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Zusammenfassung

Seitens der Talschaft wurde die Vision «Bahnausbau Montafon» entwickelt. Diese umfasst ein
Bahnangebot ab Bludenz bis Gaschurn inkl. Abstecher von der Bestandstrasse zur Anbindung
des Ortzentrums Vandans und der Golmerbahn. Hierfir ist eine Neubaustrecke Bahn zwischen
Schruns und Versettla Bahn und im Bereich Vandans vorgesehen. Es stellt sich nun die Frage
der ZweckmafRigkeit eines solchen Bahnausbaus.

Fur die Beurteilung der ZweckmaRigkeit werden zunadchst Alternativen zum Bahnausbau ent-
wickelt. Abbildung | zeigt als Uberblick zu den hier untersuchten Varianten das Bahnangebot
der Varianten und die erforderlichen Investitionsausgaben. Zusatzlich dargestellt ist das
Hauptelement der Variante 0+, die Eilbuslinie Tschagguns — Valisera Bahn — Versettla Bahn.

Referenzplanfall Variante 0+ Gaschurn, Gaschurn, St. Gallenkirch, | St. Gallenkirch,
(Ausgangsbasis Tramtrain Mischbetrieb Tramtrain Vollbahn
20 Mio. EUR
Bludenz
Golmerbahn
Tschagguns
Schruns

der Beurteilung) 300 Mio. EUR 285 Mio. EUR 220 Mio. EUR 240 Mio. EUR
Valisera Bahn
(St. Gallenkirch)
1 Linie = 1 Zugpaar bzw.
Versettla Bahn Eilbuspaar pro Stunde
(Gaschurn)

REX TramTrain

S-Bahn Eilbus

Abbildung I: Ubersicht zu den Varianten; Angebot Bahn/Eilbus sowie bewertungsrelevante Investitionsausgaben (gerundet)

Fur die Beurteilung der Varianten wird eine Vergleichswertanalyse durchgefiihrt. Zusatzlich
erfolgt eine betriebswirtschaftliche Beurteilung. Bei der Beurteilung sind Aussagen zur Nach-
frageanderung erforderlich. Hierzu werden ein Modal-Split-Modell und ein Neuverkehrsmodell
angewendet. Die Beurteilung zeigt Folgendes:

— Die Variante 0+ steht im Vergleich zu den Bahnvarianten bis St. Gallenkirch sehr klar im
Vordergrund. Dies gilt auch, wenn die Zlige via Schruns Zentrum verkehren wirden.

— Vergleich Variante 0+ und Bahnausbau bis Gaschurn:

— Mit der Variante 0+ kénnen in der GréRenordnung 60% der verkehrlichen Nutzen im Ver-
gleich zu den Bahnvarianten bis Gaschurn generiert werden. Angebotsseitig sind mit ei-
ner Variante 0+ ungefahr dieselben Reisezeiten wie bei den Bahnvarianten bis Gaschurn
moglich. Die héhere Nachfrage und Standortattraktivitt in den Bahnvarianten resultieren
im Wesentlichen durch den héheren Fahrkomfort.

— Im Weiteren ist bei den Bahnvarianten bis Gaschurn der Flachenverbrauch als negativ
zu beurteilen, positiv die Erhéhung der Betriebsstabilitat.

— Die Betriebskosten Bahn/Bus sind fir die Varianten 0+ und Bahn bis Gaschurn ahnlich.
GrolRRe Unterschiede bestehen aber bei den Kosten fir die Infrastruktur.

Eine weitergehende Empfehlung bzgl. Variante 0+ und dem Bahnausbau bis Gaschurn ist ex-
plizit nicht Gegenstand der Studie. Mit der aus neutraler Sicht aufbereiten Grundlagen liegen
nun fur die Politik Entscheidungsgrundlagen vor.
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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Das Montafon besteht aus zehn Gemeinden und weist per Ende 2019 eine Bevdélkerung von
ca. 17 000 Einwohnern auf. Aufgrund der zahlreichen Winter- und Sommersportmdglichkeiten
sowie von Erholungsangeboten ist das Montafon eine attraktive Tourismusregion: In der Sai-
son 2018/19 wurden ca. zwei Millionen Nachtigungen registriert, auch gibt es viele Tagesgas-
te.

