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Ausgangslage und Aufgabenstellung

Der Bregenzerwald umfasst 22 Gemeinden mit insgesamt ca. 30.000 Einwohnern. Aufgrund
der zahlreichen Winter- und Sommersportmdglichkeiten sowie von Erholungsangeboten ist der
Bregenzerwald eine attraktive Tourismusregion.

Die stralRenseitige ErschlieRung erfolgt im Westen insbesondere tUber die L200 bei Alber-
schwende und den Achraintunnel. Weitere Verbindungen bestehen im Westen mit der L2 (lber
Langen), der L48 (Uber Bodele), im Stden mit der L193 (Uber Damils) und im Osten mit der
L198 (Uber Lech).

Die ErschlielRung mit dem offentlichen Verkehr erfolgt mit dem Landbus Bregenzerwald. Das
Angebot umfasst 2018 insgesamt 17 Linien. Auf der Achse Mellau — Bezau — Andelsbuch —
Egg — Alberschwende — Dornbirn/Bregenz besteht werktags durch Linienliberlagerungen un-
gefahr ein halbstundliches Angebot.

Von verschiedenen Akteuren wird eine alternative OV-Verbindung vom mittleren bzw. hinteren
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Abbildung 1: Ubersichtskarte Bregenzerwald und alternative OV-Verbindung
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Bereits im Jahr 2011 wurde eine Systemstudie zu schnellen OV-Verbindungen durchgefiihrt.
Dabei wurden fiinf OV-Varianten untersucht, u.a. eine Vollbahn, eine Stadt-/Regionalbahn so-
wie ein Ansatz mit Bus und Standseilbahn. Angesichts der hohen Investitionskosten wurde
damals festgehalten, dass eine solche neue OV-Verbindung nicht auf der Hand liege.

Seit 2011 wurden verschiedene neue Ansatze zur Verbesserung der OV-ErschlieRung einge-
bracht resp. bestehende vertieft:

— Im Jahr 2016 wurde als neue Variante eine leistungsfahige Seilbahnverbindung zwischen
Dornbirn und dem Bregenzerwald vorgestellt. Diese Walderbahn soll sowohl fir den Alltags-
als auch fur Freizeit-/Tourismusverkehr eine umweltfreundliche, schnelle und bequeme Al-
ternative zum Autoverkehr darstellen (www.waelderbahn.at).

— Beim Bahnansatz wurde im Rahmen einer Masterarbeit an der TU Graz (Wakolbinger 2018)
eine Trassenstudie fur eine Vollbahnverbindung von Dornbirn nach Bregenzerwald unter-
sucht.

— Beim Busansatz wurde ein Losungsansatz mit Bustunnel zwischen Dornbirn Gutle und Bers-
buch ins Spiel gebracht (mrs 2017).

Unter Einbezug der neuen Ansdatze soll nun erneut ein Systemvergleich zwischen verschiede-
nen OV-Varianten fiir eine Verbindung zwischen Dornbirn und dem mittleren Bregenzerwald
vorgenommen werden. Konkret sind dabei folgende Varianten zu untersuchen:

— Variante 0+: Weiterentwicklung des bestehenden OV-Angebots mit ErschlieRung des Bre-
genzerwaldes Uber die bestehende StralReninfrastruktur.

— Walderbahn: Neue Seilbahn- bzw. Hochbahnverbindung von Dornbirn Bahnhof nach Bers-
buch. Das Busangebot wird unter Einbezug der neuen Seilbahn- bzw. Hochbahnverbindung
weiterentwickelt.

— Vollbahn: Neue Bahnverbindung von Dornbirn nach Bersbuch sowie von Bersbuch nach
Egg und Mellau. Das Busangebot wird unter Einbezug des neuen Bahnangebots weiterent-
wickelt.

— StraRenbahn: Neue StralRenbahnverbindung von Dornbirn Bahnhof nach Bezau. Das
Busangebot wird unter Einbezug des neuen Stral3enbahnangebots weiterentwickelt.

— Bustunnel: Das Busangebot wird unter Einbezug des neuen Bustunnels zwischen Dornbirn
Gutle und Bersbuch weiterentwickelt.

Die Varianten bzw. deren Kosten und Nutzen sollen dabei aus fachlich neutraler Sicht beurteilt
werden. Die Bearbeitungstiefe ist dabei so zu wéahlen, dass einerseits die Unterschiede zwi-
schen den Varianten stufengerecht herausgearbeitet und andererseits die engen Terminvor-
gaben eingehalten werden kénnen. Die Erkenntnisse aus der Studie sollen im Mobilitats- und
Verkehrskonzept Vorarlberg 2019 bertiicksichtigt werden.
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2.1

Vorgehen und Systemabgrenzung

Vorgehen
Der Uberblick zum Vorgehen kann Abbildung 2 entnommen werden.

— Zunéchst gilt es die Systemabgrenzung der Bewertung festzulegen.

— In einem zweiten Schritt werden die Varianten so aufbereitet, dass sie beurteilbar sind. Ins-
besondere sind die konkrete Infrastruktur je Variante sowie das Angebot des neuen Systems
und das zugehdrige Busangebot festzulegen.

— Nachdem die zu beurteilenden Varianten definiert sind, wird in einem dritten Schritt aufge-
zeigt, hinsichtlich welcher Kriterien resp. Ziele der Vergleich der Angebotskonzepte erfolgt.
Auch wird das Bewertungsverfahren, anhand dessen die Varianten miteinander verglichen
werden, festgelegt.

— Die Varianten sollen Verbesserungen fiir die Verkehrsnachfrager ermdglichen. Fir einen
stufengerechten Vergleich werden hierzu in einem vierten Schritt Nachfrageprognosen beim
Personenverkehr und Einschatzungen zum Guterverkehr vorgenommen.

— In einem fUnften Schritt wird je Ziel und je Variante die Zielerreichung ermittelt. In einem
letzten Schritt erfolgt dann die Gesamtbeurteilung mit Aussagen zur Wirtschaftlichkeit.

1. Systemabgrenzung (vgl. Kapitel 2.2)

2. Aufbereitung und Beschreibung der Varianten (vgl. Kapitel 3)

3. Festlegung Zielsystem und Bewertungsmethodik (vgl. Kapitel 4)

4. Verkehrsnachfrageanalyse und -prognose (vgl. Kapitel 5)

5. Ermittlung der Zielerreichung je Ziel und Variante (vgl. Kapitel 6 bzw. Anhang A3)
6. Gesamtbeurteilung mit Aussagen zur Wirtschaftlichkeit (vgl. Kapitel 6)

Abbildung 2: Vorgehen

Um das Vorwissen zu den einzelnen Varianten in der Untersuchung bestmaéglich zu bertck-
sichtigen, wurde eine Experten-Begleitgruppe eingerichtet. Diese besteht aus folgenden Per-
sonen (alphabetisch, ohne Titel):

— Assmann Martin, Stadt Dornbirn

— Brandl Kai, Verkehrsverbund Vorarlberg

— Burtscher Mathias, Industriellenvereinigung Vorarlberg
— Duelli Stefan, Amt der Vorarlberger Landesregierung

— Erismann Benno, EBP Schweiz AG
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2.2

— Greber Samuel, Studienautor

— Gorbach Harald, Verkehrsverbund Vorarlberg

— Hofer Matthias, EBP Schweiz AG

— Jussel Wolf Dieter, ZT Jussel

— Kleber Bernhard, Birgermeister Andelsbuch, Ressort Verkehr der Regio Bregenzerwald
— Lingenhel Peter, Doppelmayr Seilbahnen GmbH

— Manhart Barbara, Amt der Vorarlberger Landesregierung
— Muller Hannes, mrs partner ag

— Rankl Christian, Amt der Vorarlberger Landesregierung
— Schrott Lukas, Regio und Landbus Bregenzerwald

— Stabodin Michael, Landbus Unterland / Stadtbus Dornbirn
— Strele Martin, Kairos

— Zimmermann Jorg, Amt der Vorarlberger Landesregierung

Insgesamt fanden vier Sitzungen mit der Experten-Begleitgruppe statt. Die Varianten und das
Zielsystem konnten einvernehmlich in der Experten-Begleitgruppe beschlossen werden. Bei
der Einschéatzung zur Zielerreichung bestanden z.T. unterschiedliche Meinungen innerhalb der
Experten-Begleitgruppe. Dokumentiert ist hier die Einschatzung von EBP.

Systemabgrenzung

Fur die Beurteilung der Varianten ist die raumliche, sachliche und zeitliche Abgrenzung festzu-
legen:

— Die raumliche Abgrenzung wird so gewahlt, dass die hauptsachlichen Wirkungen der Vari-
anten abgebildet werden kénnen. Der Untersuchungsbereich umfasst somit den Perimeter
Bregenz — Dornbirn — Hohenems — Bregenzerwald (noérdlich begrenzt bis und mit Lin-
genau/Hittisau und sudlich begrenzt bis und mit Schoppernau?).

— Zur sachlichen Systemabgrenzung ist festzuhalten, dass Personenverkehr und Guterver-
kehr betrachtet werden. Beim Personenverkehr erfolgt eine quantitative Beurteilung, beim
Guterverkehr eine qualitative Einschatzung. Beim OV werden dabei die neuen Verkehrsmit-
tel, d.h. Seilbahn- bzw. Hochbahn, Bahn, StraRenbahn sowie der Bus berlicksichtigt. Zu-
satzlich werden die Veradnderungen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) betrachtet.

— Der Vergleich erfolgt vor dem Hintergrund der potenziellen Entscheidungsfindungs-, Geneh-
migungs- und Baudauer fur einen zukunftigen Horizont. Als Prognosejahr wird das Jahr
2035 unterstellt.

Als Grundlage fur die Beurteilung der Varianten wird ein Referenzplanfall festgelegt (vgl. Kapi-
tel 4, Abbildung 8).

1 Beider Verkehrsnachfrage wird eine Fahrt von z.B. Warth nach Dornbirn im Abschnitt Schoppernau — Dornbirn mitbe-
wertet.
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3.

3.2

Beschreibung der Varianten
Uberblick

Im Rahmen dieser Studie sind vier Varianten zu bewerten, welche Infrastrukturmaf3nahmen
enthalten und ein gegenuber heute geandertes OV-Angebot darstellen. Ziel aller Varianten ist
die Verbesserung der Erschliefung des Bregenzerwalds mit dem o6ffentlichen Verkehr. Diese
vier Varianten werden in den folgenden Kapiteln beschrieben, es sind dies die Varianten

— Walderbahn,

— Vollbahn,

— Strallenbahn und
— Bustunnel.

Als Alternative zu den neuen Systemen wird hier zuséatzlich eine Variante 0+ betrachtet, welche
eine Angebotsverbesserung im offentlichen Verkehr im Bregenzerwald darstellt, ohne jedoch
groRRere Infrastrukturinvestitionen auszuldsen.

In den Kapiteln 3.4 bis 3.8 werden die Varianten beschrieben, gegliedert nach den Themen
Infrastrukturmalnahme, Angebotskonzept der neuen Systeme und Angebotskonzept Busnetz:

— Infrastrukturmafnahme: Hier werden die Variante und die zu erstellende Infrastruktur be-
schrieben, inkl. Angabe der erforderlichen Investitionsausgaben. Diese Angaben basieren
in der Regel auf den von den Projektinitiatoren zur Verfligung gestellten Unterlagen. Da die
Projektinitiatoren im Begleitgremium zu dieser Studie waren, konnte sichergestellt werden,
dass die richtigen Untervarianten mitbertcksichtigt wurden, falls mehrere solche vorlagen.
Bei der Vollbahn, der Stralenbahn und beim Bustunnel sind in den Kostenschéatzungen
auch Fluchttunnel enthalten.

— Angebotskonzept der Systemvariante: Dabei erfolgt eine Beschreibung des Angebotskon-
zepts des neuen Verkehrssystems.

— Angebotskonzept Busnetz: In diesem Abschnitt wird beschrieben, welches Bus-Angebots-
konzept bei den zu vergleichenden Varianten unterstellt wird. Die Grundsatze, welche zur
Definition dieser Angebotskonzepte berlicksichtigt wurden, sind in Kapitel 3.2 dokumentiert.

In Kapitel 3.3 erfolgt im Weiteren die Beschreibung des Referenzplanfalls.

Grundsatze zur Bildung der Angebotskonzepte

Abbildung 3 zeigt einen Vergleich zwischen den Reisezeiten heute und den mit den neuen
Systemvarianten moglichen Reisezeiten fiir verschiedene Relationen. Beispielsweise betragt
auf der Relation von Egg Zentrum nach Dornbirn Bahnhof heute die Reisezeit mit dem Bus 28
Minuten. Wirde eine Walderbahn realisiert, so ware als mdglicher Fahrweg fir die Relation
von Egg Zentrum nach Dornbirn Bahnhof auch die Nutzung des Busses bis Bersbuch und als-
dann die Nutzung der Wélderbahn bis Dornbirn Bahnhof denkbar. Bei Wahl dieses Fahrweges
wirde aber die Reisezeit 45 Minuten betragen. Um weiterhin auf der Relation von Egg Zentrum
nach Dornbirn Bahnhof ein attraktives OV-Angebot bereitstellen zu kénnen, muss somit auch
bei Realisierung der Walderbahn eine Busverbindung via Alberschwende angeboten werden.

Zieht man die weiteren Systeme und Relationen mit ein (vgl. Abbildung 3), so zeigt sich, dass
bei Realisierung der Systemvarianten Walderbahn, StraBenbahn und Bustunnel weiterhin ein
attraktives Busangebot auf der Achse Dornbirn / Bregenz — Alberschwende — Egg / Lingenau
erforderlich ist und bei der Variante Vollbahn allenfalls auf die Verbindung Dornbirn — Egg via
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Alberschwende verzichtet werden kann. Dies wird bei der Bildung der Angebotskonzepte be-
ricksichtigt, d.h., dass das heutige Busangebot auf der Achse Dornbirn / Bregenz — Alber-
schwende — Egg / Lingenau im Grundsatz tibernommen wird und nur bei der Variante Vollbahn
punktuell davon abgewichen wird.

Relation Heute Walderbahn** Vollbahn** | StraRenbahn** [ Bustunnel**
von nach Min. Min. Min. Min. Min.
Egg Zentrum Dornbirn Bahnhof 28 45 25 33 32
Andelsbuch Gemeindeamt Dornbirn Bahnhof 34 39 22 27 26
Bezau Busbahnhof Dornbirn Bahnhof 47 41 24 26 28
Lingenau Dorfplatz Dornbirn Bahnhof 32 52 35 40 39
Egg Zentrum Bregenz Bahnhof 38* 58 38 46 45
Andelsbuch Gemeindeamt Bregenz Bahnhof 44* 52 35 40 39
Bezau Busbahnhof Bregenz Bahnhof 57* 54 37 39 41
Lingenau Dorfplatz Bregenz Bahnhof 39 65 48 53 52
Zeiten beziehen sich auf Mittelwert aus beiden * Mittelwert langsamere und schnellere Verbindung

Richtungen ** Reisezeiten bei Nutzung der neuen Systeme
Legende Annahmen in Minuten (soweit méglich wird dabei auf die Grundlagen zuriickgegriffen):
tber 10 Min. langer als heute Walderbahn Fahrzeit Dornbirn-Bersbuch 31
3-10 Min. langer als heute Vollbahn Fahrzeit Dornbirn-Bersbuch 16
ahnlich wie heute Vollbahn Fahrzeit Dornbirn-Egg 25
3-10 Min. kurzer als heute StralRenbahn Fahrzeit Dornbirn - Bersbuch 19 (inkl. 3 Minuten Wartezeit in Richtung Bregenzwald)
tber 10 Min. kirzer als heute StraBenbahn Fahrzeit Dornbirn - Bezau 26 (inkl. 3 Minuten Wartezeit in Richtung Bregenzwald)
Fahrzeit via Bustunnel Dornbirn - Bersbuch 21 (inkl. 5 Minuten Wartezeit in beiden Richtungen)
Fahrzeiten Bus weitere Strecken: Wie heute
Bahn Bregenz Bahnhof - Dornbirn Bahnhof 9
Umsteigen in Dornbirn 4
Umsteigen in Bregenzerwald (ohne Bus/Bus) 3
Abbildung 3: Theoretisch minimale mdgliche Reisezeit Haltestelle — Haltestelle bei Nutzung der neuen Systeme? und

Vergleich mit heute

Als weiteren Grundsatz wurde definiert, dass der Variantenvergleich sich auf Systemunter-
schiede konzentrieren soll. Somit sollen die nicht klar den Systemen zuordenbaren Angebote
vereinheitlicht werden:

— Einheitliche Annahmen zu Haufigkeiten

Strecke Angebot in den Varianten Angebot Fahrplan 2018

Bregenz — Alberschwende — ... 2 Kurspaare/h

(Fahrtroute wie heute unterschiedlich)

2 Kurspaare/h
(Fahrtroute unterschiedlich)

Halbstundentakt Halbstundentakt

(bei 0+ auch mehr)

Dornbirn — Alberschwende — ...

Stundentakt mit
Verdichtung

Bezau — Mellau — Schopperau Halbstundentakt

Stundentakt mit
Verdichtung

Bezau - Bizau Halbstundentakt

Dornbirn — Bddele — Schwarzenberg Halbstundentakt Halbstundentakt mit Liicken

Muselbach — Sibratsgféll Halbstundentakt Stundentakt

Tabelle 1: Einheitliche Annahmen zu den Haufigkeiten

2 Fahrzeiten Bus: Basis bilden die Angaben des Projektinitiators. Die Fahrzeit zwischen Dornbirn Bahnhof und Dornbirn
Sagerbrucke entspricht mit 7 Minuten der heutigen Fahrzeit, womit auch entsprechende Zwischenhalte méglich sind.
Zwischen Dornbirn Séagerbriicke und Gutle verkehren die Busse ohne Halt, die entsprechende Fahrzeit wurde vom
Projektinitiator mit 4 Minuten eingeschétzt. Dies entspricht bei einer Distanz von ca. 3 Kilometern einer relativ hohen
Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 40 km/h. Vor dem Hintergrund der auch berlcksichtigten Wartezeiten beim
Tunnelportal wurden die Fahrzeiten des Projektinitiators tbernommen.

