen und politischen Uberlegungen wie zum Beispiel der Entwicklung von neuen Mobilitéts-
konzepten oder der (politischen) Vision zur Entwicklung der Stadt St. Gallen.

5.2. Nachfrageentwicklung / Systemlimiten Angebotskonzept Bus

Das Angebotskonzept Bus 2035 mit den Hauptlinien 1 und 4, welche sich zum 3.75-min-Takt ergan-
zen, kann noch stabil betrieben werden. Je naher sich die Nachfrage Richtung Auslastungsgrenze
entwickeln wird, desto umfangreicher werden die nétigen Massnahmen, damit das System noch
stabil betrieben werden kann. Mit entsprechendem Rollmaterial, geeigneten Priorisierungsmassnah-
men an den Knoten, in der Knotenzufahrt wie auch mit entsprechenden Infrastrukturmassnahmen
an stark frequentierten Haltestellen kann die Funktion des Systems gewahrleistet werden.

Dieses Angebotskonzept kann mit den heutigen Mdéglichkeiten als Systemgrenze fur das Angebots-
konzept Bus betrachtet werden. Zwischen den Fahrzeugen der Hauptlinien 1 und 4 verkehren im
Zentrum diverse andere Buslinien wie auch die Appenzeller-/Trogenerbahn. Eine weitere Verdichtung
der Hauptlinien wiirde kaum mehr stabil betrieben werden kénnen.

Spatestens wenn sich die Nachfrageentwicklung der Kapazitatsgrenze des Angebotskonzeptes Bus
2035 nahert, muss auf den Hauptlinien auf ein System mit einer grésseren Kapazitat umgestellt wer-
den kénnen. Dies ware aus heutiger Sicht die Einfihrung eines Trams.

Gemass den vorliegenden Prognosen der Nachfrageentwicklung auf den dimensionierungsrelevanten
Querschnitten liegt dieser Zeitpunkt im Szenario ,,hohe Nachfrage” nach 2040. Im Szenario ,, Mobili-
tatskonzept” liegt er nach 2050, im Szenario ,mittel” sogar nach 2060. Die aktuellen Nachfrage-
entwicklungen liegen zudem weit unter den drei Szenarien. Geht man von einem Planungs- und
Realisierungszeitraum flr ein Tram von 20 Jahren aus, muUsste rein aus Kapazitatsgrinden in den
kommenden 20 Jahren noch nicht mit der Planung eines Trams begonnen werden.
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komfortorientierte Kapazitat im “Angebot Bus 2035” (mit Linie 1/4 im 3.75-min-Takt)
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Abbildung 14:  Prognose Systemlimit Angebotskonzept Bus 2035 am Querschnitt Theater — Kantonsspital

Gemass den vorliegenden Nachfrageprognosen gelangt das Angebot gemass dem Konzept ,Bus
2035" auf dem Korridor Rorschacher Strasse zuerst an die Kapazitatsgrenzen. In Abbildung 14 ist
ersichtlich, dass diese Kapazitatsgrenze aus heutiger Sicht in den kommenden 20 Jahren im dimensi-
onierungsrelevanten Querschnitt Theater — Kantonsspital noch nicht erreicht wird.

Die effektive Entwicklung von Angebot und Nachfrage soll in den kommenden Jahren mit einem
entsprechenden Monitoring aktiv beobachtet werden, damit nétige Schritte friihzeitig eingeleitet
werden kénnen.
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5.3. Soft-Faktoren

Die EinfUhrung eines Tramsystems wird nicht allein mit Kapazitats- und Wirtschaftlichkeitskriterien
begrindet werden koénnen. Es sind in hohem Masse auch stadtebauliche, siedlungspolitische und
imagebezogene Uberlegungen miteinzubeziehen.

Softfaktoren fiir ein Tram sind insbesondere:

Der Bau des Tramsystems kénnte in vergleichsweise kurzer Zeit durch attraktive Strassenraumge-
staltungen zu einer stadtebaulichen Aufwertung entlang der Strecke und entsprechend den gros-
sen Kosten zu einem Investitionsschub in der Region fuhren.

Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl werden bei einem Tram politisch eher
akzeptiert als bei einem Bus, d.h. Abschnitte mit einem eigenen Trassee lassen sich politisch eher
zugunsten eines Trams als fur einen Bus durchsetzen.

Ein Tram zeichnet sich, wie alle schienengebundenen Verkehrsmittel, durch hohe Laufruhe, Spurt-
reue und angenehmen Fahrkomfort aus. Ein Bus ist hingegen an die jeweiligen Strassenverhaltnis-
se gebunden. Ein Tramtrasse ohne Busfahrten darauf ist schmaler als ein Bustrasse. Vom Passagier
wird die Fahrt im Tram als ruhiger empfunden als im Bus.

Der Bau eines Tramsystems konnte ein Generator fur die Stadtentwicklung sein, indem die
Hauptachsen in der Talsohle vollstdndig angepasst werden (von Fassade zu Fassade).

Das Image des Neuartigen (Tram) ist attraktiver und wirkt stadtischer als dasjenige des Bestehen-
den (Bus).

Das Tramsystem ist leistungsfahiger als das Bussystem (gute Langfristperspektiven; stabilerer Be-
trieb bei Spitzenbelastungen).

Folgende Softfaktoren sprechen fir das Bussystem:

Ein Bussystem ist flexibler und kann schneller auf Veranderungen des Strassenraums reagieren.
Baustellen an Strassen und Werken haben gréssere Einwirkungen auf das Tramsystem zur Folge.

Auf den Tramachsen werden die Tramfahrzeuge aus Kapazitats- und Kostengriinden weniger
dicht verkehren als beim Bus. D.h. beim Bus haben die Passagiere einen dichteren Takt.

Ein Bussystem benétigt keine Tramschienen, welche v.a. fir die Velofahrenden eine Sturz- bzw.
Unfallgefahr darstellen.

Das Bussystem bedingt wesentlich geringere Infrastrukturkosten (u.a. keine Gleise, etc.).
Starke Steigungen kénnen mit den Bussen besser bewaltigt werden als mit dem Tram.

Ein Tram-System stellt bezlglich Haltekantenhéhe (30 cm) und Haltekantenléange (50m) grossere
Herausforderungen fir eine stadtvertragliche Gestaltung als das Bussystem.
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5.4. Management Summary

Studieninhalt

FUr den Zustand 2035 wurden zwei Angebotskonzepte definiert. Das Konzept ,Bus 2035 basiert
auf dem geplanten Buskonzept 2019 (vgl. Kapitel 3.2) und im Konzept , Tram 2035" werden die
stadtischen Hauptlinien durch Tramlinien ersetzt (vgl. Kapitel 3.3). Die beiden Konzepte unterschei-
den sich von der Art der Verkehrsmittel, nicht aber von der Gesamt-Transportkapazitat, d.h., dass
grossere Gefasse grundsatzlich weniger haufig verkehren. Beide Angebotskonzepte bewaltigen die
prognostizierten Fahrgastzahlen.

Fur beide Angebotskonzepte wurden die Kosten fir die Investitionen, den Betrieb und den Unterhalt
von Infrastruktur und Fahrzeugen geschatzt womit eine Wirtschaftlichkeitsrechnung fur einen Ver-
gleich zwischen einem Bus- und einem Tramsystem auf den stadtischen Hauptachsen erfolgte (vgl.
Ubersicht der Abbildungen im Kapitel 4.3).