Die stralenseitige Erschlielung erfolgt iiber die L188 von Bludenz. Beim 6ffentlichen Verkehr
bildet im Abschnitt Bludenz — Schruns die Bahn das Rickgrat. Die stidlichen Gemeinden St.
Gallenkirch und Gaschurn werden mit den Buslinien 85 und 87 erschlossen, welche ab Schruns
verkehren. Weitere Buslinien bedienen die Gemeinden Schruns, Tschagguns, Vandans, Sil-
bertal, Bartholoméaberg und St. Anton. Das Angebot auf der Achse Bludenz — Schruns — Ga-
schurn wurde in den letzten Jahren ausgebaut. Seit 2020 verkehren die Zige im Abschnitt
Bludenz — Schruns im Halbstundentakt. Im Abschnitt Schruns — Gaschurn besteht im Sommer
ein Halbstundentakt mit punktuellen Liicken, der im Winter auf einen Viertelstundentakt ver-
dichtet wird.

Seitens der Talschaft wurde die Vision «Bahnausbau Montafon» entwickelt. Der Fokus der
bisherigen Arbeiten lag auf der Definition einer innerhalb der Talschaft konsensfahigen Vari-
ante und der grundsétzlichen Prifung hinsichtlich ihrer Machbarkeit. Die Studien wurden teils
finanziell unterstltzt durch das Land. Eine innerhalb der Talschaft konsensfahige Variante liegt
nun seit Mitte 2019 fur den Bahnbereich vor. Diese umfasst ein Bahnangebot ab Bludenz bis
Gaschurn inkl. Abstecher von der Bestandstrasse zur Anbindung des Ortzentrums Vandans
und der Golmerbahn. Hierfirr ist eine Neubaustrecke Bahn zwischen Schruns und Versettla
Bahn und im Bereich Vandans vorgesehen (siehe Abbildung 1).

Der Nachweis der technischen Machbarkeit ist mit den bestehenden Untersuchungen erbracht
worden. Es stellt sich nun die Frage der Zweckmafigkeit eines solchen Bahnausbaus.

Hierzu sollen alternative Varianten zur OV-Entwicklung aufgezeigt werden, als Alternativen
sind dabei ein Ausbau des Busangebotes (Variante 0+) und ein Teilausbau bei der Bahn zu
prifen.

Die Varianten bzw. deren Kosten und Nutzen sollen dabei aus fachlich neutraler Sicht beurteilt
werden. Die Bearbeitungstiefe ist dabei so zu wéhlen, dass die Unterschiede zwischen den
Varianten stufengerecht herausgearbeitet werden kénnen.

Zu den Varianten des kompletten Bahnausbaus gemaf Vision Bahnausbau Montafon wird da-
bei explizit keine abschlieRende Empfehlung abgegeben, vielmehr sollen fir die Politik geeig-
nete Entscheidungsgrundlagen aufbereitet werden.
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Abbildung 1: Bestehende Bahnstrecke und Vision ,Bahnausbau Montafon*
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2. Vorgehen und Systemabgrenzung
2.1 Vorgehen

Der Uberblick zum Vorgehen kann Abbildung 2 entnommen werden.

— Zundchst 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 bei Bahn und Bus
festzulegen.

— Die Varianten sollen Verbesserungen fiur die Verkehrsnachfrager ermdéglichen. Hierzu wer-
den in einem dritten Schritt die Angebote der Varianten aus Kundensicht verglichen.

— In einem vierten Schritt wird aufgezeigt, hinsichtlich welcher Kriterien resp. Ziele der Ver-
gleich der Angebotskonzepte erfolgt. Auch wird das Bewertungsverfahren, anhand dessen
die Varianten miteinander verglichen werden, festgelegt.

