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Evaluierung Ringstraf3enbahn/Metrobus
Zusammenfassung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die im Rahmen des Prozesses «Mobil im Rheintal» entwickelte Alternative «Bahn/Ringstra-
Renbahn/Bus» soll gemal Beschluss aus dem Jahr 2011 erneut evaluiert werden. Hierzu sol-
len die Alternativen «Bahn/Ringstralenbahn/Bus», im Folgenden als RingstralRenbahn be-
zeichnet, und die Alternative «Bahn/Metrobus/Bus», im Folgenden als Metrobus bezeichnet,
aktualisiert und vergleichend beurteilt werden.

Vorgehen

Um die Alternativen bewerten zu kdnnen, ist ein Referenzplanfall notwendig, gegeniiber dem
die projektspezifischen Kosten und Nutzen ermittelt werden (vgl. Abbildung 1). Vor dem Hin-
tergrund der potenziellen Umsetzungsdauer sowie zwecks Beriicksichtigung einer zukinftigen
Nachfrage resp. deren Nutzen erfolgt die Beurteilung fir einen zukinftigen Horizont. Als Prog-
nosejahr wird 2035 unterstellt. Als Grundlage fur die Ermittlungen des verkehrlichen Nutzens
wurde entsprechend dem Verfahren bei «Mobil im Rheintal» die Verkehrsnachfrage ermittelt.
Die Investitionsausgaben und Betriebskosten wurden aktualisiert. Preisstand ist 2018.

Alternative Alternative
Ringstralenbahn Metrobus
I 1 Bewertung A (Kosten und Nutzen)
Referenzplanfall For Varianten-
bewertung als realisiert
unterstel

Abbildung 1: Referenzplanfall und Alternativen

Die Arbeiten wurden von einer Projektgruppe bestehend aus Vertretern des Amtes der Vorarl-
berger Landesregierung, des Verkehrsverbundes Vorarlberg und des Landbusses Unterland
begleitet.

Referenzplanfall und Alternativen

Referenzplanfall: Im Referenzplanfall werden bei der Bahn punktuelle Ergdnzungen gegen-
Uber dem Fahrplan 2018 unterstellt, wie z.B. die Einflhrung einer S5 St. Margrethen — Lus-
tenau — Lauterach — Dornbirn — Feldkirch in der HVZ. Beim Bus entspricht das Referenzplan-
fallangebot dem Angebot 2018 mit punktuellen Verdichtungen zur Abdeckung von Nachfrage-
spitzen.

Alternative Metrobus: Die Alternative Metrobus entspricht bei der Bahn dem Angebot des
Referenzplanfalls. Das Busangebot in der Alternative Metrobus wurde durch den Landbus Un-
terland entwickelt und umfasst Verdichtungen und z.T. auch Beschleunigungen (vgl. Abbildung
2). Zusétzlich sind MaRnahmen zur OV-Bevorzugung und Push & Pull-MaRnahmen (Foérderung
Radverkehr, Parkraumbewirtschaftung, Mobilititsmanagement, etc.) vorgesehen. Die Umset-
zung dieser Alternative erfordert Investitionsausgaben von ca. 60 Mio. EUR.

Alternative RingstralRenbahn: Die Alternative Ringstrallenbahn entspricht bei der Bahn dem
Angebot des Referenzplanfalls. Bei der StralRenbahn wird wie bei «Mobil im Rheintal» ein 7.5-
Minuten-Takt angeboten (vgl. Abbildung 3). Die Trassenflihrung der Ringstrassenbahn wurde
im Rahmen dieser Studie Uberprift. Die Machbarkeit wurde im Grundsatz bestétigt, an einzel-
nen Stellen sind aber auch alternative Varianten moglich. Um ineffiziente Parallelangebote
Bus/StraRenbahn zu vermeiden, werden Buslinien, die Uber langere Abschnitte parallel zur
RingstraBenbahn laufen, aufgehoben bzw. z.T. aufgehoben. Ausserhalb des Ringstral3enbahn-
perimeters werden die Anpassungen gemass Alternative Metrobus bernommen. Zusatzlich
sind in der Alternative RingstraRenbahn MaRnahmen zur OV-Bevorzugung und Push & Pull-
MalRnahmen vorgesehen. Die Umsetzung dieser Alternative erfordert Investitionsausgaben
von ca. 620 Mio. EUR, davon ca. 570 Mio. EUR flr die StralRenbahn selbst.
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Evaluierung RingstraRenbahn/Metrobus

Zusammenfassung
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Bemerkung: Dargestellt sind Bahn,
Landbus Unterland (im Perimeter mit
Anderungen gegen Angebot 2018).