Erkenntnisse

Beim Angebotskonzept ,Tram 2035” wird anstelle von Bussen auf zwei Achsen (Winkeln — Ste-
phanshorn und Guterbahnhofareal — Heiligkreuz) ein Tram verkehren (vgl. Anhang 6.1.4). Aufgrund
der 6rtlichen Situation mit dem zentralen Abschnitt vom Marktplatz bis zum Hauptbahnhof, wo bei-
de Tramlinien wie auch die Appenzeller-/Trogenerbahn auf denselben Gleisen verkehren, wiirden die
beiden Tramlinien jeweils im 7.5-Minuten-Takt verkehren. Damit zeigte sich, dass auch beim
Tramsystem mindestens in den Hauptverkehrszeiten auf eine Hubstrategie verzichtet werden soll, da
aus Kapazitatsgrinden zusatzlich zum zweckmassigen Tram-Angebot auch noch Regionalbusse zum
Bahnhof fihren mussen. Aus Grinden der Verstandlichkeit der Linienfihrungen wurde ganztags auf
eine Hubstrategie verzichtet.

Die massgebenden Kostenfaktoren fir die Kosten-Unterschiede der beiden Systeme sind die Investi-
tionskosten fur die Infrastruktur. Ebenso beeinflusst die Hohe des erwarteten Zinssatzes (Finanzie-
rungskosten) das Ergebnis massgeblich.

Aufgrund der Wirtschaftlichkeitsberechnung ergeben sich — unter Berlicksichtigung eines allfélligen
Beitrages des Bundes im Rahmen des Agglomerationsprogramms folgende Kosten fir die beiden
Systeme:

Tram 2035: Die Spannbreite der Nettokosten pro Jahr reicht von CHF 25.0 Mio. (Variante "glnstige
Faktoren kombiniert") bis CHF 44.4 Mio. (Variante "ungunstige Faktoren kombiniert").
Im Basisszenario betragen die Nettokosten CHF 37.8 Mio. pro Jahr.

Bus 2035:  Die Spannbreite der Nettokosten pro Jahr reicht von CHF 20.3 Mio. (glinstige Varianten
kombiniert) bis CHF 29.1 Mio. Variante "unglnstige Faktoren kombiniert"). Im Ba-
sisszenario betragen die Nettokosten CHF 25.3 Mio. pro Jahr.

Das Tramsystem ist in jedem Fall teurer. Je nach Berechnungsgrundlage schwanken die Mehrkosten
pro Jahr von CHF 4.7 Mio. bis CHF 15.3 Mio.; im Basisszenario CHF 12.4 Mio. Diese Mehrkosten
missen im Verhaltnis zum OV-Budget im Kanton St.Gallen betrachtet werden. Im Jahre 2016 betrug
die OV-Abgeltung des Kantons St.Gallen sowie der Gemeinden im Kanton St.Gallen total rund CHF
100 Mio. D.h. ein Tram-Ausbau wirde — ohne Erhéhung des Angebots — eine Erhéhung der Abgel-
tungen flr Kanton und Gemeinden von 5% bis 15% zur Folge haben.

Die Kapazitatsgrenzen des vorliegenden Angebotssystems ,,Bus 2035 werden gemass den Szenari-
en zur Nachfrageentwicklung zwischen etwa 2040 (Verkehrsentwicklung Szenario ,hohe Nachfra-
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ge"”) und etwa 2065 (Szenario ,mittel”) erreicht. Mit dem Szenario , Mobilitidtskonzept (OV +50%)"
wird die Kapazitatsgrenze etwa 2050 erreicht. Wird die Kapazitatsgrenze erreicht, kann die Nachfra-
ge auf der Achse Neudorf — Hauptbahnhof — Stahl nicht mehr genligend stabil und in akzeptabler
Komfortqualitdt mit einem heutigen Bussystem bewaltigt werden. D.h. man kommt dann nicht mehr
um die Einflhrung eines leistungsfahigeren Verkehrssystems herum. Geht man z.B. von einem Pla-
nungs- und Realisierungszeitraum fir ein Tramsystem von 20 Jahren aus, misste beim Szenario
~Mobilitatskonzept” etwa 2030 mit den Planungsarbeiten begonnen werden. Um rechtzeitig die
Weichen stellen zu kénnen, ist die Nachfrageentwicklung jahrlich zu priifen um Trends zu erkennen.