— Fur die Beurteilung sind Aussagen zur Nachfrageanderung erforderlich. Hierzu werden in
einem funften Schritt Nachfrageprognosen beim Personenverkehr! vorgenommen.

— In einem sechsten Schritt wird je Ziel und je Variante die Zielerreichung ermittelt.

— In einem letzten Schritt erfolgt dann die Gesamtbeurteilung mit Aussagen zur Wirtschaft-
lichkeit.

1. Systemabgrenzung (vgl. Kapitel 2.2)

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

3. Vergleich der Angebote aus Kundensicht (vgl. Kapitel 4)

4. Festlegung Zielsystem und Bewertungsmethodik (vgl. Kapitel 5)

5. Verkehrsnachfrageanalyse und -prognose (vgl. Kapitel 6)

6. Ermittlung der Zielerreichung je Ziel und Variante (vgl. Kapitel 7 bzw. Anhang A3)

7. Gesamtbeurteilung mit Aussagen zur Wirtschaftlichkeit (vgl. Kapitel 7)

Abbildung 2: Vorgehen

Um das Vorwissen in der Untersuchung bestmdglich zu beriicksichtigen, fanden ergéanzend zu
den Abstimmungen zwischen dem Land, Verkehrsverbund und EBP (Personen in Liste mit *
versehen) insgesamt vier Besprechungen mit Vertretern der Region statt. Zwei Besprechungen
erfolgten dabei in einer groRen Runde, an der auch Landesrat Rauch teilnahm, und an zwei
weiteren Besprechungen wurden Vertiefungsthemen behandelt (kleine Runde). Folgende Per-
sonen waren an einzelnen oder allen Sitzungen anwesend (alphabetisch, ohne Titel):

1 Im Rahmen der Bearbeitung zeigte sich, dass beim Guterverkehr keine variantenspezifischen Unterschiede zu erwarten
sind.
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2.2

— Bitschnau Herbert, Stand Montafon, Blrgermeister Tschagguns
— Bitschnau Manuel, Montafon Tourismus GmbH

— Bolter Valentina, Stand Montafon

— Brandl Kai, Verkehrsverbund Vorarlberg*

— Breuer Christoph, Kairos

— Duelli Stefan, Amt der Vorarlberger Landesregierung*

— Erismann Benno, EBP Schweiz AG*

— Gorbach Harald, Verkehrsverbund Vorarlberg*

— Hofer Matthias, EBP Schweiz AG*

— Kopf Manfred, Amt der Vorarlberger Landesregierung*

— Kuster Jirgen, Blrgermeister Schruns, Standesreprasentant
— Lechthaler Josef, Stand Montafon, Blrgermeister St. Gallenkirch
— Maier Bernhard, Stand Montafon, Standessekretar

— Mangeng Daniel, lllwerke VKW AG

— Manhart Barbara, Amt der Vorarlberger Landesregierung*
— Nachbaur Ekkehard, Montafonerbahn AG

— Netzer Guntram, Montafonerbahn AG

— Netzer Martin, Gemeinde Gaschurn

— Rauch Johannes, Landesrat Vorarlberg

— Sandrell Daniel, Gemeinde Gaschurn

— Zimmermann Jorg, Amt der Vorarlberger Landesregierung*

An der jeweils ersten Sitzung in der gro3en bzw. kleinen Runde wurden die Varianten und das
Zielsystem diskutiert. In der Folge wurden zunéchst in der kleinen Runde und alsdann in der
groRen Runde die Ergebnisse vorgestellt und diskutiert.

Systemabgrenzung

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

— Die rdumliche Abgrenzung wird so gewahlt, dass die hauptsachlichen Wirkungen der Vari-
anten abgebildet werden kénnen. Der Untersuchungsbereich umfasst somit den Perimeter
Lindau — Bludenz — Gaschurn — Bielerhohe. Der Fokus liegt im Bereich Bludenz — Gaschurn,
in dem unterschiedliche Angebote zu beurteilen sind.