Angebotsmodifikationen Bus gegentiber Fahrplan 2018:
e Neue Linie 11a, Dornbirn — Bregenz -> 10-Min.-Takt Dornbirn — Senderstralie
e Neue Linie 15a, Hochst — Bregenz -> In Hard auf L202 -> Beschleunigung -> 10-Min.-Takt Héchst — FuBach
e Neue Linie 24, Hohenems — Dornbirn -> 10-Min.-Takt Hohenems — Dornbirn
e Neue Linie 50E, GaiBau — Lustenau — Dornbirn -> Beschleunigung/Verdichtung, Linie 50 nurmehr Lustenau — Dornbirn
e Neue Linie 52E, Lustenau — Dornbirn -> Beschleunigung/Verdichtung
e Linie 53: Bedient neu ganztags Wiesenrain
e Linie 54: Verlangerung von Lustenau bis GaiBau, Verdichtung, Anpassung Linienfiihrung im Suden von Lustenau

Abbildung 2: Angebot bei Alternative Metrobus
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Bemerkung: Dargestellt sind Bahn,
Stra_[_lenbahn, Landbus Unterland (im Perimeter
mit Anderungen gegen Angebot 2018).

Angebot RingstraBenbahn jeweils im 7.5-Min.-Takt:
« Bregenz — Hard — FuBach — Héchst
+ Hoéchst — Lustenau — Dornbirn
+ Dornbirn — Schwarzach — Wolfurt — Lauterach — Bregenz
Modifikation Bus im RingstraBenbahnperimeter gegeniiber Fahrplan 2018:
« Verkiirzung Linien 15, 17, 50, 52a, 351, Aufhebung Linien 20, 21, 52
« Linie 16 in Hard via SagewerkstraBe und von Lauterach nach Wolfurt statt Bregenz, Anderung Linienfiihrung Dornbirn Stadtbus 1
Modifikation Bus ausserhalb RingstraBenbahnperimeter gegentiber Fahrplan 2018 wie beim Metrobus:
« Neue Linie 11a, Dornbirn — Bregenz
* Neue Linie 24, Hohenems — Dornbirn
« Anpassungen Linie 53 und Linie 54

Abbildung 3: Angebot bei Alternative RingstraRenbahn
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Evaluierung Ringstraf3enbahn/Metrobus
Zusammenfassung

Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsnachfrage MIV/OV nimmt im Perimeter des Modal-Split-Modells von 2017 auf
2035 von 713.000 auf 838.000 Personenfahrten/Werktag, entsprechend 18% zu (vgl. Abbil-
dung 4). Bei der Prognose ist zu beachten, dass die Annahmen in Anlehnung an «Mobil im
Rheintal» festgelegt worden sind: Zunahme der variablen Kosten im MIV um 30%, Push & Pull-
MaRnahmen. Im Weiteren wurde aus Vergleichbarkeitsgriinden unterstellt, dass die S18 nicht
realisiert ist. Damit resultiert im Referenzplanfall beim MIV eine unterproportionale Zunahme
von 14% (587->670) und beim OV eine uiberproportionale Zunahme von 33%. Der Anteil OV,
hier Quotient aus OV und Summe OV+MIV, nimmt somit von heute 18% auf 20% zu.

In den Alternativen nimmt die Nachfrage MIV insbesondere infolge der Angebotsverbesserun-
gen beim OV und der Push & Pull-MaBnahmen im Vergleich zum Referenzplanfall ab, die
Nachfrage im OV nimmt zu. Bedingt durch die Push & Pull-MalRnahmen nimmt die Summe der
Nachfrage MIV+QV in den Alternativen gegeniuiber dem Referenzplanfall ab.

Vergleicht man die Nachfrage in den Alternativen mit der Nachfrage 2017, so kann ein deutlich
reduziertes Wachstum von 8% bzw. 7% (587->636 bzw. 629) erwartet werden. Demgegeniiber
nimmt der OV in den Alternativen im Vergleich zu 2017 um 53% bzw. 59% zu. Der Anteil OV
betragt dann 23% bei der Alternative Metrobus und 24% bei der Alternative Ringstral3enbahn.