Fazit

Es kann folgendes (verkehrliches) Fazit gezogen werden:

e Die nétige Transportkapazitdt kann gestitzt auf die aktuellen Szenarien in den kommenden 20-
25 Jahren auch mit einem leistungsfahigen Bussystem bewaltigt werden; ein Tram-System ist in
diesem Zeitraum aufgrund der erwarteten Entwicklung noch nicht notwendig.

e Die Mehrkosten des Tram-Systems — gegentber einem bezUglich Transportkapazitat gleichwerti-
gem Bussystem — betragen unter Berlcksichtigung eines Bundesbeitrages von 40 % rund CHF 5
bis CHF 15 Mio., was eine Erhéhung der OV-Abgeltungen vom Kanton und den Gemeinden von
rund 5-15 % verursachen wirde.

e Um rechtzeitig die Weichen stellen zu kénnen, ist die Nachfrageentwicklung jahrlich zu prifen
um Trends zu erkennen.

e Derzeit ist eine vertiefte Planung des Trams noch nicht notwendig.

e FUr Neugestaltungen und Strassenprojekte ist das Tram noch nicht zu berlcksichtigen.
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Arbeitspapier

Vergleich der Angebotskonzepte

762.105_StGallen_Tram_Wirtschaftlichkeit

Anpassungen zwischen

Anpassungen zwischen

mrs partner / sto, seg / 18. Oktober 2016

Angebotskonzept Bus 2016 Bus 2016 und Bus 2019/2035 Angebotskonzept Bus 2019/2035 Bus 2035 und Tram 2035 Angebotskonzept Tram 2035 Takt in HVZ [min] Fahrzeuge
Linie e Busiinien e Buslnien B B Bus | T B B Bus T
(Dargestellt als farbige Buslinien im Plan (Dargestellt als farbige Buslinien im Plan us us us ram us us us ram
Von NaCh Angebotskonzept Bus 2019 / Bus 2035) Von NaCh Angebotskonzept Tram 2035) Von NaCh 2016 2019 2035 2035 2016 2019 2035 2035
1 Winkeln Stephanshorn |[keine Winkeln Stephanshorn  |wird aufgelst und ersetzt durch die Tramlinie A. -|- 12 12 7.5 - DGB DGB DGB -
2 Hinterberg Bach St.Georgen :::Z::'éﬁ:’r:;;geVLf’nnleB;;’ nhof st.Gallen nach Hinterberg Neudorf :Tf'gee‘fg:jnwszf:h?l:mg:r:!f:t“nd Neudort Hinterberg St.Gallen HB 20 20 15 15 GB GB GB GB
Neue Linienfiihrung von Séntispark nach Bhf St. Gallen
3 St.Gallen HB Hei|igkreuz und Verlangerung Heiligkreuz-Wittenbach (ehemalige Santispa rk! Wittenbach Bhf  |wird aufgeldst und ersetzt durch die Linien 6. o= 7.5 15 15 - GB GB GB -
Linie 203).
4 Wo|fganghof Guggeien Keine Wolfga nghof Guggeien Wird aufgeldst und ersetzt durch die Tramlinie A. o= 12 12 7.5 - GB DGB DGB -
5 Riethisli Rotmonten Keine Riethisli Rotmonten Keine Riethisli Rotmonten 10 10 10 10 GB GB GB GB
Neue Linienfiihrung von Bach St.Georgen via Bahnhof Verldangerung Heiligkreuz-Wittenbach (anst. Linie 3).
6 St.Gallen HB Holzli st. Gallen (ehemalige Linie 2/8) nach Heiligkreuz (best. | Bach St.Georgen Heiligkreuz Neue Linienfiihrung Marktplatz-Heiligkreuz via Spliigen|  Bach St.Georgen Wittenbach Bhf 10 10 10 10 BUS GB GB GB
Rundkurs wird in Linie 9 integriert). od. Buchentalstr.
7 | Abtwil/stJosefen Neudorf ey rng ven BapnhofStGalen nach Abtwil/St.Josefen Heiligkreuz e Lmenfuhrung von Aptul/ Stosefen nack Abtwil/St.Josefen Guggeien 10 15 15 75 GB GB DGB DGB
Wend lat Wend lat Neue Linienfihrung von Wolfganghof nach Bahnhof
en ep atz Neue Linienfiihrung von Bahnhof St.Gallen nach en ep atz St.Gallen.
8 Stocken Bach St.Georgen Neudorf (ehemalige Linie 7). Stocken Neudorf Linie wird zwischen Bahnhof St.Gallen und Neudorf W0|fgangh0f St.Gallen HB 20 20 15 15 GB GB GB GB
durch die Linie 7 ersetzt.
st.Gall HB Halzli-St.Gall Linie wird zwischen Schuppis Nord und Heiligkreuz Hozli-St.Gall
.Gallen q Neue Linienfiihrung von Hélzli nach Bahnhof St.Gallen olzli->t.Gallen q aufgelost. Olzl1-5t.Gallen
9 Nord SChUppIS NOI'd (ubernimmt den Rundkurs von Linie 6). HB SChUppIS Nord Ersetzt die Linie 10 zwischen Heiligkreuz und Abacus- HB Abacus-PIatZ 15 10 10 10 BUS BUS BUS BUS
Platz.
10 | Oberhofstetten Abacus-Platz ~|keine Oberhofstetten ADACUS-PIAtz  [1ieuor oo eimer doren e L 5 ot Oberhofstetten Spisertor 20 20 15 15 MIDI MIDI  MIDI MIDI
. .. . i fgelost und ersetzt durch die )