— Zur sachlichen Systemabgrenzung ist festzuhalten, dass Personenverkehr und Glterver-
kehr betrachtet werden. Beim Personenverkehr erfolgt eine quantitative Beurteilung. Beim
Guterverkehr zeigte eine qualitative Einschatzung, dass keine Unterschiede bei den Vari-
anten zu erwarten sind (siehe Anhang 3). Beim OV werden die Verkehrsmittel Bahn und
Bus berucksichtigt. Zusatzlich werden die Veranderungen beim motorisierten Individualver-
kehr (MIV) betrachtet.

— Der Vergleich erfolgt vor dem Hintergrund der potenziellen Entscheidungsfindungs-, Geneh-
migungs- und Baudauer fir einen zukinftigen Horizont. Als Prognosejahr wird das Jahr
2035 unterstellt. Analysejahr ist 2019.
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3.

3.2

Beschreibung der Varianten
Uberblick

Im Rahmen dieser Studie sind vier Varianten zu bewerten, welche einen Bahnausbau vorse-
hen. Als Alternative zum Bahnausbau wird hier zusétzlich eine Variante 0+ betrachtet, welche
eine Angebotsverbesserung im offentlichen Verkehr im Montafon erméglicht. Ausgehend vom
Analysezustand und dem Referenzplanfall> konnen somit sieben Angebotszustande unter-
schieden werden. Abbildung 3 zeigt als Uberblick dazu das Angebot der Bahn im Montafon.

Referenzplanfall Variante 0+ Gaschurn, Gaschurn, St. Gallenkirch, | St. Gallenkirch,
Tramtrain Mischbetrieb Tramtrain Vollbahn

=]
Biudon: E E
Golmerbann [ [ (1]
=TLLeds |
Schruns 1] [ L]
L]

Valisera Bahn

1 Linie = 1 Zugpaar pro Stunde
REX

Versettla Bahn —— S-Bahn )
——— TramTrain

Abbildung 3: Ubersicht zu den Varianten; Angebot Bahn

In Kapitel 3.2 werden zunéachst die Grundséatze der Variantenbildung erlautert und es wird auf
die Planungstiefe dieser Systemstudie eingegangen. In Kapitel 3.3 erfolgt die Beschreibung
des Referenzplanfalls. In den Kapiteln 3.4 bis 3.8 werden die Varianten beschrieben, gegliedert
nach den Themen InfrastrukturmaRnahme, Angebotskonzept Bahn und Angebotskonzept Bus:

— Angebotskonzept der Variante: Dabei erfolgt eine Beschreibung des Angebotskonzepts
Bahn und Bus. Das Angebotskonzept Bahn basiert dabei auf gepriften Fahrplanen (Hasler
2015 und Husler 2019). Angaben zum Fahrzeugbedarf finden sich im Anhang A3.11.

— InfrastrukturmafBnahme: Hier wird die zu erstellende Infrastruktur beschrieben, inkl. Angabe
der erforderlichen Investitionsausgaben. Diese Angaben basieren auf den Kostenermittlun-
gen (Bernhard Ing. 2019; hier ausgewiesen Basiskosten inkl. Risiken/Unbekanntes, Preis-
basis 2017) und den Abgrenzungen der Machbarkeitsstudie (Kairos 2020/2). Bei grof3eren
Unterschieden zu der aus dem Angebotskonzept erforderlichen Infrastruktur werden die
Kosten mittels Expertenschatzung durch EBP ergénzt.

Grundsatze zur Bildung der Angebotskonzepte

Es handelt sich hier um eine Systemstudie. Die Planungstiefe wird so gewahlt, dass die Wir-
kungen der Varianten in einer fur Entscheide relevanten Gréol3enordnung ermittelt werden.