Fahrzeit StraRenbahn: Diese wurde auf Basis der Busfahrzeit von EBP abgeleitet. Es wurde dabei im Abschnitt Dorn-
birn — Gutle eine Durchschnittsgeschwindigkeit von knapp 25 km/h angesetzt. Dabei ist jeweils zu unterscheiden nach
dem Innerortsabschnitt mit tiefer Durchschnittsgeschwindigkeit und dem Abschnitt auf der Gutlestrasse mit héherer
Durchschnittsgeschwindigkeit. Es handelt sich um eine eher optimistische Annahme. Da bei der Buslinie 47 keine
Angebotsreduktion bei der Bewertung in Rechnung gestellt wurde, kdnnte auf einzelne Halte verzichtet werden.
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3.3

3.4

— Einheitliche Annahmen zu Haufigkeiten, die aber nicht bewertet werden, und auch wegge-
lassen werden kdnnten: Halbstundentakt Linie 25 Bregenz — Hittisau

— Fur den Variantenvergleich identisch unterstellt wird im Weiteren Folgendes:

— Ein Bus bedient Bezau Seilbahn und allenfalls Mellau (Betriebsaufwand wie heute, allen-
falls Routenoptimierung).

— Die ErschlieBung Schetteregg und Schonenbach entspricht in etwa dem heutigen Stan-
dard (Betriebsaufwand wie heute, Reisezeitverkiirzung von Dornbirn nach diesen Zielor-
ten wird aber berlcksichtigt).

— Einbindung in Dornbirn: Im Grundsatz sollen die Angebote in den 00/30-Knoten in Dornbirn
eingebunden werden, um Anschllsse in allen Richtungen zu erméglichen.

— Verbindung innerhalb Bregenzerwald: Auf der Achse Alberschwende/Hittisau — Egg — An-
delsbuch — Bezau u.w. soll die heutige Qualitat (Anzahl Verbindungen und Umsteigehaufig-
keit) aufrechterhalten werden.

Referenzplanfall

Beim Referenzplanfall handelt es sich um den Zustand im Jahr 2035 ohne die hier zu beurtei-
lenden Angebotsverbesserungen beim OV. Beim Angebot entspricht der Referenzplanfall so-
mit beim OV dem Zustand 2018. Um die Fahrplanzeiten auch zukiinftig einhalten zu kénnen,
werden zusatzlich entsprechende BusbeschleunigungsmaRnahmen als realisiert unterstellt3.
Mit der Realisierung der BusbeschleunigungsmalRnahmen sind auch entsprechende Investiti-
onsausgaben verbunden. Da die BusbeschleunigungsmalRnahmen aber bereits im Referenz-
planfall unterstellt sind und auch in allen Varianten sinnvoll sind, sind die zugehorigen Investi-
tionsausgaben fir die Beurteilung der Varianten nicht relevant.

In Anhang Al.1 ist das Angebotskonzept in Form einer Netzgrafik dargestellt.

Variante O+

InfrastrukturmafRnahme
Die Variante 0+ umfasst keine zusatzlichen InfrastrukturmafRnahmen.

Angebotskonzept
Die Variante 0+ stellt ein Konzept dar, welches neben dem im Referenzplanfall enthaltenen
Busangebot folgendes Zusatzangebot beinhaltet:

— Zusatzlicher ¥2-h-Takt Dornbirn — Achraintunnel — Egg — Bezau
— Zeitlich versetzt, so dass ca. ein ¥-h-Takt mdglich ist

— Anbindung in Dornbirn an REX von/nach Bregenz — auch ab Bregenz zuséatzliche Ver-
bindungsmaoglichkeiten

— Umsteigeknoten in Haselstauden
— Weitere Verdichtungen entsprechend Grundséatzen zur Bildung der Angebotskonzepte

In Anhang Al.2 ist das Angebotskonzept in Form einer Netzgrafik dargestelit.

3 Heute entstehen Verlustzeiten insbesondere im Bereich Alberschwende Zentrum, bei der Ausfahrt Achraintunnel bis zum Kreisverkehr
sowie auf weiteren Abschnitten im Unterland.
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3.5

Variante Walderbahn

Infrastrukturmalnahmen

Die ,Walderbahn® ist eine Kombination von zwei 3S-Bahnen mit einem City Cable Car (CCC)
System und verbindet Dornbirn Bahnhof mit Bersbuch. In Dornbirn Sagerbricke, Karren-
bahn/Achmihle und Hochalpele sind Zwischenstationen vorgesehen. Die Lange der Bahn be-
tragt rund 11 Kilometer.

Auf den Abschnitten Bersbuch — Hochélpele — Karrenseilbahn verkehrt die Walderbahn als 3S-
Bahn, ab dort bis zum Bahnhof Dornbirn als CCC-System, d.h. die Kabinen werden dort vom
Seil abgeklemmt und an elektrisch-betriebene selbstfahrende Wagen geklemmt, die dann auf
der Hohe der umliegenden Gebaudedéacher gerauschlos durch die Stadt fahren (Greber 2018:
37).

Die Investitionsausgaben werden auf 184 Mio. EUR geschatzt (Doppelmayr 2018).

MisEBach

Bahnhof
_ Dornbirn|

Sagerbriicke|

Hochélpele

e ik SR | Bersbuch -
Achmilihle & ok 7 T

Legende

—— Neubaustrecke Seilbahn
Neubaustrecke Hochbahn
a Haltestelle

T
Abbildung 4: Infrastruktur Variante ,Walderbahn®

Angebotskonzept neues System

Die Kabinen mit einer Kapazitat von 28 Personen verkehren im Minutentakt zwischen Dornbirn
Bahnhof und Bersbuch.

Angebotskonzept Busnetz

Das Angebotskonzept Busnetz basiert im Grundsatz auf dem Kernelement Viertelstundentakt
Hittisau — Egg — Bersbuch — Bezau, Hittisau — Egg bedingt dabei halbstiindlich ein Umsteigen.
Zusatzlich werden die Grundsatze zur Bildung der Angebotskonzepte integriert.
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3.6

Das zugrunde gelegte Angebotskonzeptistin Anhang Al1.3 in Form einer Netzgrafik dargestellt.

Variante VVollbahn

InfrastrukturmafBnahmen

Die Variante ,Vollbahn* umfasst den Neubau einer eingleisigen, normalspurigen Strecke, die
sudlich von Hatlerdorf von der Rheintalbahn abzweigt und Giber Wallenmahd, den Tunnel Kar-
ren und den Tunnel Hochélpele nach Bersbuch fuhrt. Von dort fiihren je eine Strecke nach Egg
bzw. Mellau. Die Neubaustrecke ist rund 28 Kilometer lang.

Die Investitionsausgaben werden auf 715 Mio. EUR geschatzt, inkl. Planungskosten (Wakol-
binger 2018: 68).
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Abbildung 5: Infrastruktur Variante ,Vollbahn“*

Angebotskonzept neues System
Das Angebotskonzept sieht einen Halbstundentakt vor, wobei der Zug in Bersbuch getrennt
wird und je eine Garnitur nach Egg bzw. Mellau verkehrt.

Auf den in den urspriinglichen Planungen vorgesehenen Halt in Gitle wird verzichtet, da die
wegen Anschlusssicherung in Dornbirn Hatlerdorf angestrebte Fahrzeit Dornbirn — Bersbuch
maximal drei Halte zulasst und in Gltle das geringste Fahrgastpotenzial erwartet wird.

Inwieweit die zuséatzlichen Ziige von/nach Bregenzerwald auf der Bestandsstrecke der OBB
konfliktfrei gefuhrt werden kénnen, wurde nicht Gberprift. Im Sinne einer gunstigen Annahme

4 Anmerkung zum Halt Gitle siehe unten
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3.7

wurde davon ausgegangen, dass in diesem Abschnitt keine zusétzliche Infrastruktur erforder-
lich ist. Wirde die Variante Vollbahn weiter in Betracht gezogen, so wére zunachst die Einbin-
dung in die Bestandsstrecke der OBB unter Einbezug der steigenden Leistungsanforderungen
an die Stammstrecke vertieft zu prifen.

Angebotskonzept Busnetz
Die Planungsgrundséatze zum Busnetz wurden wie folgt integriert:

— Einheitliche Annahmen zu den H&aufigkeiten
— Alberschwende/Hittisau — Egg — Bezau u.w. heutige Qualitat aufrechterhalten

— Aufgrund attraktivem Bahnangebot Dornbirn — Egg braucht es keine Busumsteigeverbin-
dung Dornbirn — Alberschwende — Egg

Das zugrunde gelegte Angebotskonzeptist in Form einer Netzgrafik in Anhang Al.4 dargestellt.

Variante Strallenbahn

InfrastrukturmaflBnahmen
Die Variante ,Strallenbahn® umfasst den Neubau einer rund 15 km langen Strallenbahn von
Dornbirn bis Bezau. Kern des Projektes ist der 5,6 km lange eingleisige Tunnel zwischen Giitle
und Bersbuch. Insgesamt sind neun Haltestellten vorgesehen, hiervon die Mehrzahl auf dem
Stadtgebiet von Dornbirn.

Die Baukosten werden auf 408 Mio. EUR geschatzt. Diese Kostenschétzung basiert auf Anga-
ben aus dem Projekt RingstraRenbahn (Snizek 2011: 381), die Tunnelbaukosten wurden —
unter Berlcksichtigung eines kleineren Tunnelquerschnitts — aus den vorliegenden Kosten-
schatzungen zum Vollbahntunnel abgeleitet.
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Abbildung 6: Infrastruktur Variante ,,Straf&enbahn“5

Angebotskonzept neues System

Das Angebotskonzept sieht auf der Stralenbahn Dornbirn — Bersbuch einen Viertelstundentakt
vor.

Angebotskonzept Busnetz

Das Angebotskonzept Busnetz basiert auf den Grundsatzen zur Bildung der Angebotskonzepte
(vgl. Kapitel 3.2).

Das zugrunde gelegte Angebotskonzeptistin Form einer Netzgrafik in Anhang A1.5 dargestellt.

Variante Bustunnel

Infrastrukturmafnahmen

Kernelement der Variante ,Bustunnel® ist die Erstellung eines einspurigen 5,4 km langen Stra-
Rentunnels zwischen Gitle und Bersbuch. Die Busse kénnten im Tunnel spurgefuhrt verkeh-
ren, um insbesondere die Fahrerinnen und Fahrer bei der langen Fahrtim Tunnel zu entlasten.
Das Problem der Tunnelltftung kann durch einen elektrischen Betrieb im Tunnel gelést werden.

5 In wie weit alle hier dargestellten Haltestellen bei parallel fuhrender Buslinie zweckméagig sind, ware bei Wahl dieser
Variante zu prifen.

Seite 14



OV-Systemvergleich Dornbirn — Bregenzerwald
Schlussbericht

Die Baukosten werden auf 288 Mio. EUR geschatzt. Die Tunnelbaukosten wurden — unter Be-
ricksichtigung eines kleineren Tunnelquerschnitts — aus den vorliegenden Kostenschatzungen
zum Vollbahntunnel abgeleitet.

pustunnel,, Bersbuch
Nrvarciad kM e { Abzweigung Tunnel| "

1 Gltle o b
Tunneleingang o3t

Legende e g s i bai

—— Neubaustrecke Bus
3---€ Tunnel
] Haltestelle

Tiem
Abbildung 7: Infrastruktur Variante ,Bustunnel”
Angebotskonzept neues System
Die Variante ,Bustunnel” sieht vor, dass die Busse im Viertelstundentakt zwischen Dornbirn

und Bersbuch verkehren und von dort die Weiterfahrt in Richtung Egg und Schoppernau — je
nach Uhrzeit — mit oder ohne Umsteigen mdglich ist.

Der Tunnel ist nur einspurig befahrbar, das allféallige Abwarten eines Fahrzeuges der Gegen-
richtung ist mittels Fahrzeitreserven bei der Einfahrt in den Tunnel berlcksichtigt. Sollte die
Kapazitat von vier Bussen pro Stunde nicht ausreichend sein, kénnten in den Hauptverkehrs-
zeiten auch jeweils mehrere Fahrzeuge hintereinander verkehren und so das Angebot verviel-
fachen.

Das Angebotskonzept basiert auf der Netzgrafik von mrs (mrs 2018). Zudem werden Planungs-
grundsatze wie

— Anbindung in Dornbirn in 00/30-Knoten,
— Beibehaltung Anschlussknoten Miselbach und
— einheitliche Annahmen zu Haufigkeiten im weiteren Perimeter

berucksichtigt.

Das zugrunde gelegte Angebotskonzeptistin Form einer Netzgrafik in Anhang A1.6 dargestellt.
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Zielsystem und Beurteilungsmethodik

Fur die Beurteilung der Varianten wurde eine Vergleichswertanalyse durchgefiihrt. Zusatzlich
erfolgt eine betriebswirtschaftliche Beurteilung.

Der Vergleich erfolgt gegentber dem Referenzplanfall (vgl. Abbildung 8).

+ c = _

o -E:U c © ]

Q Qo = o] c

== [ m [ =

5 5 2 G E |

= 2 o < ) 5 Varianten

® ® = @ cg

= = 3

1 I I I I Bewertung A
Referenzplanfall Far Varianten-

bewertung als

Abbildung 8: Referenzplanfall und Varianten

Bei der Vergleichswertanalyse werden die Varianten je Ziel vergleichend dargestellt. Der Re-
ferenzplanfall entspricht dabei 0 Punkten. Erflillt eine Variante ein Ziel vollstandig, so werden
3 Punkte vergeben, Verschlechterungen werden sinngemaf erfasst. Die Skala von -3 bis +3
Punkten wird in der Regel ausgenutzt. Die Erfillung der Ziele wird bei einzelnen Zielen mittels
Unterzielen differenziert. Besteht ein Ziel aus mehreren Unterzielen, so wird fiir die Aggrega-
tion auf Zielebene eine Gewichtung der Teilziele innerhalb des Ziels angewendet.

Fur die Festlegung des Zielsystems wurden bereits bestehende Zielsysteme ausgewertet. Das
in Abstimmung mit der Experten-Begleitgruppe angewendete Zielsystem sowie die Messgr6-
Ben kénnen Abbildung 9 enthommen werden. Im Folgenden werden die Ziele mit Bezug zu
den hier zu beurteilenden Varianten kurz erlautert (siehe auch Anhang A3).

1

Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln: Personen, die den
OV nutzen, mochten ein moglichst attraktives Angebot. Durch die Varianten verandern sich
die Reisezeiten, die Haufigkeiten (und somit die Anpassungszeit an den Fahrplan) sowie
die Anzahl der Umsteigevorgange.

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung sowie Reduktion Treibhaus-
gasemissionen: Aus Sicht der Nachhaltigkeit sind Unfélle, Larm- und Luftbelastung sowie
Treibhausgasemissionen zu minimieren. Durch die Varianten reduziert sich die Nachfrage
beim MIV® und es steigt die Betriebsleistung des OV. Damit ergeben sich auch Anderungen
bei den Unfallen, der Luft- und Larmbelastung sowie den Treibhausgasemissionen.

Reduktion Betriebskosten MIV: Ressourcen zur Erbringung von Verkehrsleistungen, hier
die Betriebskosten MIV, sollen minimiert werden. Durch die Varianten reduzieren sich die
Nachfrage beim MIV und damit zusammenhangend auch die Betriebskosten des MIV. (Die
Kosten OV werden bei Ziel 10 erfasst).

Das Unterziel ,Vermeidung von Zubringerverkehren infolge neuer Angebote* ist bei den zurzeit vorgesehen Varianten
und der vorgesehenen Nutzung nicht relevant.
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4 MIV-Verkehrsqualitat: Personen, die weiterhin den MIV nutzen, mdchten eine moglichst
hohe Verkehrsqualitat. Durch die Varianten verandern sich die Nachfrage beim MIV und der
Raum-/Zeitbedarf fir den OV im StraRenraum (OV-BevorzungsmaRnahmen), was sich auf

die MIV-Verkehrsqualitat auswirkt.

5 Steigerung Nachfrage OV: Durch die Varianten wird die Nachfrage im OV gesteigert. Ne-
ben den Modal-Split-Effekten vom MIV tritt auch induzierter Verkehr auf. Damit zusammen-

hangend werden die Erlése zunehmen.

6 Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der Auswirkungen auf Landschafts- und
Ortsbild: Die Varianten sollen mdglichst wenig Flache verbrauchen, auch sind die Auswir-

kungen auf Landschafts- und Ortsbild zu minimieren.

7 Erhohung Standortattraktivitdt Region Bregenzerwald/Mittleres Rheintal: Die Varian-
ten sollen die Standortattraktivitat der Region Bregenzerwald/Mittleres Rheintal durch eine
Verbesserung der Erreichbarkeit erh6hen. Mit der Schaffung von attraktiven Verbindungen

werden dazu die Voraussetzungen geschaffen.

8 Charakter als Leuchtturmprojekt: Die Varianten sollen den Charakter eines technologi-
schen Leuchtturmprojektes aufweisen, dies vor dem Hintergrund weiterer Vermarktungs-

mdglichkeiten des technologischen Ansatzes.

9 Potenzial Giuterverkehr: Die StralRen sollen vom LKW entlastet werden. Die Varianten wei-

sen dabei ein unterschiedliches Potenzial auf.

10 Erh6hung Betriebsstabilitat: Aus Sicht Betreiber und Fahrgast ist eine hohe Betriebssta-

bilitdt anzustreben.

11 Minimierung Kosten OV: Mit den Varianten werden Verbesserungen beim Angebot ermog-
licht. Demgegeniiber nehmen aber auch die Kosten fiir den OV zu. Die zusatzlichen Kosten
sollen dabei in einem ausgewogenen Verhdltnis zum zusatzlichen Nutzen stehen.