11 St.Gallen HB Kirche Mérschwil m:na;lo/zn o Keine = 15 - - - GB - - -
120 Engelburg Heiden Keine Engelburg Heiden Keine Engelburg Heiden 30 30 30 30 DS DS DS DS
121 Engelburg Heiden Keine Engelburg Heiden Keine Engelburg Heiden 30 30 30 30 DS DS DS DS
151 Gossau Bhf St.Gallen HB  |verlangerung von Banhof st.Gallen bis Spisertor. Gossau Bhf Spisertor o e o mocnnees " Gossau Bhf Wolfganghof 10 10 10 10 GB GB GB GB
158 Herisau Bhf Abtwil/St.Josefen |Verlingerung von Abtwil bis Engelburg. Herisau Bhf Engelburg keine Herisau Bhf Engelburg 30 30 15 15 BUS = BUS | BUS | BUS
180 Herisau Bhf St.Gallen HB ~ |\.r,noch 2wischen Herisau bis Lustmdihle Herisau Bhf Lustmiihle Keine Herisau Bhf Lustmiihle 60 30 30 30 DS DS DS DS

(Spatestens ab 2022)
200 St.Gallen HB Arbon Bahnhof |keine St.Gallen HB/Arbon Bahnhof  [Neue Linienfiihrung von Neudorf nach Heiligkreuz. Neudorf Arbon Bahnhof 30 30 30 30 GB GB GB GB
Arbon Bahnhof [keine. Arbon Bahnhof Arbon Bahnhof
201 St.Gallen HB . (Optional: Verlzngerung St.Gallen Bahnhof bis St.Gallen HB| keine St.Gallen HB . 30 30 30 30 GB GB GB GB
(Direktkurs) Santispark) (Direktkurs) (Direktkurs)
203 St.Gallen HB | Wittenbach Bhf  [wird aufgelsst und ersetzt durch die Linie 7. oo Keine o= 15 - - - GB - - -
a Flihrung ganztags anstelle Abendangebot. Kein g Neue Linienfiihrung von Neudorf via Bahnhof St.Fiden a
210 St.Gallen HB Steinach Ein:riu;;)zwischen Steinach und Tabach. (ev. spater St.Gallen HB Steinach och Babhof St Gellon. ' St.Gallen HB Steinach - 30 30 30 GB GB GB GB
211 St.Gallen HB Steinach o e o et St.Gallen HB Steinach Neve inenfuirung von Neudorfvia Sainhof StFiden St.Gallen HB Steinach 30 30 30 30 GB GB GB GB
240 St.Gallen HB Rorschach vorliufig keine (zur Zeit in Planung) St.Gallen HB|Rorschach vorlzufig keine (zur Zeit in Planung) St.Gallen HB Rorschach 20 20 20 20 BUS | BUS GB GB
241 St.Gallen HB Rorschacherberg  |vorlaufig keine (zur Zeit in Planung) St.Gallen HB Rorschacherberg |vorlaufig keine (zur Zeit in Planung) St.Gallen HB Rorschacherberg 60 60 60 60 BUS | BUS | GB GB
Verlangerung von Bahnhof St.Gallen nach Santispark