Die Machbarkeit wird grob gepruft. Bei positiver Einschétzung wird dann davon ausgegangen,
dass die Variante machbar ist. Wird eine Variante gewabhlt, so ist diese zu vertiefen.

2 Beim Referenzplanfall handelt es sich um den Zustand im Jahr 2035 ohne die hier zu beurteilenden Angebotsverbes-
serungen beim OV. Der Referenzplanfall bildet die Ausgangsbasis fiir die Ermittlung der Nutzen und Kosten der Vari-
anten.
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Der Variantenvergleich soll sich auf Systemunterschiede konzentrieren, das heil3t auf die
Achse Bludenz — Schruns — Gaschurn. Demensprechend werden die nicht klar den Systemen
zuordenbaren Busangebote einheitlich angesetzt (Angebot 2019 inkl. Liniennetz Landbus Mon-
tafon Dez. 2018 bis Dez. 2019 siehe Anhang Al.1):

— Bei den Linien 1 Schruns — Latschau Golmerbahn, 84 Schruns — Bartholom&berg — Inner-
berg und 88 Schruns — Silbertal wird bei allen Varianten und auch im Referenzplanfall der-
selbe Angebotsumfang, ndmlich ein Stundentakt mit Verdichtung, unterstellt. Dies, da ein
moglicher Bahnausbau diese Gebiete nicht erschliel3t.

— Die Winterangebote der Linien 85a, 82d, 3 sowie die Verlangerungen der Linien 1/84 werden
so belassen. Die Angebote der Linien 1, 3 und 84 werden nicht vom Bahnausbau beein-
flusst. Bei den Linien 85a und 82d sind allenfalls Reduktionen beim Angebot denkbar, die
Veranderungen bei den Betriebskosten waren aber marginal.

— Die Linie 4 Schruns — Sozialzentrum — Schruns wird ebenfalls nicht angepasst, sofern das
Angebot mit Fahrzeugen von anderen Linien betrieben werden kann.

In den Varianten besteht somit folgender Handlungsspielraum bzgl. Linienverlauf/Takt:
— Linien 2a/b Schruns — Aktivpark — Zelfen — Zamang Bahn — Schruns

— Linien 82a/b/c Raum Vandans

— Linien 85 Schruns — Partenen und 87 Schruns — Gargellen

Bei der Variante 0+ wird der Fokus der Bus-Alternativen zu einem Bahnausbau auf die Er-
schlielBung des oberen Montafons gelegt, da dort bei dem hier zu prifenden Bahnausbau ca.
90% der Investitionsausgaben (im Falle Bahnausbau bis Gaschurn) anfallen.

Die Varianten kénnten um weitere Angebote erganzt und so neue Varianten gebildet werden:
Bei der Variante 0+ ist dabei z.B. eine Erganzung zur Verbesserung des Anschlusses der Gol-
merbahn mdglich. Denkbare Ansétze hierfir waren z.B. bessere Busangebote oder eine Ver-
langerung der Golmerbahn zu einer neuen Bahnhaltestelle entlang der bestehenden Bahnstre-
cke.

Bei der Bewertung wird bei den Buskosten beriicksichtigt, dass zukiinftig im Regelfall E-Busse
eingesetzt werden (verpflichtende Zielvorgabe fir Umstellung gemaf EU-Richtlinie Clean Ve-
hicles Directive). Dies wird auch bereits im Referenzplanfall unterstellt. Aufgrund der planeri-
schen Unsicherheiten (Realisierung, Kosten) werden in dieser Studie keine Konzepte berick-
sichtigt, die nur mit autonomen Fahrzeugen funktionieren. Die Umsteigezeiten betragen mini-
mal 5 Minuten. Fahrzeiten neuer Linien werden hier vereinfacht in Richtung und Gegenrichtung
gleich angesetzt.