Ziel
Unterziel
1 Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
1.1 Reduktion Reisezeit
1.2 Reduktion Anpassungszeit an Fahrplan
1.3 Minimierung Anzahl Umsteigevorgénge
2 Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung sowie Reduktion
Treibhausgasemissionen
2.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV
2.2 Vermeidung von Zubringerverkehren infolge neuer Angebote
2.3 Minimierung Betriebsleistung OV
3 Reduktion Betriebskosten MIV
4 MIV-Verkehrsqualitat
4.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV
4.2 Minimierung Raum-/Zeitbedarf OV im bestehenden Strassenraum MIV fiir OV-
Bevorzugungsmassnahmen
5 Steigerung Nachfrage OV
Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der Auswirkungen auf Landschafts- und
Ortsbild
Erhohung Standortattraktivitat Region Bregenzerwald/Mittleres Rheintal
Charakter als Leuchtturmprojekt
Potenzial Guterverkehr
Erhdéhung Betriebsstabilitat
Minimierung Kosten OV
11.1 Minimierung Investitionskosten Infrastruktur inkl. Unterhaltskosten
11.2 Minimierung Betriebskosten* inkl. Energiekosten

© o~ ()]

e
= o

* Umfasst Fahrpersonal, Abschreibung und Verzinsung Fahrzeuge, Wartungs- und Reparaturkosten

Abbildung 9: Zielsystem und Messgréf3en
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b. Verkehrsnachfrageanalyse und -prognose

5.1 Personenverkehr, Analyse

Als Grundlage fir die Einschatzung der Verkehrswirksamkeit wurden insbesondere die Nach-
fragedaten zum Busverkehr und zum StraRenverkehr ausgewertet. Im Weiteren wurden aus-
gewahlte Strukturdaten und Pendlerstrome aufbereitet.

Der Bregenzerwald weist per Ende 2017 eine Bevdlkerung von ca. 30.000 Einwohnern auf. Im
Untersuchungsgebiet gemalR Systemabgrenzung leben dabei ca. 24.000 Einwohner (vgl. Ab-
bildung 10). Wie in Kapitel 3 erlautert, kdnnen bei den Varianten Vollbahn, StraRenbahn und
Bustunnel insbesondere diejenigen Gemeinden des hinteren Bregenzerwaldes von deutlichen
Fahrzeitverkirzungen profitieren, die sudlich Egg liegen (d.h. Andelsbuch, Bezau, Reuthe,
Mellau, Bizau etc.) In diesen Gemeinden wohnten Ende 2017 ca. 11.500 Einwohner. Beim
Tourismus wurden in diesen Gemeinden insgesamt ca. 1,4 Mio. Nachtigungen im Tourismus-
jahr 2016/17 gezahlt (vgl. Abbildung 11).

Schoppernau
950

Warth
A 169

Schrocken

225

QueNen: Land Yirariberg - LYA, ORY (DKM:01.04.201 8,08, Urmoppe, Osterreichisches Adressregmter) 1:193.597 10
oL Vorariberd ¥ eine Bechtyyer dichbot, bom Ansproch auf Abrualag! el I

Abbildung 10: Bevdlkerung (Hauptwohnsitz) am 31.12.2017 (Amt der Vorarlberger Landesregierung 2018)
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Q tand CLVA, OKM:01.04.201 0,08, Urmoppe Osterreichisches Adressregnter) @ 1:193.597 10
) Vorertt ¥wing B echty 5t win Ansproch auf Abtslas —

Abbildung 11: Nachtigungen im Tourismusjahr 2016/17 in 1.000 (Amt der Vorarlberger Landesregierung 2018)
Zwischen den Gemeinden, die potenziell von deutlichen Fahrzeitverkirzungen profitieren kon-

nen, und dem Rheintal (Bereich Bregenz — Hochst — Lustenau — Dornbirn — Hohenems) pen-
delten ca. 1.400 Personen (vgl. Abbildung 12).

Gebiete Auspendler nach Auspendler nach Einpendler vom Einpendler vom Summe
Bregenzerwald Rheintal*: Erwerb Rheintal*: Schiler Rheintal*: Erwerb Rheintal*: Schuler

Au, Bezau, Bizau, 666 118 139 65 ca.
Damiils, Mellau, 1.000
Rheute,

Schnepfau, Schop-
pernau, Schro-

cken, Warth

Andelsbuch 312 44 59 0 ca.
400

Egg 524 61 147 64 ca.
800

Alberschwende, 1.586 152 269 3 ca.

Hittisau, Lingenau, 2.000

Schwarzenberg,

Sibratsgfall

* Bereich Bregenz — Hochst — Lustenau — Dornbirn — Hohenems

Abbildung 12: Pendler 2016 (Statistik Austria 2016)

Fazit ist, dass bei neuen Verbindungen nur ein relativ geringer Anteil der Bevoélkerung des
Bregenzerwaldes von erheblichen Fahrzeitverkiirzungen profitieren kann. Beim Tourismus ist
zu beachten, dass allfallige push-MaRnahmen zum OV mit dem Risiko verbunden sind, dass
die Tourismusgaste, die mit dem MIV anreisen méchten, auf andere Destinationen auswei-
chen.
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5.2

Aus Abbildung 13 kann die Nachfrage mit MIV und OV an ausgewéhlten Querschnitten ent-
nommen werden. Westlich Alberschwende betrug z.B. die durchschnittliche Nachfrage im Jahr

2017 beim MIV ca. 13.600 Nichtschwerverkehrsfahrzeuge (NSV)/Tag und 1.600 Personen/Tag
im 6ffentlichen Verkehr.

4 , B, ' > Westl. Alberschwende
/. & 7 MIV: 13600 NSV/Tag
j " . 2y e OV: 1600 P/Tag®

Westlich Bodele
MIV: 3500 NSV/Tag

OV: 300 P/Tag
*Ohne Linie 24 und 45

Kartengrundlage: Esri, HERE, Garmin, © OpenStreetMap contributors, and the GIS user Community

Abbildung 13: Nachfrage an ausgewahlten Querschnitten 2017; MIV als DTV und OV als Werktagswerte (Vorarlberg Stra-
Benbau 2017), (VVV 2017)

Personenverkehr, Prognose

Als Grundlage fir die Beurteilung sind die erforderlichen verkehrlichen Kenngréfen gemar
Zielsystem zu ermitteln. MaRRgebend ist dabei die Differenz gegeniiber dem Referenzplanfall
(vgl. Kapitel 4). Das Vorgehen zur Prognose der Verkehrsnachfrage kann Abbildung 14 ent-
nommen werden. Ausgehend von Angebot und Nachfrage im Jahr 2017 wird zunéchst die
Nachfrage fur den Referenzplanfall 2035 prognostiziert. Alsdann erfolgt unter Beriicksichtigung
der Angebotséanderungen je Variante die Nachfrageprognose je Variante. Dabei werden ein
Modal-Split-Modell und ein Neuverkehrsmodell angewendet. Mit dem Modal-Split-Modell wer-
den die Wechsler MIV/OV aufgrund von Angebotsanderungen ermittelt, dabei werden die un-
terschiedlichen Wertigkeiten der Verkehrsmittel (Schienenbonus) mitberiicksichtigt. Mit dem

Neuverkehrsmodell wird die Zusatznachfrage OV ermittelt, die tiber die Wechsler MIV/OV hin-
ausgeht.

Insgesamt wird die Nachfrageanderung fiir 57 Beziehungen’ abgebildet, die Nachfrage
von/nach Hochélpele bei der Walderbahn wird auf Basis der Angaben von Kairos zusatzlich
beriicksichtigt. Die Beziehungen werden dabei so gewahlt, dass die Starken der einzelnen

7 Abgrenzung: Alle Reisenden, welche die heutigen Linien 35, 37, 38, 40 und 41 nutzen; damit wird das Kollektiv erfasst,

das von den hier zu beurteilenden Varianten profitieren kann. Beim MIV wird je Relation die entsprechend zugehérige
Nachfrage bericksichtigt
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Varianten miteinbezogen werden kdnnen. So erfolgt z.B. im Raum Dornbirn eine Differenzie-
rung nach verschiedenen Gebieten (Bahnhof, Zentrum, Sagerbriicke, Wallenmahd/Hatlerdorf).

Es ist hier darauf hinzuweisen, dass es sich um eine grobe Prognose als Grundlage fir den
Variantenvergleich handelt. Dabei musste eine Vielzahl von Annahmen unterstellt werden. Die
dadurch moéglichen Unscharfen werden bei der Umrechnung in Zielbeitrage und bei der Ergeb-
nisinterpretation mitberiicksichtigt.

Im Horizont 2035 bilden u.a. die Annahmen aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (Au-
torenteam VPO 2025, 2009), Szenario 2 die Basis, die fortgeschrieben werden. Insbesondere
ist dabei eine Erhdhung der variablen Kosten fir Pkw enthalten, was zu einer Modal-Split-
Verschiebung zu Gunsten des OV fiihrt. Weitere Erlauterungen zu den Grundannahmen fiir die
Prognose des Referenzplanfalls 2035, zum Modal-Split-Modell und zum Neuverkehrsmodell
kénnen Anhang 2 enthnommen werden.

Nachfrage Angebot
Analyse Analzyg,;]alﬂilf:r,] the Angebot OV 2017
2017 =
Angebot MIV 2017
Nachfrage je Beziehung* |
Steigerung Gesamtverkehr OV: ident
(Siedlung, Tourismus) —  MIV: Kosten —
= Modal-Split-Modell ..
Referenz Nachfrage 2035 odak-Spii-Mode Angebot OV 2035 - 2017
planfall (je Beziehung und <:|
2035 aggregiert) Angebot MIV 2035
. - Modal-Split-Modell und -
Je Variante Nachfrage OV/MIV O+ Neuverkehrsmodell Angebot OV O+ .n
2035 . ———

Abbildung 14: Vorgehen zur Ermittlung der Nachfrage je Variante

Im Referenzplanfall nimmt die Nachfrage am Querschnitt westlich Alberschwende/Bédele von
ca. 1.900 Personen/Werktag auf ca. 2.800 Personen/Werktag zu, was einer Zunahme von 50%
entspricht.

Fur die Ermittlung der Verkehrsnachfrage in den Varianten bilden die Angebote wie in Kapitel
3 beschrieben die Basis. Im Folgenden ausgewiesen werden im Grundsatz die beurteilungsre-
levanten Veranderungen gegenitber dem Referenzplanfall.

Aus Tabelle 2 kénnen ausgewéhlte KenngréRen zur Veranderung der Nachfrage OV entnom-
men werden. Ausgewiesen sind dabei die Jahreswerte, diese werden vereinfachend auf Basis
der Werktagnachfrage mit dem Faktor 300 hochgerechnet:

— Das Nachfrage OV des gesamten Modellgebietes (erste Zeile der Tabelle) nimmt in den
Varianten gegeniber dem Referenzplanfall um 0,6 Mio. bis 0,8 Mio. Personen/Jahr zu. Bei
der Walderbahn ist dabei ein Mehrverkehr von 0.2 Mio. P/a (0.1 Mio. zusatzliche Personen
mit Hin- und Rickweg) von/nach Hochélple enthalten. Die Zunahme ist bei den Varianten
Walderbahn, Vollbahn und Bustunnel dhnlich, alsdann folgen die Varianten StralRenbahn
und O+. Die Unterschiede zwischen den Varianten sind relativ gering.

— Die Nachfrage OV Bregenzerwald-Unterland (d.h. Nachfrage an den Querschnitten westlich
Alberschwende und westlich Bédele inkl. dem neuen Verkehrsmittel; zweite Zeile der Ta-
belle) nimmt in den Varianten gegeniber dem Referenzplanfall um ca. 0,4 bis 0,5 Mio.
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Personen/Jahr zu. Die Unterschiede zwischen der ersten und zweiten Zeile der Tabelle sind
darauf zuriickzufiihren, dass die Nachfrage in den Varianten auch innerhalb des Bregenzer-
waldes zunimmt.

Betrachtet man die absolute Nachfrage OV Bregenzerwald-Unterland (d.h. Nachfrage an
den Querschnitten westlich Alberschwende (ohne Linie 24 und 45) und westlich Bédele inkl.
dem neuen Verkehrsmittel), so ist die Nachfrage im Referenzplanfall von ca. 2.800 Perso-
nen/Werktag zusatzlich zu beriicksichtigen. Die absolute Nachfrage Bregenzerwald-Unter-
land betréagt in den Varianten somit ca. 4.000 bis 4.500 Personen/Werktag.

— Die Nachfrage OV auf der neuen Verbindung (dritte Zeile der Tabelle) betragt je nach Vari-
ante 0,6 Mio. bis 0,8 Mio. Personen/Jahr, entsprechend 2.000 bis knapp 3.000 Perso-
nen/Werktag. Die Differenz zur oben ausgewiesenen Nachfrage (4.000 bis 4.500 Perso-
nen/Werktag) nutzt weiterhin die Route via Alberschwende resp. Bddele.

Kennwert Dimension 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Nachfragednderung OV Modellgebiet [Mio. P/a] 0.6 0.8 0.8 0.7 0.8
Nachfragednderung OV Bregenzerwald-Unterland  [[Mio. P/a] 0.4 0.5 0.5 0.5 0.5
Nachfrage auf neuer OV-Verbindung [Mio. P/a) 0.0 0.6 0.8 0.7 0.8

Tabelle 2: Verkehrsnachfragednderung in den Varianten gegeniiber dem Referenzplanfall bzw. Nachfrage auf neuer OV-
Verbindung (Erlauterungen siehe oben)

Aus Tabelle 3 kdnnen die Mengengeriste entnommen werden, wie sie im Zielsystem festgelegt
worden sind:

— Bei der Verkehrsleistung OV® und MIV weisen die Varianten Vollbahn, StraRenbahn und
Bustunnel dieselbe GroRenordnung auf. Die vergleichsweise geringere Zunahme bei der
Walderbahn ist auf das Personenkollektiv von/nach Hochélple mit der vergleichsweise ge-
ringen Fahrlange zuriickzufihren.

— Bei den Reisezeiten ermdglicht die Variante Vollbahn die groRte Reduktion, alsdann Stra-
Renbahn und Bustunnel. Die Walderbahn ermdéglicht vergleichsweise nur geringe Reisezeit-
verkirzungen.

— Bei der Anpassungszeit an den Fahrplan ermdglicht die Variante 0+ die grof3te Reduktion,
da auch Alberschwende von einer Verdichtung profitiert.

— Mit Ausnahme der Variante Bustunnel werden die Umsteigevorgange in der Tendenz zu-
nehmen. Dies ist u.a. auch darauf zurtickzufiihren, dass von Bregenzerwald nach Bregenz
die schnellere Verbindung via Dornbirn genutzt wird, anstatt wie im Referenzplanfall die
Direktverbindung.

— Bei den Erlésen weisen die Varianten mit neuen Systemen dieselbe GroR3enordnung auf,
namlich rund 2 Mio. EUR/a®.

Mengengeruist Dimension 0+ Walderbahn Vallbahn StraBenbahn Bustunnel
Verkehrsleistung OV [Mio. Perskm/a] 10.1 12.9 17.9 17.4 18.2
Verkehrsleistung MIV [Mio. Pkwkm/a] -7.0 -16 -11.5 -11.1 -12.0
Reisezeit [Mio. Persh/al -0.01 -0.03 -0.09 -0.07 -0.07
Anpassungszeit [Mio. Persh/a] -0.26 -0.20 -0.14 -0.16 -0.19
Anzahl Umsteigevorg. [Mio. Umstiege/a] 0.04 0.06 0.05 0.05 -0.04
Erlése [Mio. EUR/a] 1.2 25 2.1 2.1 2.2

Tabelle 3: Veranderung Mengengeriste gemaf Zielsystem

8 Bei der Fahrlange wird aus Vergleichbarkeitsgriinden die Fahrlange des Referenzplanfalls beriicksichtigt.

9 Annahmen: Erldssatz von 0.12 EUR/Personenkilometer; bei der Wéalderbahn wird fir die ca. 100.000 zuséatzlichen
Fahrgéaste pro Jahr (erzeugen je 2 Fahrten) von/nach Hochélpele ein Erlés von 1 Mio. EUR/a angesetzt.
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5.3

Betrachtet man beim Querschnitt Alberschwende die Veranderung der Anzahl Fahrzeuge auf
der StralRe, so resultiert bei den Varianten 0+ und Walderbahn eine Reduktion von ca. 4% und
bei den Varianten Vollbahn, StraRenbahn und Bustunnel eine Reduktion zwischen 6 und 7%.

Guterverkehr

Auf den StralRen des Bregenzerwaldes werden auch Schwerverkehrsfahrten durchgefihrt.
Nebst den Fahrten fur die Ver- und Entsorgung des Bregenzerwalds, dem Linienbus und dem
Tourismusverkehr (Reisebus) tragen auch produzierende, im Bregenzerwald ansassige Be-
triebe zum Schwerverkehrsaufkommen bei. Wichtige Unternehmen mit namhafter Guterver-
kehrserzeugung sind die Kaufmann Bausysteme in Reuthe sowie verschiedene Kiesabbau-
Unternehmen.

Eine Auswertung von Verkehrszéhlstellen hat gezeigt, dass Uber die vier Zufahrtsstra3en des
Bregenzerwalds (L7, L48, L49 und L200) der Schwerverkehrsanteil durchschnittlich 6,8% werk-
tags bzw. 5,3% Uber alle Tage betragt. Rund drei Viertel des Schwerverkehrs vom/zum Bre-
genzerwald fuhrt Gber die L200 (Achraintunnel).

In Abbildung 15 ist eine Ubersicht zum aktuellen Schwerverkehrsaufkommen auf den Zufahrts-
achsen zum Bregenzerwald am Querschnitt westlich von Alberschwende/Bédele dargestellt.

\Ké»rtengrundlage: Esri, HERE, Garmin, © OpenStreetMap Contribu- w.:“w . Schwerverkehr Di-Do auf

tots, and the GIS'user Community > :

au s sl 4 Achsen Dornbirn - Bregenzerwald
L7 Bildstein

1200 Achraintunnel L49  Winsau

, 7yl
s !