Anteil OV Anteil OV Anteil OV Anteil OV
18% 20% 23% 24%
900
— 838 829 829
0 80p
< 713 168
T 700 193 200
2 126
=~ 600
3
< 500
8
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c
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g 300 537 636 629
&
P 200
o
g 100
0
Analyse 2017 Referenzplanfall Metrobus RingstraRenbahn
2035 2035 2035

Fahrten MIV Fahrten OV

Abbildung 4: Ergebnisse der Verkehrsnachfrageprognose

Beurteilung

Die Beurteilung erfolgt wie bei «Mobil im Rheintal» mittels betriebswirtschaftlicher Bewertung
und volkswirtschaftlicher Nutzen-Kosten-Analyse. Alsdann werden die beiden Alternativen wie
bei «Mobil im Rheintal» einander gegentbergestellt und es wird ein Fazit abgeleitet.

Betriebswirtschaftliche Bewertung

Bei der betriebswirtschaftlichen Bewertung werden die Kosten fur Infrastruktur und Betrieb den
Erlésen gegentbergestellt (vgl. Tabelle 1). Bei der Alternative Metrobus kann im Horizont un-
gefahr mit einem neutralen Ergebnis gerechnet werden, d.h. die gegeniber dem Referenzplan-
fall zusatzlichen Kosten entsprechen den zusatzlichen Erlésen. Bei der Alternative
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Evaluierung Ringstraf3enbahn/Metrobus
Zusammenfassung

RingstralRenbahn hingegen sind die Kosten Uber dreimal grosser als die Erlose, es entstehen
Folgekosten von ca. 37 Mio. EUR/a. Dieses deutlich negative Ergebnis ist insbesondere auf
die hohen Investitionskosten der Infrastruktur und die hohen Betriebskosten bei der Stral3en-
bahn zurtckzufihren.

Position Alternative Alternative
Metrobus RingstraBenbahn

Investitionskosten Infrastruktur (Annuitat) [Mio. EUR/a] 3,1 24,5

Unterhaltskosten Infrastruktur/ [Mio. EUR/a] 51 5,5

Laufende Kosten/Betriebskosten
Push & Pull-Massnahmen (P&P)

Betriebskosten (?V: RingstralBenbahn [Mio. EUR/a] - 24,2
Betriebskosten OV: Bus [Mio. EUR/a] 3,4 -2,8
Zus. Betriebskosten OV zur Abdeckung Nachfrage P&P [Mio. EUR/a] 2,9 1,4
Summe Kosten (gerundet) [Mio. EUR/a] 14 53
Erlose OV [Mio. EUR/a] 8,1 9,6
Weitere Erlose (u.a. Parkraumbewirtschaftung) [Mio. EUR/a] 6,2 6,2
Summe Erlése (gerundet) [Mio. EUR/a] 14 16
Saldo Erlése-Kosten [Mio. EUR/a] 0 -37
Verhaltnis Erlése/Kosten [-] 1,0 0,3

Tabelle 1: Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Bewertung

Volkswirtschaftliche Bewertung

In der volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) werden die Auswirkungen moneta-
risiert und es erfolgt eine rechnerische Zusammenfihrung der aus den MalRhahmen resultie-
renden Nutzen und Kosten. Die Ringstral3enbahn weist eine geringfligig positive Nutzen-Kos-
ten-Differenz (NKD) aus, die Alternative Metrobus erzielt eine sehr deutlich positive NKD von
32 Mio. EUR/a (vgl. Abbildung 5). Das Resultat bei der RingstralRenbahn ist sehr sensitiv: Be-
reits bei 10% hodheren Investitionsausgaben ist die NKD negativ.

Verschlechterung gegentiber Verbesserung gegeniiber
Referenzplanfall Referenzplanfall

< | »
< T >

[Millionen Euro pro Jahr]

-40 -30 -20 -10 0 10 20 30 40
Investitionskosten Infrastruktur (Annuitiat) =
Unterhaltsk./Laufende K./Betriebsk. P&P .
Betriebskosten OV _
Betriebskosten IV R
Unfallkosten .
Reisezeitkosten .
Larm, Schadstoff-, Klimakosten [
Nutzen-Kosten-Differenz ——

Ringstralenbahn W Metrobus

Abbildung 5: Ergebnis der volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse
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Evaluierung Ringstraf3enbahn/Metrobus
Zusammenfassung

Das Verhaltnis der Nutzen zu den Kosten ergibt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV). Diese
dimensionslose Zahl gibt Aufschluss Uber die volkswirtschaftliche Effizienz einer Alternative.
Beim Metrobus betragt das NKV 3,2, bei der Ringstra3enbahn 1,0. Die volkswirtschaftliche
Effizienz ist somit beim Metrobus ca. dreimal grésser als bei der Ringstralenbahn.