Bei der Bahn werden abhangig von den Betriebsvarianten Vollbahn oder Tramtrain folgende
Fahrzeugtypen hinterlegt:

— Vollbahn: Barrierefreie Nahverkehrs-Fahrzeuge mit einer Lange von rund 100 m und 250
bis 300 Sitzplatzen

— Tramtrain: Barrierefreie Tramtrain-Fahrzeuge mit einer Lange von rund 40 m und 100 Sitz-
platzen pro Einheit; bei hoher Nachfrage ist Mehrfachtraktion notwendig.
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3.3

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 in der Nachfrageanalyse angesetzten Angebot von 2019 (vgl. Kapitel 6.1)
zuzuglich folgender Verbesserungen.

— Bahn: Angebot 2019 zuziglich
— SchlieBung Taktlicken

— Durchbindung REX stindlich Lindau — Schruns, Durchbindung S-Bahn vom Rheintal
nach Schruns (lange Wartezeit in Bludenz)

— Vereinheitlichung Abfahrtszeiten zur vollen und halben Stunde (Nutzung neue Doppel-
spur St. Anton — Vandans)

— Bus: Angebot 2019 zuziglich

— Systematisierung Linie 85: Halbstundentakt Sommer, Viertelstundentakt Winter

— Drehung Taktzeiten Linien 1, 2, 3, 4 und 84 um eine halbe Stunde, um Anschliisse an
den REX in Schruns zu ermdglichen

— Anschlusszeitverkirzung bei den Linien 3, 85 und 883

In Abbildung 4 ist das Angebot des Referenzfalls schematisch dargestellt. Eine Netzgrafik mit
Angabe von Abfahrts- und Ankunftszeiten sowie der Anzahl Halte und Fahrzeiten entlang der
Achse Bludenz — Schruns — Partenen kann dem Anhang Al1.2 entnommen werden. Das Ange-
bot entlang der Achse Bludenz — Schruns — Partenen lasst sich wie folgt charakterisieren:

— Halbstundentakt Bahn Bludenz — Schruns, einmal stiindlich umsteigefreie attraktive Verbin-
dung mit dem REX von Schruns durchs Rheintal bis nach Lindau

— Halbstundentakt Bus Schruns — Partenen, im Winter Verdichtung zum Viertelstundentakt

— Anschlussknoten in Schruns zu den Minuten 00/30 mit Einbindung der S-Bahn von/nach
Bludenz und der Buslinien 1 von/nach Latschau Golmerbahn, 2a/b von/nach Aktivpark —
Zelfen — Zamangbahn, 84 von/nach Innerberg, 85 von/nach Partenen und 88 von/nach Sil-
bertal

— Nicht systematisiertes Angebot im Bereich Vandans, Anschliisse Bahn/Bus soweit mdglich

3 In Schruns betragt die Umsteigezeit zwischen der Linie 85 und der Bahn infolge der Bus-Wendezeiten 8-9 Minuten.
Wirde eine Umsteigezeit von 5 Minuten angesetzt, so misste der Bus der Linie 85 z.B. zur Minute 01 ankommen und
zur Minute 59 abfahren. Im Sommer und in der Zwischenzeit wirde dann eine Standzeit von 28 Minuten resultieren,
was einen zusatzlichen Busumlauf mit entsprechenden Kosten zur Folge hétte.
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Schruns

Feldkirch/ <E 0 Bludenz Bahnhof
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Buslinie im Stundentakt, z.T. mit Verdichtungen,
verkehrt ganzjahrig
------ Buslinie im Stundentakt, nur im Winter
————— Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjéhrig
Bemerkungen

- parallele Linien bilden einen Halbstundentakt
- L85 im Winter tagiiber im Viertelstundentakt
- Linien mit nur einzelnen Kursen im Winter nicht dargestellt

Abbildung 4: Angebotsschema Referenzplanfall
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3.4

Variante 0+

Bei der Bahn entspricht das Angebot demjenigen des Referenzplanfalls, d.h. Halbstundentakt
Vollbahn Bludenz — Schruns mit einmal stiindlich attraktiver umsteigefreier Verbindung von
Schruns durchs Rheintal bis nach Lindau.