’ 4 strassen Dornbirn- DTV DTV

Bregenzerwald Mo-So Di-Do
Kraftfahrzeuge 18.068 18.600
Davon Schwerverkehr 961 1:273
= 48 (Ammenegg) = L 200 (Achraintunnel)
% Anteil Schwerverkehr 53% 6,8%
= L7 (Bildstein) L49 (Winsau)

Abbildung 15: Ubersicht zum aktuellen Schwerverkehrsaufkommen auf den Zufahrtsachsen zum Bregenzerwald

Werden neue Systeme bzw. Infrastrukturen wie die Walderbahn, Vollbahn, StraRenbahn oder
der Bustunnel eingefiihrt, so ist zu klaren, ob diese auch einen Teil der Gltertransporte Uber-
nehmen kénnen und somit einen Beitrag zur Entlastung der Stral3en vom Gulterschwerverkehr
leisten kénnen.

Bei der Abschatzung des mdglichen Verlagerungspotenzials ist vorerst folgender Grundsatz
zur Kenntnis zu nehmen: Kann ein Gut mit einem bestimmten Transportsystem nur auf einer
Teilstrecke befordert werden, so missen die Guter umgeladen werden. Jeder zusétzliche Um-
ladevorgang fluhrt zu Zusatzkosten und zusétzlichem Zeitbedarf in der Logistikkette, was aus
betriebswirtschaftlicher Sicht ungtlinstig ist. Unternehmen werden daher in der Regel keine
Transportlésung mit zusatzlich erforderlichem Umschlag durchfiihren.

Demnach kann die Nutzung von Walderbahn, Vollbahn oder StraBenbahn fir Gltertransporte
nur in sehr spezifischen Féllen interessant sein.
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In Tabelle 4 ist dargestellt, welche Voraussetzungen oder Rahmenbedingungen die Nutzung
der neuen Systeme auch fur Guterverkehre begiinstigen wirden und welche Warengruppen
hierfir am ehesten geeignet erscheinen.

Variante Voraussetzungen/Rahmenbedingungen, welche den Warengruppen
Gultertransport mit diesem System begunstigen

Paket-/Kurierdienste, Lebens-

Walderbahn Quelle und Ziel der Warenstrome im Bregenzerwald und Dornbirn |
mitte

oder Hochélpele

Holz, landwirtschaftliche Pro-
dukte, Baumaterialien, Lebens-
mittel, Steine und Erden, Mine-
ralol, Recyclingmaterialien, Pa-
Bahnhof im Bregenzerwald mit Glterumschlagplatz vorhanden ket-/Kurierdienste

(z.B. fur Holzverladung)

Vollbahn An- oder Wegfahrt von/nach Vorarlberg erfolgt bereits auf der
Schiene

Betrieb im Bregenzerwald verfiigt tber Anschlussbahn

StralRenbahn Quelle und Ziel der Warenstrome im Bregenzerwald bzw. in Dorn- Recyclingmaterialien, Lebens-
birn (Punkt-Punkt-Verbindung) mittel, Paket-/Kurierdienste

Ausreichendes Verkehrsaufkommen, welches Bau von Straf3en-
bahngleis bis Empfanger/Versender im Raum Dornbirn rechtfertigt

Paket-/Kurierdienste, Lebens-

Bustunnel Warentransport erfolgt in der Nachtpause des OV-Betriebs el
mitte

(fir LKW mit ,L-Kennzeichnung*)

Tabelle 4: Voraussetzungen/Rahmenbedingungen fir Eignung der neuen Systeme fiir Gltertransporte

Das Potenzial der Systeme fiir Giterverkehr wird wie folgt eingeschatzt:

— Walderbahn: Soll die Bahn fur Gutertransporte genutzt werden, ist im Regelfall zusatzlich
ein zweimaliger Umschlag erforderlich. Potenzial wird am ehesten bei Post- und Kurier-
diensten gesehen sowie fiir die Ver- und Entsorgung des Hochélpele. Der Entlastungseffekt
auf die ZufahrtsstraRen in den Bregenzerwald ware hiermit jedoch marginal.

— Vollbahn: Es ist denkbar, fur ausgewdahlte Transportrelationen Guterverkehre auf der
Schiene durchzuflhren. Hierzu ist zuséatzliche Infrastruktur vorzusehen, die durch das Pro-
jekt oder durch Private zu finanzieren sind. Am ehesten realistisch sind Holz- oder Kies-
transporte.

— StralRenbahn: Es wird lediglich dort Potenzial fiir Gutertransporte gesehen, wo das Land
Einflussmdglichkeiten hat: Denkbar waren beispielsweise Abfalltransporte, insbesondere
wenn auch die RingstralRenbahn realisiert wirde und ein Transport bis zum Abfallwirt-
schaftszentrum Konigswiesen Lustenau méglich wére.

— Bustunnel: Denkbar ist hier eine temporare Offnung des Tunnels fiir Lastwagen in den
Schwachlastzeiten oder in der Nachtpause des OV. Dies ist am ehesten fiir Lebensmittel-
transporte sowie Post- und Kurierdienste denkbar. Mit dieser Massnahme konnten wohl Al-
berschwende, Egg und allenfalls weitere Gemeinden leicht entlastet werden, allerdings
wirde in gleichem Umfang der Schwerverkehr in der Stadt Dornbirn zunehmen.

Insgesamt wird das Potenzial fir Verlagerung auf die neuen Systeme — und damit die Entlas-
tungswirkung auf der StraBe — als marginal eingeschétzt.
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6.1

6.2

Gesamtbeurteilung

Betriebswirtschaftliche Beurteilung

Tabelle 5 zeigt die Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Beurteilung, die Herleitung der
Werte kann Anhang A3 entnommen werden. Bei der Variante 0+ ergeben sich bei zusatzlichen
Betriebskosten infolge Angebotsausbau von ca. 2 Mio. EUR/a und zusatzlichen Erlésen von
ca. 1 Mio. EUR/a Folgekosten von ca. 1 Mio. EUR/a. Bei der Vollbahn betragen die Zusatzkos-
ten gut 30 Mio. EUR/a und die Folgekosten knapp 30 Mio. EUR/a. Bei den Varianten Bustunnel
und Walderbahn betragen die Kosten 12 bis 13 Mio. EUR/a und die Folgekosten ca. 10 Mio.
EUR/a, bei der StralRenbahn handelt es sich um die GrélRenordnung von 20 Mio. EUR/a. Die
hier genannten Investitions- und Kostenangaben sind unabhéngig von der Finanzierung bzw.
von moglichen Kostentragern zu betrachten.

Investitionskosten Infrastruktur

(Annuitat mit 3% Zins) - 7,6 23,5 13,8 9,3
[Mio. EUR/a]
Unterhaltskosten Infrastruktur N
[Mio. EUR/a] 47 24 1.2 0.6
Betriebskosten neues * in Unter-
Verkehrsmittel - haltskosten 4.6 45
[Mio. EUR/a] enthalten
Betriebskosten Bus 18 10 05 10 20
[Mio. EUR/a] ' ' ' ' '
Summe Kosten (gerundet)
[Mio. EUR/a] 2 13 31 21 12
Erlose

. 1.2 2. 2.1 2.1 2.2
[Mio. EUR/a] 5
Folgekosten (gerundet) 1 10 29 19 10

[Mio. EUR/a]

Tabelle 5: Betriebswirtschaftliche Beurteilung

Vergleichswertanalyse

Fur jede Variante wurde nun je Ziel geprift, inwieweit die Variante das Ziel erreicht. Im Anhang
3 wird die Punktvergabe je Variante und je Ziel erlautert.

Die Abbildung 16 zeigt das Ergebnis der Vergleichswertanalyse. Die Varianten Vollbahn, Stra-
Renbahn und Bustunnel schneiden bei den verkehrlichen Zielen &hnlich gut ab. AnschlieRend
folgen Walderbahn und die Variante 0+. GroRe Unterschiede ergeben sich aber bei den Kos-
ten. Wahrend bei der Variante 0+ die Kosten ca. 2 Mio. EUR/a betragen, liegen die Kosten bei
den Varianten mit neuen Systemen bei rund 10 bis 30 Mio. EUR/a. Einen Spezialfall bildet das
Ziel ,Charakter als Leuchtturmprojekt®. Beziglich dieses Kriteriums schneidet die Variante
Walderbahn vergleichsweise besonders gut ab — bedingt durch die gewdahlte Definition des
Ziels bzw. der Skalierung. Es ist dem Leser Uiberlassen, das Ziel bei der Interpretation entspre-
chend zu gewichten.
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Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung
sowie Reduktion Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitat

Steigerung Nachfrage OV

Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der
Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild

Erhohung Standortattraktivitdt Region
Bregenzerwald/Unteres Rheintal

Charakter als Leuchtturmprojekt

Potenzial Glterverkehr

Erhohung Betriebsstabilitat

Abbildung 16: Ergebnis Vergleichswertanalyse

Verschlechterung | Verbesserung
al I L
-3 -2 -1 0 1 2 3
——

v Pe

MW Variante 0+
(2 Mio. EUR/a)

B Walderbahn
(13 Mio. EUR/a)

H Vollbahn
(31 Mio. EUR/a)

StraRenbahn
(21 Mio. EUR/a)

M Bustunnel
(12 Mio. EUR/a)

Im Folgenden werden im Rahmen eines ,Cup-Systems*” jeweils zwei Varianten gegeniiberge-
stellt. Wird jeweils eine Variante klar als die geeignetere Variante erkannt, so steht diese im
Vordergrund und wird danach einer nachsten Variante gegentbergestellt. Kann zum Schluss
eine klare Bestvariante erkannt werden, so steht diese Variante im Vordergrund im Vergleich
zu den anderen. AnschlieBend wird ein Fazit festgehalten.
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Vergleich zwischen Bustunnel und StralRenbahn (vgl. Abbildung 17)

Die Variante Bustunnel schneidet bei allen Zielen entweder gleich gut oder besser ab. Die
Kosten bei der StralBenbahn sind aber fast doppelt so hoch.

= Der Bustunnel steht im Vergleich zur StralBenbahn im Vordergrund.

Verschlechterung | Verbesserung

v

o —

-3 -2 -1 1 2

w

Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung
sowie Reduktion Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitat

StraBenbahn

Steigerung Nachfrage OV (21 Mio. EUR/a)

B Bustunnel

Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der (12 Mio. EUR/a)

Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild |

Erhohung Standortattraktivitdt Region
Bregenzerwald/Unteres Rheintal

Charakter als Leuchtturmprojekt

Potenzial Guterverkehr

Erhdhung Betriebsstabilitat

Abbildung 17: Vergleich zwischen Bustunnel und StralRenbahn
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Vergleich zwischen Bustunnel und Vollbahn (vgl. Abbildung 18)

Beide Varianten ermdglichen eine erhebliche Verbesserung der Erreichbarkeit und der damit
zusammenhangenden Ziele. Die Vollbahn schneidet vergleichsweise besser ab bei den Zielen
«Potenzial Guterverkehr» und «Erhdhung Betriebsstabilitat» und ein wenig besser bei der MIV -
Verkehrsqualitat. Demgegeniber schneidet die Vollbahn schlechter ab beim Ziel «Flachenbe-
darf, Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild». Die Kosten sind bei der Vollbahn ca. 3x so
hoch. Die Zusatzkosten sind mit Bezug zu den Zusatznutzen und dem Zusatzschaden sehr
hoch.

= Der Bustunnel steht im Vergleich zur Vollbahn im Vordergrund.

Verschlechterung | Verbesserung

o
wY

-3 -2 -1 1 2
Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung
sowie Reduktion Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitat

H Vollbahn

Steigerung Nachfrage OV (31 Mio. EUR/a)

B Bustunnel

Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der (12 Mio. EUR/a)

Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild

.I
IRBNY

Erh6hung Standortattraktivitdt Region
Bregenzerwald/Unteres Rheintal

Charakter als Leuchtturmprojekt

Potenzial Glterverkehr

Erhéhung Betriebsstabilitat

Abbildung 18: Vergleich zwischen Bustunnel und Vollbahn
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Vergleich zwischen Bustunnel und Walderbahn (vgl. Abbildung 19)

Die Variante Bustunnel ermdglicht eine deutlich gréRere Verbesserung der Erreichbarkeit und
der damit zusammenhéangenden Ziele. Die Walderbahn schneidet besser ab bei den Zielen
«Charakter als Leuchtturmprojekt» und «Erhéhung Betriebsstabilitat». Demgegeniiber schnei-
det die Wéalderbahn schlechter ab beim Ziel «Flachenbedarf, Auswirkungen auf Landschafts-
und Ortshild»; dies ist nicht auf den Flachenbedarf zuriickzufiihren, der selbst relativ gering ist,
sondern auf die Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild. Die Kosten sind ahnlich.

= Ein Bustunnel steht im Vergleich zur Wélderbahn aus Sicht «Verkehr» und «Auswirkungen
auf Landschafts- und Ortsbild» im Vordergrund.

Verschlechterung | Verbesserung

o
wY

-3 -2 -1 1 2

Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung
sowie Reduktion Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitat

B Walderbahn

Steigerung Nachfrage OV (13 Mio. EUR/a)

Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der ﬁ
Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild
Erh6hung Standortattraktivitdt Region
Bregenzerwald/Unteres Rheintal

B Bustunnel
(12 Mio. EUR/a)

Charakter als Leuchtturmprojekt

Potenzial Guterverkehr

Erhéhung Betriebsstabilitat

Abbildung 19: Vergleich zwischen Bustunnel und Walderbahn
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Vergleich zwischen Bustunnel und Variante 0+ (vgl. Abbildung 20)

Mit der Variante 0+ kann tber 50% des verkehrlichen Nutzens der Variante Bustunnel erreicht
werden. Die Kosten der Variante Bustunnel sind aber rund 6x so hoch.

= Aus Uberlegungen der Kosten-Wirksamkeit steht die Variante 0+ im Vordergrund.

Verschlechterung | Verbesserung

v

<
<

-3 -2 -1

o -

1 2

w

Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung
sowie Reduktion Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitat

B Variante O+

Steigerung Nachfrage OV (2 Mio. EUR/a)
B Bustunnel
Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der (12 Mio. EUR/a)

Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild [ ]

Erhohung Standortattraktivitdt Region
Bregenzerwald/Unteres Rheintal

Charakter als Leuchtturmprojekt

Potenzial Guterverkehr

Erhohung Betriebsstabilitat

Abbildung 20: Vergleich zwischen Bustunnel und Variante 0+
Diskussion von ergdnzenden Aspekten

Im Rahmen der Experten-Begleitgruppensitzungen wurden verschiedene weitere Aspekte ein-
bracht, die im Folgenden diskutiert werden:

— Fahrradtransport: Die Systemvarianten sind unterschiedlich gut fir den Transport von
Fahrradern geeignet, grundsatzlich mdglich ist dieser jedoch bei allen Varianten. Diese un-
terschiedliche Eignung der Systemvarianten wurde in der Bewertung nicht beriicksichtigt,
da dies mit der zunehmenden Verbreitung von Bike-Sharing-Modellen nur als von unterge-
ordneter Bedeutung eingeschéatzt wird.

— Hohere Nachfrage von/nach Hochéalpele: In der Beurteilung der Systemvarianten wurde
mit Ubernahme der Werte von Kairos eine sehr konservative Annahme angesetzt, da Kairos
die Nachfrage fur 2017 abgeschatzt hat. Wird die von Kairos abgeschétzte Nachfrage fir
eine Fortschreibung auf 2035 um 30%-50% erhoéht, so zeigt sich keine wesentliche Veran-
derung bei der Beurteilung. Wirde die Walderbahn starker touristisch vermarktet — auch
beispielsweise mit ,Vergnligungsattraktionen“ auf dem Hochalpele — sind durchaus héhere
Nachfragezahlen denkbar. Wirde z.B. davon ausgegangen, dass rund 500.000 zusatzliche
Fahrgaste pro Jahr die Verbindung von/nach Hochalpele nutzen, so kénnten bei einem
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Erldssatz von 10 Euro/Person die ungedeckten Kosten zunéchst auf ca. 5 Mio. EUR/a er-
heblich reduziert werden. Hierbei waren aber auch wiederum zusatzliche Parkplatze erfor-
derlich und Neuverkehr MIV wirde generiert, was dann auch in der Bewertung zu bertck-
sichtigen ware.

Generell hohere Nachfrage im OV: Der Vergleich erfolgte auf Basis einer festgelegten
Nachfrage im Referenzplanfall. Ware diese hoher, so dirften sich die Unterschiede zwi-
schen den Varianten nicht wesentlich andern. Die Absolutbetrage wéaren zwar héher, die
Unterschiede bleiben aber im Grundsatz bestehen. Eine Ausnahme sind dabei die Kosten
in der Hauptverkehrszeit. Wahrend bei der Walderbahn eine sehr hohe Kapazitat vorhanden
ist, musste bei den weiteren Varianten das Angebot in den Hauptverkehrszeiten erhoht wer-
den. Bei den Busvarianten konnten dabei zuséatzliche Busse verkehren. Da die entsprechen-
den Kosten gering sind (Kosten +50.000 EUR/Bus und Jahr gemaR Angaben Postbus), fuhrt
auch dieser Aspekt nur zu einer geringen Ergebniséanderung.

Technologische Entwicklung: Die im Ziel ,Reduktion Unfalle, Larm, Schadstoffe, Treib-
hausgase“ resultierenden Nutzenpunkte basieren auf heutigen Fahrzeugtechnologien. Un-
ter Berlcksichtigung der zukilnftigen Entwicklungen wie Elektrofahrzeuge oder automati-
sierte Fahrzeuge konnten die Nutzen geringer sein.

Unscharfen beim zurzeit vorliegenden Planungsstand: Die Varianten weisen einen un-
terschiedlichen Planungsstand auf. Zum Teil sind noch erhebliche Bandbreiten vorhanden.
Da die Unterschiede zwischen den Varianten lber alle Ziele betrachtet erheblich sind, dirf-
ten die Vergleiche auch bei anderen Annahmen zu demselben Ergebnis fiuhren.