Bereits bei «Mobil im Rheintal» zeigte sich, dass der Metrobus deutlich besser bewertet wird
als die RingstraRenbahn. Damals betrug das NKV beim Metrobus 2,5 und dasjenige bei der
RingstraBenbahn 0,9. Mit der hier durchgefuhrten Aktualisierung wird die Praferenz fur die Al-
ternative Metrobus somit noch klarer bestatigt.

Gegentuberstellung der beiden Alternativen und Fazit

Im Rahmen von «Mobil im Rheintal» wurden die Alternativen einander gegentibergestellt. Da-
bei wurden ergdnzend zur Nutzen-Kosten-Analyse mittels Wirkungsanalyse auch Themen wie
Wirtschaft, Siedlungsraum, Boden/Ressourcen, etc. mitbeurteilt. Wie Abbildung 6 entnommen
werden kann, zeigt sich bei den nun vorliegenden Alternativen ein ahnliches Bild wie bei «Mobil
im Rheintal»?.

Thema Unterthema Metrobus Rlngbsat;‘if&en— Erléauterung
Wirtschaft b Mit Ringstraenbahn — durch héhere Angebots-Attraktivitiat
9 (MIV/IOV) geringfiigig Aufwertung Betriebssstandorte
. Mit Metrobus — Raumliche Flexibiliat, rasche

Siedlungsraum b L s .
Realisierungsmaglichkeit
Mit Metrobus — kaum zuséatzlicher Flachenverbrauch

Boden/Ressourcen gb X

. auBerhalb des StraBenbereichs
Wirkungsanalyse

Landschaft/Erholung gli Kaum Unterschiede

Natur/Okologie gli Kaum Unterschiede

Wasser gli Kaum Unterschiede

NKD Die Nutzen-Kosten-Differenz ist beim Metrobus um 30 Mio.

Nutzen-Kosten- EUR/a besser als bei der Ringstralenbahn
Analyse NKV Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist beim Metrobus um den
Faktor 3 besser als bei der Ringstralenbahn
Investitionsausgaben Infrastruktur [Mio. EUR] 61 618
gli Alternativen sind "gleichwertig/indifferent"
gb Alternative X ist "geringfiigig besser" als Alternative Y

Alternative X ist "besser" als Alternative Y

_Alternatlve X ist "deutlich besser" als Alternative Y

Abbildung 6: Gegeniiberstellung der beiden Alternativen
Das Fazit aus «Mobil im Rheintal» wird bestétigt:

— Beim Metrobus bestehen wesentliche Vorteile aufgrund der deutlich héheren Flexibilitat und
den deutlich geringeren Investitions- und Betriebskosten fiir den OV.

— In der volkswirtschaftlichen Bewertung schneidet der Metrobus deutlich besser ab. Auch
weist die RingstralRenbahn eine deutlich geringere betriebswirtschaftliche Effizienz auf.

— Die Alternative Metrobus wird unter Berlicksichtigung aller Vor- und Nachteile deutlich bes-
ser beurteilt.

Ergadnzend kann darauf hingewiesen werden, dass eine RingstralRenbahn oder Teile davon
erst dann aus verkehrs- und raumplanerischer Sicht zielfiihrend sein kénnen, wenn diese Uber
langere Strecken Gebiete mit einer sehr hohen Siedlungsdichte erschliessen. Voraussetzung
fur eine RingstraRenbahn wére somit die Absicht, die faktische Méglichkeit und die verstarkte
Umsetzung einer massiven Verdichtung entlang groRerer Abschnitte der StraBenbahnlinie.

1 Im Rahmen der Aktualisierung wurde gepriift, ob sich Anderungen zur bisherigen Einschatzung ergeben. Es werden
hier nur diejenigen Unterthemen in der Abbildung dargestellt, die nicht Bestandteil der Nutzen-Kosten-Analyse sind.
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