242 St.Gallen HBRheineck via Abtwil. (Optional: Keine Veréinderung. Zur Zeit in Santispark Rheineck keine Santispark|Rheineck 30 30 30 30 BUS BUS DS DS
Abklarung.)
MIDI-Bus (MIDI) ca. 10m
- - - Normalbus (BUS) ca. 10-13.5m
A -|- Keine -|- EZEZ!;_rb'”d“"g awischen st. Gallen Winkelnund b+ Gallen Winkeln Stephanshorn - - - 7.5 Gelenkbus (GB) ca. 18.75m
; ; - Doppelgelenkbus (DGB) ca. 25m
B =l Keine -|- S:il:;:/rzlt?dung zwischen Giterbahnhof und Guterbahnhof Heiligkreuz - - - 7.5 Doppelstockbus (DS) ca. 12m

J:\Projekte seg\762.105_StGallen_Tram_Wirtschaftlichkeit\5_Studie\Angebotsplanung\Tram-SG_Vergleich-Angebotskonzepte_161018.xIsx[Register]
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6.2. Stadtevergleich mit/ohne Tramsystem

Quelle: Zusammenfassung der Abklarungen zur Machbarkeitsstudie St.Galler Tram; TBA Stadt
St.Gallen; April 2012

Stadt Einwohner|Neue Strassenbahn im Jahr

Paris 2.2 Mio. 1992
Lyon 474'000 2000
Toulouse 440'000 2010
Nizza 344'000 2007
Nantes 283'000 1985
Strasbourg 273'000 1994
Montpellier 253'000 2000
Bordeaux 239'000 2003
Grenoble 157'000 1987
Le Mans 144'000 2007
Orléans 113'000 2000
Mulhouse 111'000 2006
Rouen 109'000 1994
Valenciennes 43'000 (Agglomeration rund 2006

350'000)

Tabelle 15.  Realisierungsjahr neuer Strassenbahnen in franzdsischen Stadten im Vergleich zur Einwohnerzahl

Tram vor 10 | Tramausbau in

Stadt Einwohner Tram Heute Jahren leizten Jahren Bemerkung

Zlrich 386'000 a ja a

"Glattal" ca. 211'000 a nein a

Genf 190'000 ja ja ja

Basel 169'000 a a a

Lausanne 126'000 a a a "U-Bahn"

Bern 124'000 ja ja ja

Winterthur 102'000 nein nein nein

Luzern 77'000 nein nein nein

St.Gallen 73'000 nein nein nein Im Zentrum "Tram"
(AB) vorhanden.

Tabelle 16.  Tramentwicklung in schweizer Stadten im Vergleich zur Einwohnerzah/
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Abbildung 15: Vergleich OV-Systeme in schweizer Agglomerationen in Abhdngigkeit der Siedlungsfidchen und
Bevolkerungszahl (, virtueller Radius “ basiert auf einer Vereinfachung der Flache der Agglomera-

tion in einem Kreis)
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