Disruptive Entwicklungen und Klimaziele: Die Beurteilung der Varianten basiert auf der
Verkehrsprognose Osterreich 2025+, Szenario 2 respektive den darin getroffenen Annah-
men (Autorenteam VPO 2025, 2009). Das Szenario 2 wurde hier fiir den Prognosehorizont
2035 fortgeschrieben. Disruptive Entwicklungen, z.B. im Zusammenhang mit politischen
MalRnahmen zur Erreichung von Klimazielen oder neuer Angebote durch automatische
Fahrzeuge und Digitalisierung wurden nicht betrachtet. Wollte man die Variantenbeurteilung
diesbezuglich erganzen, so waren zunachst Szenarien zu maéglichen disruptiven Entwick-
lungen zu definieren und alsdann ware die Beurteilung je Szenario flr alle Varianten zu
aktualisieren.

Finanzierung: Ziel der Studie ist der Vergleich von Kosten und Nutzen verschiedener OV-
Systeme. Aussagen zur Finanzierung der Varianten sind im Grundsatz nicht Gegenstand
der Untersuchung. Einzig kann hier darauf hingewiesen werden, dass bei der Walderbahn
mit der ErschlieBung des Hochalpele andere Moglichkeiten denkbar sind wie bei den ande-
ren ,konventionellen® Varianten.

Fazit aus Sicht EBP

Aus Kosten-/Wirksamkeits-Uberlegungen steht die Variante 0+ im Vordergrund.

Fur den Systemvergleich wurde dabei ein mdglicher Ansatz zu einer Variante 0+ angesetzt.
Fir eine Vertiefung der Variante 0+ wéaren in einem néchsten Schritt verschiedene Fahrplan-
ansétze zu entwickeln und zu beurteilen. Im Weiteren sollte die Thematik Busbeschleunigungs-
malinahmen vertieft werden.
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Abkiirzung

Bezeichnung

Amt der Vorarlberger
Landesregierung 2018

Amt der Vorarlberger Landesregierung: ,Landesstelle fur Statistik, Zahlenportrait der Ge-
meinden*, Ausgabe April 2018

Autorenteam VPO 2025
2009

AUTORENTEAM VPO 2025+ (Trafico, IVWL Uni Graz, IVT ETH Zirich, Panmo-
bile, Joanneum, Research, Wifo): ,Verkehrsprognose Osterreich 2025+, im Auf-
trag des BMVIT, OBB, Asfinag, SCHIG, 2009

BAV 2016 Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesamt fur Verkehr: ,NIBA, Nachhaltigkeitsindikato-
ren fur Bahninfrastrukturprojekte®, Leitfaden zur Bewertung von Projekten im Schienenver-
kehr und elektronisches Rechentool eNIBA, Dezember 2016

Doppelmayr Doppelmayr: Investitionsausgaben gemaf Angabe vom 23.10.2018

Greber 2018

Samuel Greber: ,Einsatz von Luftseilbahnsystemen zur Reduzierung des Personenver-
kehrsaufkommens auf StraBen und zur Verbindung und Belebung des urbanen, suburbanen
und landlichen Raumes — anhand des Visionsprojekts Walderbahn®, Bachelorarbeit am Insti-
tut fur Transportwirtschaft und Logistik der Wirtschaftsuniversitat Wien, 11.02.2018

Industriellenvereinigung
et. al. 2016

Industriellenvereinigung Vorarlberg, Doppelmayr Holding AG, KAIROS GmbH: Ein Leucht-
turmprojekt fur Vorarlberg, Mediengesprach am Dienstag, 30. August 2016

Jussel 2018 Dieter Jussel: ,Abschatzung Betriebs- und Wartungskosten S-Bahn Bregenzerwald, Vari-
ante 3C fir ca. 6000 Betriebsstunden pro Jahr, 16.11.2018

Kairos 2018 Kairos: ,Walderbahn — Betriebskonzept samt vor- und nachgelagertem Bussystem®, Ergeb-
nisbericht, 05.11.2018

Kall 2003 Koll: ,Verkehrsstromanalyse und Verkehrsmittelwahlverhalten Region Leiblachtal/Bregenz —

Teilbericht Verkehrsmittelwahl“, 2003

Landesstelle fiir Statis-
tik 2016

Landesstelle fir Statistik: ,Regionale Bevolkerungsprognose 2015-2050%, Marz 2016

mrs 2017

mrs partner ag: ,ErschlieBung des Bregenzerwaldes mit 6ffentlichem Verkehr®, 06.07.2017

mrs 2018

mrs partner ag: ,Netzgrafik Bussystem mit Bustunnel®, 26.09.2018

Postbus 2018

Postbus: E-Mail an EBP, 16.10.2018

RVS 2010 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT): ,Nutzen-Kosten-Un-
tersuchungen im Verkehrswesen®, RVS 02.01.22, 04.10.2010
Snizek 2011 Snizek+Partner: ,Mobil im Rheintal — am richtigen Weg! AP2 Entwicklung Verkehrstrager

Ubergreifender MalRnahmen bzw. Ergédnzungen zu Varianten im StraRennetz®, Endbericht,
September 2011

Statistik Austria 2016

Statistik Austria: ,Pendlerstatistik 2016“, Abfrage 10.10.2018

Vorarlberg Stralenbau
2017

Vorarlberg Strallenbau: ,diverse Verkehrszahlstellen, Zahlungen 2017“, Internetabfrage
02.10.2018

VVV 2017

Verkehrsverbund Vorarlberg: ,Fahrgastzahlungen 2017 (Werktagswerte)®, ibermittelt per E -
Mail an EBP am 09.10.2018

Wakolbinger 2018

Martin Wakolbinger: ,Trassenstudie Dornbirn — Bregenzerwald®, Masterarbeit am Institut fur
Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft der TU Graz, 13.03.2018
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Angebotskonzepte

Al.l Angebot 2018 (entspricht Angebot Referenzplanfall)

Al.2 Angebot Variante 0+

Al.3 Angebot Walderbahn

Al.4 Angebot Vollbahn

Al.5 Angebot StraRenbahn

Al.6 Angebot Bustunnel

Al.7 Vergleich Anzahl Busse je Angebotskonzept

Al.8 Vergleich Reisezeiten und Haufigkeiten auf ausgewahlten Relationen
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Al.1 Angebot 2018 (entspricht Angebot Referenzplanfall)

Systemangebot (Mo.-Fr., Sommer)

Bregenz Bahnhof

18 |48 |14 Jaa 01 36
40] 10] 44 14 56 20 Krumbach Krumbach
19.5' Riefensberg Bregenz Riefensberg
03 |33 16 Oberstaufen
55] 25 39 Schwarzach
[ ] Bahnhof L29 L25 130
Alberschwende Miselbach 10 Lingenau 18 Hittisau
03 |33 16 Dorfplatz Abzweigung ca. 45 Dorfplatz 40 Gemeindehaus
55| 25| 39 l l r |
06 36 ) 30 . |28 ) 23 23 , 18 ) 17 )
L35 gi 36 50 06 20 ; 00 28 20 00 30 z 35 46 35 z: 40 41 08 41 128
L37 (via Achraintunnel) 20 36_50 30 58 30 58 10 : 17
06 20 r 00 28 oo 28 ¢ J
36 o 58 58 3 0
L41 i;z 06_20 46
L40 ) 50
s7)25)57 05
01} 314 o1 Egg Zentrum 7 54
( 10
o1 1 15
55 05 53 L29 Sibratsgfall
03 L25 Schetteregg Dorfplatz
25|55
32] 02
09 [39 |59 |20 03 |33
49] 19] 59| 29| 54 24 Dornbirn Bahnhof _ﬁ
/ 47 Schwarzenberg 13 43
0g Dorfplatz 42| 12
Schwarzenberg
Bodele 47 43 ( Bersbuch
[ | 23 08 1 Kreisverkehr
\ / 43 |13 |43
08 |38 |58 |28 11| 42] 12| Bezau Bezau
51| 21} oof 30 Busbahnhof Seilbahn
. 36 N 36 30
06 19) 21 | 34 29
7.5: Y
75 m
_ Bizau
06 |35 [21 |35 Oberdorf Schénenbach
50| 20 36 19) 25
= ~ e
75 7
58 |28 | 17
57| 27} 41
28
- 14.5'
Legende
17 15
41 44
14 —— Ankunftszeit Mellau Mellau
42 — Abfahrtszeit Zentrum Bergbahnen
13 Schoppernau
Haltestelle / Knoten 41 Gemeideamt
Au Gemeideamt 13 . 05 Lech
a1 2% T L40a
Bus-/Bahnlinie im Stundentakt
——— - Buslinie mit unregelméassigem Angebot
L43
I Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
bzw. Haltezeit im Knoten
Damiils
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Al.2 Angebot Variante 0+

Systemangebot (Mo.-Fr., Sommer)

Bregenz Bahnhof

18 [48 |14 |24 01 36
40] 10] 44] 14 56 20 Krumbach Krumbach
19.5' Riefensberg Bregenz Riefensberg
03 |33 16 Oberstaufen
55| 25 39 Schwarzach
[ ] Bahnhof L29 L25 L30
Alberschwende Miselbach 10 Lingenau 18, 48l Hittisau
03 |33 16 Dorfplatz Abzweigung ca. 45 Dorfplatz 40] 10| "Gemeindehaus
55| 25| 39 58 5 LB 53 53 55 48 05 47 18
105 06 136 7 30 20 —22. 20 5 23 00 2200 o5 i 0.5 e 125
135 e 36 50 06 20 - 00 28 00 30 3 35 46 35 e —20 41 41
Haselstauden L37 (via Achraintunnel) 0 20 20 |36 50 7 30 58 30 S8 > 16 10 ) 10 17]
Kirche | LA (via Achraintunnel) 10 50 36 06 20 - 00 28 00 28 ) _ ) 40 47
(Anschluss —V LA (via Achraintunnel) 36 06 20 50 : 14 58 14 58 ¥ 10] 40
an Landbus L4l 17'5: 06 20 50 36 7, 44 44 44 44 3. 46|16
Unterland) L40 s 50 06 4 14 14 s
41 |11 |57 |27]57 o0s{ 35
17 J47 Jo1] 31} o] Egg Zentrum 7 5424
e ! N
4 4 01 “.J 15
31 55 15 53 L29 Sibratsgfall
LC 25 15 23 03 L25 Schetteregg Dorfplatz
15 S
- J
39 o9 25)55
18 |48 32| 02)
— ) —
11’
09 |39 |59 J29 23 |53 03 |33
49] 19] 59 29] 35 Jos 54] 24 Dornbirn Bahnhof _ﬁ
/ 47|17 Schwarzenberg 27 |57 13 43
o8] 38 Dorfplatz 28 |58 42| 12
Schwarzenberg 17 13
Bodele 47 38 43 41 Bersbuch
[_] 08 11 Kreisverkehr
|| |
UJ _J
-
\ / 27 |57 13 13 |43
08 |38 |58 |28 2858 J41) 11) 42| 12 Bezau Bezau
51 21] oof 30 Busbahnhof Seilbahn
—15 =
: 06 20)
7.5 2 50
75 —_—
06 19)
75 ey It
75
75 20 06
36
\§ ] Bizau
06 [36 0s]3s Oberdorf Schénenbach
50] 20 50 20|_ 8 25
. 55 2
75 7.5 5
58 28
57) 27
) 28
14.5
58 27 145
Legende 57
14 Ankunftszeit Mellau Mellau
42 — Abfahrtszeit Zentrum Bergbahnen
43| 13 Schoppernau
Haltestelle / Knoten 11) 41 Gemeideamt
Au Gemeideamt 13 . 05
43 41 85 35 50
Bus-/Bahnlinie im Stundentakt 1 8% 20
—— - Buslinie mit unregelméssigem Angebot
L43
I Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
bzw. Haltezeit im Knoten
Damiils

Lech

L40a

Fahrzeugbedarf tagstiber

Linie Variante 0+
Kursfolgezeit Bedarf

25 30 5

35 60" 3.0
36

37 60" 35

30 3

40 60" 3

41 60" 2

A 30 4

B 60" 1
C 60" 15
Summe 26
Summe ohne 25 21

Bemerkung: Busse sind bei den Linien 35, 37 und C durchgebunden
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Al.3 Angebot Wélderbahn

Systemangebot (Mo.-Fr., Sommer)

Bregenz Bahnhof

18 |48 |14 |44 o1 36 Krumbach
40] 10| 44| 14 56 20 Riefensberg Krumbach
19.5' Oberstaufen Bregenz Riefensberg
03 |33 16
55| 25 39 Schwarzach L29 L25] L30
[ ] Bahnhof 10 Lingenau 25 551 Hittisau Fahrzeugbedarf tagsiiber
Alberschwende Miselbach ca. 45 Dorfplatz 33 03 Gemeindehaus
03 |33 16 Dorfplatz Abzweigung Linie Variante Walderbahn
55| 25 39 58 LB 53 53 48 17 Kursfolgezeit Bedarf
105 06 | 36 - 30 20 28 00 5 23 05 23 05 g —L8 11 0.5 =L 1 15 25 30 5
L35 245 36 50 06_20 2 00 28 00 30 3 35 39 35 o5 33 41 41 35 60" 25
L37 (via Achraintunnel) 20 |36 50 . 30 58 30 S8 3 09 18 i 03 25 36
06 20 - 00 28 00 28 3 _ P, 48 55 37 60" 35
. 36 50 58 58 18] 48 30 3
41 i;: 06_20 39] o9l 40 60 3
L40 : 50 41 60" 2
A 30 3
B 60" 1
s57(27]57 os{ 35
o1f 31 o1l Egg Zentrum 7 54 24] Summe 23
( 10 A Summe ohne 25 18
01 1
31 55 15 15 |46 L29 Sibratsgfall Bemerkung: Busse sind bei den Linien 35 und 37 in Bregenz durchgebunden
25 > 16 11 L25 Schetteregg Dorfplatz und bei den Linien 25 und A in Egg
/ = 41
- - J
10 |40 25]55
47117 32| 02
LA 1w
LA i
09 |39 |59 J29 03 |33
49] 19] 59| 29] 54] 24 Dornbirn Bahnhof o
/ 47|17 Schwarzenberg 56 |2 [a iz
08| 38 Dorfplatz 57| 27| 42| 12
Schwarzenberg 17 13 Ve
Bodele ‘ 47 38 43 41 Bersbuch
m 08 11 Kreisverkehr/
| | | | Walderbahn
U —
2 - — ——
Karren
58 |28 |13 J43
\ 57| 27) 42| 12
08 |38 |58 |28 Bezau Bezau
51] 21 00] 30] Busbahnhof Seilbahn
75 36
75 06 zg L34
) 21
77: 51 35 \
05 \
N
\_ x Bizau
06 [36 50 |20 Oberdorf Schonenbach
50l 20] o6 36| g 10
40 42
g
75 75 12
58 |28
57| 27]
— 28 145
58 27
Legende 57 145
14 — Ankunftszeit Mellau Mellau
42 — Abfahrtszeit Zentrum Bergbahnen
43|13 Schoppernau
Haltestelle / Knoten 11] 41 Gemeindeamt
Au Gemeindeamt 13 o5 2 Lech
4341 3550 L40a
—_— Bus-/Bahnlinie im Stundentakt 1 8% 20
—_———— - Buslinie mit unregelméssigem Angebot
L43
_1T1 — Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
bzw. Haltezeit im Knoten
Damiils
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Al.4  Angebot Vollbahn

Systemangebot (Mo.-Fr., Sommer)

Bregenz Bahnhof

18 [48 |14 |44 01 36
40] 10| 44] 14 51 15| Krumbach Krumbach
19.5' Riefensberg Bregenz Riefensberg
03 |33 16 Oberstaufen
55| 25 34 Schwarzach
[ ] Bahnhof L29 L25 L30
Alberschwende Muselbach 10 Lingenau 18 48l Hittisau
03 33 16 Dorfplatz Abzweigung ca. 45 Dorfplatz 40| 10 Gemeindehaus
55| 25| 34, . 58 53 52 a8 (| Tos )47
5 — — 55 05 125
105 06 = 7 = 20 228 %0 5 22 0 FENC PRI TS B N PR R 125
L35 Py 36 45 06 20 - 00 28 00 30 N 35 46 35 oy —20 41 41
L37 (via Achraintunnel) 15 06 50 7 00 58 00 58 3 16 10 ) 10 17
36 45 7 30 53 30 53 . J 40 47 J
36 15 23 23 1040
L41 17'5: 06 20 46] 16
20 17.5 =)
27|57 0535
26| 56 Egg Zentrum 7 5424
N
LB 01 ( 15
31 55 15 53 L29 Sibratsgfall
25 23 03 L25 Schetteregg Dorfplatz
33
J
48 [18] 25 |55
31} 01 27 57
—_—— —
09 |39 |59 J29 03 |33
49] 19] 59] 29 54] 24 Dornbirn Bahnhof _ﬁ
/ 47|17 Schwarzenberg 42012 |13 a3
og 38]  Dorfplatz 37] o7 37] 07
Schwarzenberg 17 13
Bodele 47 38 43 41 Bersbuch
08 11 Bahnhof
| | | |
.y _J
56 45 45 40
26 23 15 34 15 34 10 39 K
B oa_] o4 45 09 ¥
Gutle
-
\ 07|37 o7 |37
08 |38 |58 |28 Bedienung zwischen Dornbirn und Gitle nur von 2 Zwischenhalten, 12| 42| 42] 12| Bezau Bezau
51 21] 0of 30 um Anschluss erreichen zu kénnen Bahnhof Seilbahn
—75 =
Anschluss Feldkirch -> Bregenzerwald in Hatlerdorf 75 00 20 L34
: 50
32
02 47
o 17 \
\§ \ Bizau
02|32 3 Oberdorf Schénenbach
17 48} 50
45
sg| 28
22 52}
24 LA
T 14.5:
Legende 57 4.5
14 — Ankunftszeit Mellau Mellau
42 — Abfahrtszeit Bahnhof Bergbahnen
39] 09 Schoppernau
Haltestelle / Knoten 11) 41 Gemeideamt
Au Gemeideamt 09 .01
39 41 5 31 50 L40a
-_— Bus-/Bahnlinie im Stundentakt [ 20
_——— - Buslinie mit unregelméssigem Angebot
L43
_—r = Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
bzw. Haltezeit im Knoten
Damiils

Fahrzeugbedarf tagsuber

Linie Variante Vollbahn
Kursfolgezeit Bedarf

25 30 5

35 60 3
36

37 60 3

30 3

40 60 2

41 60 2

A 30 2

B 30 1

Summe 21

Summe ohne 25 16

Bemerkung: Busse sind bei den Linien 35 und 37 in Bregenz und Bizau
durchgebunden

Lech
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Al.5 Angebot Strallenbahn

Systemangebot (Mo.-Fr., Sommer)

Bregenz Bahnhof

18 |48 |14 |44 01 36 Krumbach
40] 10| 44] 14 56 20 Riefensberg Krumbach
195 Oberstaufen Bregenz Riefensberg
03 |33 16
55 25 39 Schwarzach L29 L25 L30
[ ] Bahnhof 10 Lingenau 18 48lHittisau Fahrzeugbedarf tagsiiber
Alberschwende Miselbach ca. 45 Dorfplatz 40J 10 Gemeindehaus
03 |33 16 Dorfplatz Abzweigung ( Linie Variante StraB
55| 25| 39 58__ 5 LB 53 53 55 48 05 |47 125 Kursfolgezeit Bedarf
105 06 36 2 30 2.0 2890 5 23 05 23 05 55 —i8 1 Lo L 125 25 30 5
L35 2.5 36 50 06 20 - 00 28 00 30 3 35 46 35 o5 40 41 41 35 60’ 25
L37 (via Achraintunnel) 20 |36 50 . 30 58 30 58 3 16 10 i 10 17] 36 30 2
06 20 - 00 28 00 28 N _ J 40 47 37 60" 35
36 50 58 58 10| 40 30 3
L41 i;g 06 20 46] 16| 40 60' 3
L40 : 50 41 60' 2
A 30 1
B 60" 1
572757 05|35
o1f 31 o1 Egg Zentrum 7 54)24 Summe 23
( o Summe ohne 25 18
01 1
31 55 53 L29 Sibratsgfall Bemerkung: Busse sind bei den Linien 35 und 37 in Bregenz durchgebunden
25 23 03 L25 Schetteregg Dorfplatz
33
15 15
45|15 25|55
170471 32f 02
LA 1
LA o
09 |39 |59 |20 03 |33
49] 19] 59 29| 54] 24 Dornbirn Bahnhof _ui
/ 47|17 Schwarzenberg ssfos|is iz M
o8 38| Dorfplatz 27| 28 42} 12
Schwarzenberg 17 13
Bodele 47 38 43 41 Bersbuch
m 08 11 Kreisverkehr
| | |
50 37 [ ar - 33 |03 |13 |43
35 08 22 21 22 24 27| 28] 42| 12
20 23 7 36 7 39
38 2 51 2 54 .
ST 1w =2 3 > g B
\ j Gutle
08 |38 |58 |28 3 Minuten Wartezeit vor Einfahrt. 32 J02 |12 J42 Bezau Bezau
51] 21 oo 30| 28| 58] 43] 13 Busbahnhof Seilbahn
5 4 N\ 42 o5 36
12 13 06 20| L34
65 =
32 32 26
17_29 17_30 11 36
2 44 62_45 56 51
47 59 47 0 o 41 6
14 \ J 15 21 Bizau
Bersbuch 06 |36 05 |35 Oberdorf Schénenbach
Siid 54 24] 54] 24| 25
L36 55 3
75 75 o
58 |28
o01f31
— 28 14.5'
58 31
Legende 01 14.5
14 —— Ankunftszeit Mellau Mellau
42 — Abfahrtszeit Zentrum Bergbahnen
43|13 Schoppernau
Haltestelle / Knoten 15 45 Gemeindeamt
Au Gemeindeamt 13 o5 &5 Lech
43 45 35 54 L40a
—— Bus-/Bahnlinie im Stundentakt 15 85 24
_— - Buslinie mit unregelméassigem Angebot
L43
_T1 — Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
bzw. Haltezeit im Knoten
Damils
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Al1.6  Angebot Bustunnel

Systemangebot (Mo.-Fr., Sommer)

Bregenz Bahnhof

18 |48 |14 J44 01 40 Krumbach
40] 10] 44{ 14 56 18| Riefensberg Krumbach
19.5' Oberstaufen Bregenz Riefensberg
03 |33 20
55] 25| 37 Schwarzach L29 L25 L30
[ ] Bahnhof 10 Lingenau 18 48l Hittisau
Alberschwende Muselbach ca. 45 Dorfplatz 47) 17 Gemeindehaus
03 |33 20 Dorfplatz Abzweigung
55| 25| 37, 58 LB 53 53 55 —d8 17 125
10 36 - 30 20 —28 %0 5 23 05] 23 05 55 —18 11 05 —LZ 11 s
L35 e 36 48 06 20 - 00 28 00 30 3. 35 53 35 oo —21 41 41
L37 (via Achraintunnel) 20 |36 S0 . 30 58 30 S8 . 23 10 i 17 17]
10 20 - 04 28 04 28 2 _ J 4 47
36 48 56 56 10] 40
L41 06 20 53] 23
L40 50
0127|57 05| 35
59] 31} o) Egg Zentrum 7 5424
e N
15
LD 03 15 00 L29 Sibratsgfall
LD 33 59 30 03 L25 Schetteregg Dorfplatz
29 33
55
02}
1
09 |39 |59 |20 03 |33
49 19] 59 29| 54| 24] Dornbirn Bahnhof 1
/ 51|21 Schwarzenberg 32 |47 Joz |17 ]13]43 w
10] 40 Dorfplatz 28] 13 58] 43| 42] 17
Schwarzenberg 21 e
Bddele 51 40 47 43 Bersbuch
[ 10 | Kreisverkehr/
| | | | Abzweigung Bustunnel
S _J
49 38 LC 33
34 08 23 19 23 24 LA 18 29
19 23 s 34 s 39 LC 3 44]
38 49 54 59
\ / 4 —u 53 - 53 - LA 5 48 =
08 138 |58 |28 5 Minuten Wartezeit vor Einfahrt.
51 21] 00] 30] Giitle
g J Bezau Bezau
58)43 |28 13 1343 Busbahnhof Seilbahn
In den Hauptverkehrszeiten kénnen die ol 16l 31 4¢) 42 14 75 36
Linien D und E auch durch den Tunnel verkehren 7‘5, 06_20) L34
und wichtige Ziel-/Quellgebiete im Rheintal direkt anfahren. 7:5, 06_50
. LE 21 53
! 36 38
;: LE 51 23
8
I\ Bizau
36 J06 51 |21 Oberdorf Schonenbach
23|53 8lasl___g 11
41 44
75 75 14
28 |58
30 00
Legende — i 145
28 00 .
pos 145
14 Ankunftszeit
42 — Abfahrtszeit
Mellau Mellau
Haltestelle / Knoten Zentrum Bergbahnen
13| 43 Schoppernau
44] 14 Gemeindeamt
Bus-/Bahnlinie im Stundentakt Au Gemeindeamt 43 . 35
——— = Buslinie mit unregelmassigem Angebot T 2 %
8% 53
_—T — Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
bzw. Haltezeit im Knoten L43
Damiils

Fahrzeugbedarf tagstuber

Linie Variante Bustunnel
Kursfolgezeit Bedarf
25 30 5
35 60’ 15
36

37 60" 25
30 3

40 60' 2
41 60’ 2

A 30 5

B 60" 1

[} 30 3

D 30 1

E 30 2

F 30 1
Summe 29
Summe ohne 25 24

Bemerkung: Busse sind bei den Linien 35 und 37 in Bregenz durchgebunden

und bei den Linien 25 und D in Egg

Lech
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Al1.7 Vergleich Anzahl Busse je Angebotskonzept

Linie Variante 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel
25 5 5 5 5 5
35 3 25 3 25 1.5
36 0 0 0 2 0
37 3.5 35 3 35 25
38 3 3 3 3 3
40 3 3 2 3 2
41 2 2 2 2 2
A 4 3 2 1 5
B 1 1 1 1 1
C 15 3
D 1
E 2
F 1
Summe 26 23 21 23 29
Summe ohne 25 21 18 16 18 24

Fur den Variantenvergleich wird die Verdichtung der Linie 25 nicht in Rechnung gestellt. Dies,
da die Nachfrage von/nach Bregenz nicht prognostiziert worden ist und somit der Nutzen auch
nicht enthalten ist. Auch ist die Verdichtung der Linie 25 weitgehend unabhéangig von den hier
Zu beurteilenden Varianten. Somit wird die Summe ohne 25 weiterverwendet.

Unter Berlicksichtigung derselben Abgrenzung sind im Referenzplanfall die integral verkehren-
den Busse (d.h. ohne Verdichtungskurse) der Linien 35, 36, 37, 38, 40 und 41 als Vergleichs-
wert in Rechnung zu stellen. Dieser betragt 14 Busse. Die Differenz betragt somit z.B. bei der
Variante 0+ 7 Busse.
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Al.8

Vergleich Angebote

Im Folgenden werden die Angebote aus Fahrgastsicht fur ausgewahlte Relationen vergli-
chen:

— Hierzu werden fur die Beziehungen Dornbirn Bahnhof — Bezau, Mellau bzw. Au die Ange-
botskenngrofRen im Referenzplanfall (entspricht Angebot 2018) und die Angebotsanderun-
gen gegenuber dem Referenzplanfall je Variante dargestellt und erlautert.

— Die wesentlichen Anderungen auf der Beziehung Dornbirn Bahnhof — Egg/Andelsbuch wer-
den erlautert.

— Ergénzend wird bei den weiteren Beziehungen auf die Starken der Varianten hingewiesen.

a) Bezau — Dornbirn Bahnhof

Zustand Reisezeit Haufigkeit | Umstiege pro Fahrt
Min. Fahrten/h

2018 48 2 0.5
Veranderung bei Variante 0+ -2 2 -0.25
Veranderung bei Walderbahn -7 2 0.50
Veranderung bei Vollbahn -24 0 -0.50
Veranderung bei Strallenbahn -22 2 -0.50
Veranderung bei Bustunnel -20 2 0.00

— Hoher Reisezeitnutzen bei Vollbahn, StraRenbahn und Bustunnel, bei Walderbahn Reise-
zeitnutzen vergleichsweise gering

— Verdoppelung der Haufigkeit bei Variante 0+, Walderbahn, StralRenbahn und Bustunnel

— Durchschnittliche Anzahl Umstiege pro Fahrt nehmen bei Variante 0+, Vollbahn und Stra-
Renbahn ab, bei Walderbahn aber zu

b) Mellau — Dornbirn Bahnhof

Zustand Reisezeit Haufigkeit | Umstiege pro Fahrt
Min. Fahrten/h

2018 55 2 0.5
Veranderung bei Variante 0+ 0 0 0.00
Veranderung bei Wélderbahn -7 0 0.50
Veranderung bei Vollbahn -27 0 -0.50
Veranderung bei Stralenbahn -18 0 0.50
Veranderung bei Bustunnel -19 0 -0.50

— Sehr hoher Reisezeitnutzen bei Vollbahn (Bahn bis Mellau), hoher Nutzen bei StraRenbahn
und Bustunnel, bei Walderbahn Reisezeitnutzen vergleichsweise gering

— Haufigkeit bei allen Varianten identisch

— Durchschnittliche Anzahl Umstiege pro Fahrt nehmen bei Variante 0+ und Vollbahn ab, bei
Walderbahn und StraRenbahn aber zu.
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¢) Au — Dornbirn Bahnhof

Zustand Reisezeit Haufigkeit | Umstiege pro Fahrt
Min. Fahrten/h

2018 70 1 0
Veranderung bei Variante 0+ 0 1 0.50
Veranderung bei Wélderbahn -7 1 1.00
Veranderung bei Vollbahn -23 1 1.00
Veranderung bei Stral3enbahn -18 1 1.00
Veranderung bei Bustunnel -19 1 0.00

— Hoher Reisezeitnutzen bei Vollbahn, StraRenbahn und Bustunnel, bei Walderbahn Reise-
zeitnutzen vergleichsweise gering

— Haufigkeit bei allen Varianten identisch

— Bei Nutzung der schnellen Verbindung muss in den Varianten Vollbahn, Wélderbahn und
StralRenbahn einmal zusatzlich umgestiegen werden. Beim Bus sind umsteigefreie Verbin-
dungen maoglich, bei der Variante 0+ einmal pro Stunde umsteigefrei und einmal mit Um-
steigen.

d) Egg/Andelsbuch — Dornbirn Bahnhof

Bei den Relationen Egg/Andelsbuch nach Dornbirn Bahnhof sind mit Ausnahme der Variante
Vollbahn keine oder nur vergleichsweise geringe Reisezeitnutzen moglich. Alle Varianten mit
Ausnahme der Variante Vollbahn ermdglichen aber eine Angebotsverdichtung.

e) Weitere Beziehungen: Die besonderen Starken der Varianten

Bregenzerwald — + + +
Séagerbriicke (Reisezeit und (Reisezeit und (Reisezeit und
(Dornbirn Sud) Haufigkeit) Haufigkeit) Haufigkeit)
Bregenzerwald — +
Hohenems, Wallen- (Reisezeit)
mahd/Hattlerdorf
Anbindung Hochélpele +
(Haufigkeit)
Alberschwende — +
Dornbirn (Haufigkeit)
Egg/Alberschwende — +
Bregenz (Haufigkeit)
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A2  Erganzende Erlauterungen zur Ermittlung der verkehrlichen
KenngroRen fr die Beurteilung

A2.1 Grundannahmen fir die Prognose Referenzplanfall 2035

— Basis bilden die Annahmen aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+ (Autorenteam VPO

2025 2009), Szenario 2 (d.h. mit Kostenzuwachs beim MIV), die fortgeschrieben werden.
Dies in Analogie zur Evaluierung RingstraRenbahn und Metrobus:

— Jahrliche Steigerung des Gesamtverkehrs um 1%/a entsprechend einer Zunahme im
Zeitraum von 2017 bis 2035 von 20%

— Kostenzuwachs bei den variablen Kosten fur Pkw im Zeitraum von 2017 bis 2035 von
+30%

Steigerungsraten aus der Regionalen Bevoélkerungsprognose 2015 bis 2050 des Amtes der
Vorarlberger Landesregierung (Landesstelle fir Statistik 2016):

— Uber die Verwaltungsbezirke Bregenz und Dornbirn von 2015 bis 2035: Zunahme von
ca. 14% entsprechend ca. 0,7%/a.

— Bregenzerwald von 2015 bis 2035: Zunahme von ca. 10% entsprechend ca. 0,5%/a.

— Mit der Annahme eines gesamtmodalen Zuwachses von 20% liegt man oberhalb der Bevol-

kerungsprognose, so dass auch ein allféalliger Uberproportionaler Zuwachs beim Tourismus
resp. ein Zeitraum tber 2035 mitabgedeckt wird.

A2.2 Erlauterungen zum Modal-Split-Modell

— Basis: Parameter zum Verkehrsmittelwahlverhalten aus der Studie ,Verkehrsstromanalyse

und Verkehrsmittelwahlverhalten Region Leiblachtal/Bregenz — Teilbericht Verkehrsmittel-
wahl“ (Ko6ll 2003).

— Beim Angebot flieRen folgende KenngrofRen ein:

— MIV: Fahrzeit [Min.], Kosten [EUR]

— OV: Fahrzeit [Min.], Zugangszeit [Min.], Kosten [EUR], Takt (Dauer zwischen Fahrgele-
genheiten) [Min.], Anzahl Umsteigevorgange [1]

qr‘{ﬂ_ Vi)

=¥

P =

* Y Pe

v, -V, Nutzen#nderung fur Verkehrsmittel k

P, MS-Anteil im Planfall fur Verkehrsmittel k

po MS-Anteil im Referenzfall fur Verkehrsmittel k
A (aus Quell-/Ziel-Matrix)

— Bemerkungen zur OV-Fahrzeit:

— Umfasst hier die Zeit im Fahrzeug des OV und die Zeit fir den Umsteigevorgang

— Beriicksichtigung Schienenbonus (15%-Abschlag bei Eisenbahn, 10% bei StralRenbahn,
10% bei Walderbahn)
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— Bemerkungen zum Modal-Split 2017: Annahme aufgrund Vergleich Nachfrage an den Quer-
schnitten westlich Alberschwende/Bédele: 10%

A2.3  Erlauterungen zum Neuverkehrsmodell OV

— Abschatzung erfolgt mittels Elastizitaten

— Verkehrsbestimmender Parameter: generalisierte Kosten einer Fahrt bestehend aus Zeit-
aufwand und Fahrkosten

— Berechnung fir jede Relation fiir den Referenzplanfall 2035 (ohne Maflinahmen) und die
jeweiligen Varianten

— Als Elastizitat wird ein Wert von -1,0 angesetzt.
N = Ny X (Kl + Kg):

Dabei sind K, die Kosten im Referenzplanfall und K, die Kosten in der Variante, Ny die Nachfrage im
Referenzplanfall und N, die Nachfrage je Variante.

— Bei einer Elastizitat von -1 nimmt z.B. bei einer Reduktion der generalisierten Kosten um
10% die Nachfrage um 11.1% zu, d.h. dass die generalisierten Kosten tber alle Fahrgaste
einer Relation je Variante und im Referenzplanfall identisch sind.
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A3  Ermittlung der Zielbeitrage

A3.1 Ziel 1: Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

A3.2 Ziel 2: Reduktion Unfalle, Reduktion Luft- und Larmbelastung sowie Reduktion
Treibhausgasemissionen

A3.3 Ziel 3: Reduktion Betriebskosten MIV

A3.4 Ziel 4.  MIV-Verkehrsqualitat

A3.5 Ziel 5. Steigerung Nachfrage OV

A3.6 Ziel 6:  Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der Auswirkungen auf
Landschafts- und Ortsbild

A3.7 Ziel 7:  Erhdhung Standortattraktivitdt Region Bregenzerwald/Mittleres Rheintal

A3.8 Ziel 8: Charakter als Leuchtturmprojekt

A3.9 Ziel 9: Potenzial Guterverkehr

A3.10 Ziel 10: Erhdhung Betriebsstabilitat

A3.11 Ziel 11: Minimierung Kosten OV
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A3.1

Ziel 1: Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Unterziel 1.1 Reduktion Reisezeit
Unterziel 1.2 Reduktion Anpassungszeit an Fahrplan

Unterziel 1.3 Minimierung Anzahl Umsteigevorgéange

Messgroile

Reduktion Reisezeit [Persh/a]
Reduktion Anpassungszeit an Fahrplan?? [Persh/a]
Minimierung Anzahl Umsteigevorgange [Umstiege/a]

Beschreibung des Ziels resp. der Unterziele

Personen, die den OV nutzen, mdchten ein moglichst attraktives Angebot. Durch die System-
varianten verandern sich die Reisezeiten, die Haufigkeiten (und somit die Anpassungszeit an
den Fahrplan) sowie die Anzahl der Umsteigevorgange. Das Angebot wird gegenliber dem
Referenzplanfall auf gewissen, je nach Systemvariante unterschiedlichen Beziehungen veran-
dert. Fir die Reisenden auf diesen Beziehungen, die im Referenzplanfall den OV nutzen, wird
die Erreichbarkeit mit den offentlichen Verkehrsmitteln somit verbessert oder verschlechtert.

Ermittlung der Mengengeruste

Die Mengengertuste werden je Systemvariante flr die Nachfrage 2035 ermittelt. Je Systemva-
riante wird fur die relevanten Beziehungen die Nachfrage im Referenzplanfall mit der Angebots-
anderung multipliziert. Verkehren z.B. auf einer Beziehung im Referenzplanfall 6000 Perso-
nen/Jahr und betragt die Reisezeit im Referenzplanfall 1 Stunde und in der Systemvariante 50
Minuten, so ergibt sich eine Reisezeitreduktion von 1000 Personenstunden pro Jahr. Die An-
gebotsanderungen kénnen dabei aus den Netzgrafiken herausgelesen werden. In nachfolgen-
der Tabelle sind die Differenzen Variante — Referenzplanfall ausgewiesen. Beim Bustunnel
heil3t das, dass die Reisezeit um insgesamt 0,07 Mio. Personenstunden pro Jahr, die Anpas-
sungszeit um 0,19 Mio. Personenstunden pro Jahr und die Anzahl Umsteigevorgdnge um 0.04
Mio. pro Jahr abnehmen. Es ist darauf hinzuweisen, dass die Reiszeiten und Anpassungszei-
ten nicht direkt addiert werden dirfen, da diese unterschiedlich definiert sind.

Mengengerdist Dimension 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Reisezeit [Mio. Persh/a] -0.01 -0.03 -0.09 -0.07 -0.07
Anpassungszeit [Mio. Persh/a] -0.26 -0.20 -0.14 -0.16 -0.19
Anzahl Umsteigevorg. [Mio. Umstiege/a] 0.04 0.06 0.05 0.05 -0.04

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird fir die Unterziele Reduktion Reisezeit und Reduktion Anpassungszeit wie
folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegeniiber dem Referenzplanfall
— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Reduktion

— Dazwischen wird linear interpoliert

10 Bei Stundentakt betragt die Anpassungszeit 1h, bei Halbstundentakt 0.5h usw.
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Beim Unterziel Minimierung Anzahl Umsteigevorgange erfolgt die Skalierung wie folgt:

- 3 Punkte: Deutliche Zunahme der Umsteigevorgange mit 0,3 Mio. pro Jahr (rund 15%
der Reisenden im Referenzfall missten einen zusétzlichen Umsteigevorgang in Kauf neh-

men).

0 Punkte: keine Verénderung bei der Anzahl Umstiegen

Die Nutzenpunkte der weiteren Varianten werden durch lineare Inter- resp. Extrapolation

ermittelt.

Fur das aggregierte Vergleichswertprofil auf Stufe der Ziele werden zunachst die Veranderun-
gen mit einer Gewichtung von 40% (Reduktion Reisezeit), 40% (Reduktion Anpassungszeit)
und 20% (Reduktion Anzahl Umsteigevorgéange) versehen. Alsdann erhélt die Bestvariante 3
Punkte. Vor dem Hintergrund der Prognoseunscharfe und der normativ festgelegten Zielge-
wichtung werden Varianten mit rechnerisch dhnlichen Werten gleich bepunktet.

Nutzenpunkte

Mit der oben erlauterten Skalierungsfunktion ergeben sich ausgehend von den Mengengeris-
ten folgende Nutzenpunkte.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Reisezeit 0.2 0.8 3.0 2.3 2.2
Anpassungszeit 3.0 2.3 1.7 1.9 2.2
Anzahl Umsteigevorg. -0.4 -0.5 -0.5 0.4

Mit dem oben erlauterten Vorgehen zur Aggregation werden fir die aggregierten Vergleichs-
wertprofile folgende Punkte angesetzt.

Nutzenpunkte

0+

Walderbahn

Vollbahn

StralRenbahn

Bustunnel

Ziel 1

2.0

2.0

3.0

2.7

3.0

Seite 47




OV-Systemvergleich Dornbirn — Bregenzerwald
Schlussbericht

A3.2

Ziel 2: Reduktion Unfalle, Reduktion Luft- und Larmbelastung sowie Reduk-
tion Treibhausgasemissionen

Unterziel 2.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV
Unterziel 2.2 Vermeidung von Zubringerverkehren infolge neuer Angebote

Unterziel 2.3 Minimierung Betriebsleistung OV

MessgroRRe

Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV [Pkwkm/a]
Vermeidung von Zubringerverkehren infolge neuer Angebote gualitativ
Minimierung Betriebsleistung OV gualitativ

Beschreibung des Ziels resp. der Unterziele

Aus Sicht der Nachhaltigkeit sind die Unfélle, die L&rm- und Luftbelastung sowie die Treibhaus-
gasemissionen zu minimieren. Durch die Systemvarianten verandern sich die Nachfrage beim
MIV und die Betriebsleistung des OV. Damit zusammenhéngend ergeben sich Anderungen bei
den Unfallen, der Luft- und LArmbelastung sowie den Treibhausgasemissionen.

Ermittlung der Mengengerliste

Die Reduktion der MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wird je Systemvariante fur die
Nachfrage 2035 ermittelt. Je Systemvariante wird fiir die relevanten Beziehungen die Modal-
Split-Anderung und damit die Nachfrageanderung beim MIV ermittelt. In nachfolgender Tabelle
sind die Differenzen Variante — Referenzplanfall ausgewiesen. Bei der Vollbahn heil3t das z.B.,
dass die Verkehrsleistung um 11,5 Mio. Pkw-Kilometer pro Jahr abnimmt.

Mengengerdst Dimension 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Verkehrsleistung MIV [Mio. Pkwkm/a] -7.0 -7.6 -11.5 -11.1 -12.0

Zubringerverkehre beim MIV infolge neuer Angebote kénnen bei der Walderbahn auftreten.
Die Betriebsleistung beim OV nimmt bei allen Varianten zu:

— Anzahl Busse im Einsatz: Variante 0+: + 7, Walderbahn: +4, Vollbahn: +2, Stral3enbahn +
4, Bustunnel: +10

— Bei der Vollbahn verkehren zusétzlich Ziige, bei der StralRenbahn zusatzlich StraRenbah-
nen und bei der Walderbahn Fahrgastkabinen.

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird fiir das Unterziel Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wie
folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentber dem Referenzplanfall
— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Reduktion
— Dazwischen wird linear interpoliert

Das Unterziel Vermeidung von Zubringerverkehren infolge neuer Angebote ist bei den zurzeit
vorgesehen Varianten und der vorgesehenen Nutzung nicht relevant. Wirde eine Variante er-
hebliche zusatzliche Zubringerverkehre generieren, so wiirde diese mit -3 Punkten beurteilt.
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Die Skalierung wird fiir das Unterziel Minimierung Betriebsleistung OV wie folgt festgelegt!:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegenuber dem Referenzplanfall

— - 3 Punkte: erhebliche Zunahme bei Busleistungen und StralRenbahnleistungen

— - 2 Punkte: erhebliche Zunahme bei Bus-/Stral3enbahnleistungen

— - 1 Punkt: erhebliche Zunahme bei Bahnleistungen/Luftseilbahnleistungen

Fur das aggregierte Vergleichswertprofil wird eine Gewichtung von 70% (Reduktion MIV-Nach-
frage mittels Attraktivierung OV), 15% (Vermeidung von Zubringerverkehren infolge neuer An-

gebote) und 15% (Minimierung Betriebsleistung OV) angesetzt.

Nutzenpunkte

Mit der oben erlauterten Skalierungsfunktion ergeben sich ausgehend von den Mengengerus-
ten folgende Nutzenpunkte.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel
Ziel 2.1 1.8 1.9 2.9 2.8 3.0
Ziel 2.2 - - - - -

Ziel 2.3 -2 -1 -1 -2 -2

Mit dem oben erlauterten Vorgehen zur Aggregation werden fiir die aggregierten Vergleichs-
wertprofile folgende Punkte angesetzt.

Nutzenpunkte

0+

Walderbahn

Vollbahn

StralRenbahn

Bustunnel

Ziel 2

1.0

1.2

1.9

1.7

1.8

11 StralRenbahn weisen im StralRenraum rel. hohe spezifische Unfallkosten auf, Busse relativ hohe Umweltk osten (BAV
2016). Die Gewichtungen und Punktvergaben werden so festgelegt, dass die Nutzenpunktspreizung &hnlich einer mo-

netaren Betrachtung ist.
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A3.3

Ziel 3: Reduktion Betriebskosten M1V

Messgroile

[Pkwkm/a]

Beschreibung des Ziels resp. der Unterziele

Durch die Systemvarianten reduziert sich die Nachfrage beim MIV. Damit zusammenh&angend
kénnen Ressourcen zur Erbringung von Verkehrsleistungen, namlich die Betriebskosten MIV

eingespart werden.

Ermittlung der Mengengeriste

Die Reduktion der MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wird je Systemvariante fur die
Nachfrage 2035 ermittelt. Je Systemvariante wird fir die relevanten Beziehungen die Modal-
Split-Anderung und damit die Nachfrageanderung beim MIV ermittelt. Es resultieren folgende

Mengengeruste.
Mengengerdst Dimension 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Verkehrsleistung MIV [Mio. Pkwkm/a] -7.0 -7.6 -11.5 -11.1 -12.0

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegeniiber dem Referenzplanfall

— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Reduktion

— Dazwischen wird linear interpoliert

Nutzenpunkte

Mit der oben erlauterten Skalierungsfunktion ergeben sich ausgehend von den Mengengerus-
ten folgende Nutzenpunkte.

Nutzenpunkte

0+

Walderbahn

Vollbahn

StralRenbahn

Bustunnel

Ziel 3

1.8

1.9

2.9

2.8

3.0
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A3.4

Ziel 4: MIV-Verkehrsqualitat

Unterziel 4.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV

Unterziel 4.2 Minimierung Raum-/Zeitbedarf OV im bestehenden StraRenraum MIV fiir OV-
Bevorzugungsmalflinahmen

Messgroile
Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV [Pkwkm/a]

Minimierung Raum-/Zeitbedarf OV im bestehenden
StraBenraum MIV fir OV-Bevorzugungsmalnahmen qualitativ

Beschreibung des Ziels resp. der Unterziele

Personen, die weiterhin den MIV nutzen, mdchten eine moglichst hohe Verkehrsqualitat. Durch
die Systemvarianten veréandern sich die Nachfrage beim MIV und der Raum und Zeitbedarf fir
den OV im StralRenraum. Somit ergeben sich Anderungen bei der Verkehrsqualitat fur diejeni-
gen Personen, die auch bei Realisierung der Varianten den MIV nutzen. Wird die Nachfrage
MIV reduziert, so erhdht sich fir die Personen, die auch in den Varianten den MIV nutzen, die
Verkehrsqualitat. Demgegeniiber kann bei OV-BevorzugungsmaRnahmen die Verkehrsqualitat
fur die Personen, die auch in den Varianten den MIV nutzen, abnehmen.

Ermittlung der Mengengeriiste

Die Reduktion der MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wird je Systemvariante fur die
Nachfrage 2035 ermittelt. Je Systemvariante wird fiir die relevanten Beziehungen die Modal-
Split-Anderung und damit die Nachfrageanderung beim MIV ermittelt. Es resultieren folgende
Mengengeriste.

Mengengeriist Dimension 0+ Waélderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Verkehrsleistung MIV [Mio. Pkwkm/a] -7.0 1.6 -11.5 -11.1 -12.0

Bei allen Varianten sind OV-BevorzugungsmaRnahmen vorgesehen. Bei den Varianten Stra-
Renbahn und Bustunnel dirften diese vergleichsweise am grof3ten sein. Im Vergleich zum Ef-
fekt Entlastung MIV sind diese aber gering.

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird das Unterziel Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wie folgt
festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegenlber dem Referenzplanfall
— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Reduktion
— Dazwischen wird linear interpoliert

Die Skalierung wird das Unterziel Minimierung Raum-/Zeitbedarf OV im bestehenden StraRen-
raum MIV fur OV-BevorzugungsmafRnahmen wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentiber dem Referenzplanfall
— -1 Punkte: wenig zusatzliche OV-Bevorzugung erforderlich
— - 2 Punkte: mittlere zusatzliche OV-Bevorzugung erforderlich

— - 3 Punkte: Erhebliche OV-Bevorzugung erforderlich
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Fur das aggregierte Vergleichswertprofil werden die Veranderungen mit einer Gewichtung 70%
(Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV), 30% (Minimierung Raum-/Zeitbedarf
OV im bestehenden StraRenraum MIV fiir OV-Bevorzugungsmalnahmen) versehen.

Nutzenpunkte

Mit der oben erlauterten Skalierungsfunktion ergeben sich beim Unterziel Reduktion MIV-Nach-
frage mittels Attraktivierung OV ausgehend von den Mengengeriisten die Nutzenpunkte geman
folgender Tabelle.

Bei allen Varianten sind OV-BevorzugungsmaRnahmen vorgesehen. Bei den Varianten Stra-
Renbahn und Bustunnel dirften diese vergleichsweise am grof3ten sein. Im Vergleich zum Ef-
fekt Entlastung MIV sind diese aber gering.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel
Ziel 4.1 1.8 1.9 2.9 2.8 3.0
Ziel 4.2 -2 -1 -1 -3 -3

Mit dem oben erlauterten Vorgehen zur Aggregation werden flr die aggregierten Vergleichs-
wertprofile folgende Punkte angesetzt.

Nutzenpunkte

0+

Walderbahn

Vollbahn

StralRenbahn

Bustunnel

Ziel 4

0.7

1.0

1.7

1.1

1.2
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A3.5

Ziel 5: Steigerung Nachfrage OV

Messgroile

[Pkm/a]

Beschreibung des Ziels

Durch die Systemvarianten wird die Nachfrage im OV gesteigert. Damit zusammenh&ngend

werden auch die Erl6se zunehmen.

Ermittlung der Mengengertiste

Die Mehrnachfrage im OV wird je Systemvariante firr die Nachfrage 2035 ermittelt. Je System-
variante wird fur die relevanten Beziehungen die Modal-Split-Anderung sowie der Neuverkehr
OV und damit die Mehrnachfrage im OV ermittelt. In nachfolgender Tabelle sind die Differenzen
Variante — Referenzplanfall ausgewiesen.

Mengengerdst _ Dimension 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Verkehrsleistung OV [Mio. Perskm/a] 10.1 12.9 17.9 17.4 18.2
Festlegung der Skalierung
Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:
— 0 Punkte: Keine Veranderung gegeniber dem Referenzplanfall
— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Zunahme
— Dazwischen wird linear interpoliert
Nutzenpunkte
Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel
Ziel 5 1.7 2.1 3.0 2.9 3.0
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A3.6

Ziel 6: Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der Auswirkungen auf
Landschafts- und Ortsbild

Messgroile
gualitativ
Beschreibung des Ziels

Ziel ist es, den Flachenverbrauch sowie die Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild zu
minimieren.

Ermittlung der Mengengeruste

Festlegung der Skalierung

Je hoher der Anteil Eigentrasse (ohne Tunnelstrecken), desto grosser ist der Verbrauch von
bisher nicht bebauten Flachen. Je hdher der Anteil offene Streckenfiihrung, desto gréRer ist
der Eingriff in das Landschafts- und Ortsbild.

Vor diesem Hintergrund wird folgende Skalierung verwendet.

— 0 Punkte: keine neue Verkehrsinfrastruktur

— -1 Punkt: 0-4.9 km Eigentrasse / offene Streckenfiihrung und daher leichter Flachenver-
brauch bzw. leichter Eingriff in das Landschafts- und Ortsbild

— -2 Punkte: 5,0-9,9 km Eigentrasse / offene Streckenfiihrung und daher erheblicher Fla-
chenverbrauch bzw. erheblicher Eingriff in das Landschafts- und Ortsbild

— -3 Punkte: Gber 10 km Eigentrasse / offene Streckenfiihrung und daher groRRer Flachen-
verbrauch bzw. gro3er Eingriff in das Landschafts- und Ortsbild

Nutzenpunkte
Das Zielerreichung wird fur die einzelnen Varianten wie folgt eingeschatzt:

— Walderbahn: Die Walderbahn weist eine Lange von rund 11 km in offener Streckenfiihrung
und in erhdhter Position auf. Die Infrastrukturanlagen stellen somit einen grofR3en Eingriff
in das Landschafts- und Ortsbild dar.

— Vollbahn: Beim Projekt Vollbahn werden 28,1 km neue Eisenbahntrasse realisiert, wovon
17,0 km in offener Streckenfiihrung. Diese Trassen stellen somit einen gro3en Flachen-
verbrauch und Eingriff in das Landschaftsbild dar.

— StralBenbahn: Das StraRenbahn-Projekt weist eine Lange von 15 km auf, davon 9,6 km in
offener Streckenfiihrung. Hiervon liegen rund 4 km auf der bestehenden Trasse der Mu-
seumsbahn Walderbahnle. Im Bereich der Stadt Dornbirn zwischen Bahnhof und Gitle
wird die Trasse z.T. als Mischverkehrsflache umgesetzt werden. Die Trasse stellt somit
einen vergleichsweise erheblichen Eingriff in das Landschafts- und Ortsbild dar.

— Bustunnel: Im Bereich des Tunnelportals Ost ist ein rund 0,8 km langer Stral3enabschnitt
in offener Linienfliihrung zu errichten. Dies stellt einen vergleichsweise leichten Eingriff ins
Landschaftsbild dar.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel

Ziel 6 0 -3 -3 -2 -1
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A3.7

Ziel 7: Erhohung Standortattraktivitat Region Bregenzerwald/Mittleres
Rheintal

Messgroile
gualitativ
Beschreibung des Ziels

Ziel ist es, die Standortattraktivitidt der Region Bregenzerwald/Mittleres Rheintal zu erhéhen.
Mit der Schaffung von attraktiven Verbindungen werden dazu die Voraussetzungen geschaf-
fen.

Ermittlung der Mengengertiste

Festlegung der Skalierung
Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Verbesserung der Erreichbarkeit
— 1 Punkt: Geringe Verbesserung der Erreichbarkeit bisheriger Ziele

— 2 Punkte: Hohe Verbesserung der Erreichbarkeit bisheriger Ziele oder geringe Verbesse-
rung der Erreichbarkeit bisheriger Ziele und Schaffung neuer Ziele

— 3 Punkte: Hohe Verbesserung der Erreichbarkeit bisheriger Ziele und Schaffung neuer
Ziele

Nutzenpunkte
Das Zielerreichung wird fur die einzelnen Varianten wie folgt eingeschatzt:

— 0+: Die Variante 0+ ermdglicht eine geringe Verbesserung der Erreichbarkeit bisheriger
Ziele.

— Walderbahn: Mit der Walderbahn kénnen neue Ziele erreicht werden (Hochélpele) und die
Erreichbarkeit bisheriger Ziele wird geringfligig verbessert.

— Vollbahn, StraRenbahn, Bustunnel: Bei diesen Varianten wird die Erreichbarkeit bisheriger
Ziele deutlich verbessert.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel

Ziel 7 1 2 2 2 2
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A3.8

Ziel 8: Charakter als Leuchtturmprojekt

Messgroile
gualitativ
Beschreibung des Ziels

Ziel ist es, dass bei dem neuen System Technologie, Know-how und Kreativitat aus Vorarlberg
fur Vorarlberg genutzt wird, diese nach innen verbindet und nach auf3en strahlt (Industriellen-
vereinigung Vorarlberg et. al. 2016).

Ermittlung der Mengengeruste
Festlegung der Skalierung

Varianten mit neuen technischen Systemkomponenten, die weltweit erstmalig eingefihrt wer-
den und die Kreativitat aus Vorarlberg nutzen, erhalten das Punktemaximum von +3 Punkten.

Nutzenpunkte

Die Walderbahn erhalt 3 Punkte, da dieses innovative System gemaf Angaben von Doppel-
mayr eine Kombination aus Luftseilbahn und City Cable Car darstellt und hier weltweit erstma-
lig realisiert werden konnte.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel

Ziel 8 0 3 0 0 0
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A3.9

Ziel 9: Potenzial Guterverkehr

Messgroile

gualitativ

Beschreibung des Ziels

Ziel ist es, dass die StraRen von LKW entlastet werden.

Ermittlung der Mengengeruste

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

0 Punkte: keine Verlagerung von Giterverkehr denkbar

1 Punkt: Verlagerung von Giitertransporten auf das neue System unter ganz bestimmten
Rahmenbedingungen fiir vereinzelte Verkehre denkbar

2 Punkte: Verlagerung von Gltertransporten auf das neue System fiir vereinzelte Verkehre
denkbar

3 Punkte: Verlagerung von Gltertransporten auf das neue System in einem Umfang denk-
bar, wo auch eine spirbare Reduktion von Lastwagenfahrten moglich ware.

Nutzenpunkte

Das Potenzial Guterverkehr wird fur die einzelnen Varianten wie folgt eingeschétzt:

Walderbahn: Bei der Walderbahn handelt es sich um ein isoliertes Transportmittel: sollte
die Bahn flr Gutertransporte genutzt werden, ist zusatzlich im Regelfall ein zweimaliger
Umschlag erforderlich, was aus betriebswirtschaftlicher Sicht unginstig ist. Potenzial wird
am ehesten bei Post- und Kurierdiensten gesehen sowie fiir die Ver- und Entsorgung des
Hochéalpele. Der Entlastungseffekt auf die ZufahrtsstraRen in den Bregenzerwald ware
hiermit jedoch marginal.

Vollbahn: Es ist denkbar, flir ausgewahlte Transportrelationen Guterverkehre auf der
Schiene durchzufihren. Hierzu ist zuséatzliche Infrastruktur vorzusehen, die durch das Pro-
jekt oder durch Private zu finanzieren sind. Am ehesten realistisch sind Holz- oder Kies-
transporte.

StralRenbahn: Es wird lediglich dort Potenzial fir Gltertransporte gesehen, wo das Land
Einflussmdglichkeiten hat: Denkbar wéren beispielsweise Abfalltransporte, insbesondere
wenn auch die RingstralRenbahn realisiert wiirde und ein Transport bis zum Abfallwirt-
schaftszentrum Konigswiesen Lustenau méglich wére.

Bustunnel: Denkbar ist hier eine temporare Offnung des Tunnels fur Lastwagen in den
Schwachlastzeiten oder in der Nachtpause des OV. Dies ist am ehesten fur Lebensmittel-
transporte sowie Post- und Kurierdienste denkbar.

Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StraBRenbahn Bustunnel

Ziel 9 0 1 3 1 1
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A3.10

Ziel 10: Erhéhung Betriebsstabilitat

Messgroile
gualitativ
Beschreibung des Ziels

Eine hohe Betriebsstabilitat ist aus Sicht Betreiber und aus Sicht Fahrgast gleichermalf3en von
Bedeutung:

— Reisende profitieren von planbaren und zuverlassig funktionierenden Transportketten

— Betreiber brauchen weniger Reserven in Fahrplanen und Umlaufplanen vorzusehen, was
letztlich auch zu weniger Kosten fihrt.

Ermittlung der Mengengeriste

Festlegung der Skalierung

Je héher der Anteil Eigentrasse, desto geringer sind die moéglichen Storeinfliisse — und damit
wiederum desto héher die Betriebsstabilitat. Vor dem Hintergrund der potentiellen Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern wird dabei dem kompletten Eigentrasse im Abschnitt Dornbirn
Bahnhof — Gutle ein htheres Gewicht beigemessen als einem Eigentrasse im Bregenzerwald.
Eine zuverlassige technische Funktionsfahigkeit der Fahrzeuge selbst wird bei allen Systemen
vorausgesetzt.

Vor diesem Hintergrund wird folgende Skalierung verwendet.

— 0 Punkte: Kein Eigentrasse auf dem Korridor Dornbirn — Egg / Mellau

— 1 Punkt: Eigentrasse auf dem Korridor Dornbirn — Egg / Mellau z.T. vorhanden, aber im
Abschnitt Dornbirn Bahnhof — Gitle voraussichtlich noch einige Konfliktpunkte

— 2 Punkte: Eigentrasse auf dem Korridor Dornbirn — Egg / Mellau z.T. vorhanden, komplet-
tes Eigentrasse im Abschnitt Dornbirn Bahnhof — Gitle vorhanden

— 3 Punkte: Vollstandig Eigentrasse auf dem Korridor Dornbirn — Egg / Mellau

Nutzenpunkte
Das Zielerreichung wird fiir die einzelnen Varianten wie folgt eingeschatzt:

— 0+: Die Variante 0+ weist kein Eigentrasse auf dem Korridor Dornbirn — Egg / Mellau auf.

— Walderbahn: Die Walderbahn weist mit dem Eigentrasse im Abschnitt Dornbirn Bahnhof —
Bersbuch auch auf dem Abschnitt Dornbirn Bahnhof — Giitle ein komplettes Eigentrasse
auf.

— Vollbahn: Die Vollbahn sieht ein vollstdndiges Eigentrasse auf dem Korridor Dornbirn —
Egg / Mellau vor.

— StraRenbahn/Bustunnel: StraRenbahn und Bustunnel weisen zwar ein teilweises Eigen-
trasse auf, im Abschnitt Dornbirn Bahnhof — Gltle bestehen aber noch einige Konflikt-

punkte.
Nutzenpunkte 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Ziel 10 0 2 3 1 1
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A3.11 Ziel 11: Minimierung Kosten OV

Unterziel 11.1: Minimierung Investitionskosten Infrastruktur inkl. Unterhaltskosten
Unterziel 11.2: Minimierung Betriebskosten inkl. Energiekosten

Messgroi3e

[Mio. EUR/a]

Beschreibung des Ziels

Mit den Varianten werden Verbesserungen beim Angebot ermdglicht. Demgegentiber nehmen
aber auch die Kosten fiir den OV zu. Dabei kann unterschieden werden nach Investitionskosten
Infrastruktur inkl. Unterhaltskosten sowie Betriebskosten inkl. Energiekosten. Die Differenzen
zwischen den Varianten und gegentber dem Referenzplanfall werden den Unterschieden aus
den Zielen 1 bis 9 gegenubergestellt. Die zusatzlichen Kosten sollen dabei in einem ausgewo-
genen Verhaltnis zum zusétzlichen Nutzen stehen.

Ermittlung der Mengengeriste

Fur das Unterziel 11.1 werden zunéachst die Investitionsausgaben in der Dimension [Mio. EUR]
ermittelt.

Investitionsausgaben als Grundlage fur Unterziel 11.1

Die Investitionsausgaben werden aus bestehenden Quellen zusammengestellt, soweit moglich
plausibilisiert und fur die Varianten Stral3enbahn und Bustunnel ergéanzt.

Das Ergebnis kann nachfolgender Tabelle entnommen werden??. Grundsatzlich handelt es sich
dabei um die Preisbasis 2018. Grundlagen und Annahmen werden im Folgenden erlautert.

Investitionsausgaben 0+ Walderbahn Vollbahn Stral3enbahn Bustunnel
Investitionen 0 184 715 408 288
[Mio. EUR]

a) Walderbahn
Die Angaben von Doppelmayr werden Gbernommen.
b) Vollbahn

— Basis Angaben (Wakolbinger 2018: 86); dort ausgewiesen sind 650 Mio. EUR (Vari-
ante 3c), die Tunnelkosten mit 47.200 EUR/m (inkl. Sicherheitsstollen, inkl. Fahrbahn,
Fahrstrom). Die GroRBenordnung der Kosten ist plausibel.

— In diesen Kosten sind keine Kosten fur Planung und Unvorhergesehenes enthalten.
Die Infrastrukturinvestitionsausgaben werden daher pauschal um 10% erhoéht, und da-
mit im Rahmen des Variantenvergleichs mit 715 Mio. EUR angenommen.

12 Da sowohl im Referenzplanfall wie auch in allen Varianten die Busverbindungen Egg — Dornbirn/Bregenz weiterhin
eine hohe Bedeutung haben, werden Busbeschleunigungsmal3nahmen im Referenzplanfall wie auch in allen Varianten
unterstellt. Diese sind somit nicht beurteilungsrelevant.
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c) StralRenbahn

Berechnung durch EBP auf Basis Laufmeterkosten fur Tunnel, offener Strecken und
einem pauschalen Zuschlag fur Bricken.

— Aufgrund einer Auswertung von verschiedenen Tunnelprofilen und Erfahrungs-
werten EBP zu den Baukosten von Tunneln (jeweils mit Sicherheitsstollen) liegen
die Baukosten fir Straenbahn-Tunnel um ca. 5% niedriger als diejenigen fir ei-

nen Vollbahn-Tunnel.

— Kostensatz der offenen Strecke analog Projekt RingstraBenbahn (Snizek 2011:

239), indexiert durch EBP.

Somit ergibt sich folgende Kostenschéatzung fur die Gesamtstrecke von ca. 15 km.

Position Kostensatz Lange Investitionsausgaben
in Mio. EUR

Tunnel 44,84 Mio. EUR/Kkm | 5,6 km 251

Offene Strecke 12,2 Mio. EUR/km 9.4 km 115
Brucken, pauschal - - 5
Zwischentotal: 371
Planungskosten 10% 37

Total 408

d) Bustunnel

Berechnung durch EBP auf Basis Laufmeterkosten fir Tunnel und pauschaler Zu-

schlage.

— Aufgrund einer Auswertung von verschiedenen Tunnelprofilen und Erfahrungs-
werten EBP zu den Baukosten von Tunneln (jeweils mit Sicherheitsstollen) liegen
die Baukosten fir Bus-Tunnel um ca. 5% niedriger liegen als diejenigen flr einen

Vollbahn-Tunnel.

— Pauschale fur StraBenverbindungen zwischen Tunnelportal und bestehendem

StralRennetz

Somit ergibt sich folgende Kostenschéatzung.

Position Kostensatz Lange Investitionsausgaben
in Mio. EUR

Tunnel 44,84 Mio. EUR/Kkm | 5,4 km 242

Pauschale fir Anbindung - - 20

Zwischentotal: 262

Planungskosten 10% 26

Total 288
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Unterziel 11.1: Minimierung Investitionskosten Infrastruktur inkl. Unterhaltskosten
Investitionskosten Infrastruktur

Die beurteilungsrelevanten Investitionskosten Infrastruktur in der Dimension [Mio. EUR/a] wer-
den gemal RVS 02.01.22 (RVS 2010) auf Basis der Investitionsausgaben, der durchschnittli-
chen Nutzungsdauern (Abschreibungsdauern) der Anlagenteile!® und einem Zinssatz von 3%
berechnet (Annuitat).

Das Ergebnis kann nachfolgender Tabelle entnommen werden.

Jahreskosten 0+ Walderbahn Vollbahn StralRenbahn Bustunnel
Investitionskosten 7,6 23,5 13,8 9,3
Infrastruktur

[Mio. EUR/a]

Unterhaltskosten

Die Unterhaltskosten der Infrastruktur werden aus bestehenden Quellen zusammengestellt,
soweit moglich plausibilisiert und fir die Varianten Stralenbahn und Bustunnel erganzt. Das
Ergebnis kann nachfolgender Tabelle enthnommen werden. Grundlagen und Annahmen zu den
Unterhaltskosten werden im Folgenden erlautert.

Jahreskosten 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Unterhaltskosten 47 * 2,4 1,2 0,6
Infrastruktur

[Mio. EUR/a]

* Anmerkung: In den Unterhaltskosten sind zuséatzlich auch die Betriebskosten enthalten.

a) Walderbahn

Die Angaben von Doppelmayr werden Gbernommen (Kairos 2018: 9). Darin sind auch die Be-
triebskosten enthalten.

b) Vollbahn
Die Angaben werden tbernommen (Jussel 2018).
c) Walderbahn

Bei der freien Strecke werden dieselben Kostensatze wie in der Bewertung RingstraRenbahn
unterstellt. Zusatzlich werden die Unterhaltskosten im Tunnelbereich berlcksichtigt.

d) Bustunnel

Basis bilden die Kostensatze gemall RVS 02.01.22 (RVS 2010).

13 Unter Berucksichtigung der Planungstiefe wird unterschieden nach Tunnel (100 Jahre), Unterbau (80 Jahre) und wei-
teres (40 Jahre).
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Unterziel 11.2: Minimierung Betriebskosten inkl. Energiekosten

Bei den Betriebskosten kann unterschieden werden nach den Betriebskosten der neuen Ver-
kehrsmittel und den Kostenanderungen bei den Bussen.

Die Betriebskosten der neuen Verkehrsmittel werden aus bestehenden Quellen zusammenge-
stellt. Bei der Vollbahn basieren die Angaben von D. Jussel (Jussel 2018), bei der StralRenbahn
werden die Kostensétze der RingstraRenbahn mit 7.5 EUR/Fzkm beigezogen (Snizek 2011).

Bei der Kostenanderung bei den Bussen wird die Veranderung der Anzahl Busse gegeniber
dem Referenzplanfall mit einem Kostensatz von 0.25 Mio. EUR/a (Postbus 2018) je Bus multi-

pliziert.

Jahreskosten 0+ Walderbahn Vollbahn StraBenbahn Bustunnel
Betriebskosten neues - In Unterhalts- 4.6 4.5 -
Verkehrsmittel kosten enthal-

[Mio. EUR/a] ten

Betriebskosten Bus 1,8 1,0 0,5 1,0 2,0
[Mio. EUR/a]

Eckwerte Kosten OV

Die Veranderung der gesamten Kosten im OV (Investitionskosten Infrastruktur inkl. Unterhalts-
kosten sowie Betriebskosten inkl. Energiekosten) kann untenstehender Tabelle enthommen

werden.

Jahreskosten 0+ Waélderbahn Vollbahn StralBenbahn Bustunnel
Investitionskosten - 7,6 23,5 13,8 9,3
Infrastruktur (Annuitét

mit 3% Zins)

[Mio. EUR/a]

Unterhaltskosten - 4,7* 2,4 1,2 0,6
Infrastruktur

[Mio. EUR/a]

Betriebskosten neues - * in Unterhalts- 4.6 4.5 -
Verkehrsmittel kosten enthal-

[Mio. EUR/a] ten

Betriebskosten Bus 1,8 1,0 0,5 1,0 2,0
[Mio. EUR/a]

Summe (gerundet) 2 13 31 21 12
[Mio. EUR/a]
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