Beim Bus umfasst das Angebot dasjenige des Referenzplanfalls erganzt um eine Eilbuslinie
Tschagguns — Valisera Bahn — Versettla Bahn. Diese verkehrt ganztags und ganzjahrig halb-
stindlich. Um attraktive Verbindungen zu ermdglichen sollen die Busse direkt beim Bahnhof
Tschagguns halten. In Tschagguns sind Umsteigezeiten von fiinf Minuten vorgesehen?.

Hierzu ist ein Umsteigeknoten Bahn/Bus in Tschagguns notwendig. Auch sind Busbevorzu-
gungsmalinahmen vorzusehen, insbesondere im Bereich der Ratikonkreuzung. Hierfir werden
die Investitionsausgaben zu 20 Mio. EUR geschétzt.

In Abbildung 5 ist das Angebot der Variante 0+ schematisch dargestellt. Die zugehérige Netz-
grafik kann dem Anhang Al1.3 entnommen werden.

Feldkirch/;—BT Bludenz Bahnhof
Bregenz/ ool
Lindau  Rgx ] Rax
Vandans
Vandans [ P Bahnhof
Golmerbahn |
[
[T .
. L84
.. 8¢ |
——
I L8g

L1 L

Tschagguns 1 Schruns
Bahnhof | Bahnhof

Eilbuslinie

Valisera
] Bahn

Bahn im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig

—— Buslinie im Stundentakt, z.T. mit Verdichtungen,
verkehrt ganzjahrig

) Versettla
Bahn

------ Buslinie im Stundentakt, nur im Winter
——— Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjéhrig

Bemerkungen

Partenen
- parallele Linien bilden einen Halbstundentakt ( ] Loch
- L85 im Winter tagiiber im Viertelstundentakt

nur Sommer

Silvrettasee

- Linien mit nur einzelnen Kursen im Winter nicht dargestellt

Abbildung 5: Angebotsschema Variante 0+

4 Die ersten und letzten Kurse kdnnen bis Partenen Loch verkehren. In Tschagguns ergeben sich langere Standzeiten,
die fur weitere Leistungen kostengiinstig genutzt werden kdnnten (allenfalls bis Golmerbahn, sofern die Fahrzeiten
einen stabilen Betrieb zulassen). Fur den Betrieb der Linie sind drei Fahrzeuge erforderlich. Ein fahrzeugoptimierter
Ansatz mit zwei Fahrzeugen und kurzen Wendezeiten wurde verworfen, da sonst Umsteigezeiten von ca. 10 Minuten
resultieren wirden, was den Nutzen einer Variante 0+ erheblich schmélern wirde.
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3.5

Bahn Gaschurn, Tramtrain

In dieser Variante verkehrt die Bahn halbstindlich von Bludenz nach Gaschurn. Bedient wer-
den die Golmerbahn und Schruns. Es werden Tramtrain eingesetzt. Die umsteigefreie Verbin-
dung vom unteren Montafon durchs Rheintal bis nach Lindau kann nicht mehr angeboten wer-
den.

Beim Bus wird das Angebot im Zusammenhang mit dem Bahnanschluss der Golmerbahn im
Bereich Vandans systematisiert. Da zwischen Schruns und Gaschurn die Bahn verkehrt, wird
das Angebot der Linie 85 ausgediinnt. Im Sommer und in der Zwischensaison verkehren die
Busse nurmehr von Gaschurn in Richtung Partenen, im Winter sind fur die Skifahrer auch im
Abschnitt Schruns — Versettla Bahn Angebote vorgesehen®.

Hierflr ist eine Neubaustrecke Bahn zwischen Schruns und Versettla Bahn und im Bereich
Vandans erforderlich. Da das Betriebskonzept fliegende Zugskreuzungen vorsieht, sind ab-
schnittsweise Zweigleisigkeiten vorzusehen®. Die Infrastruktur ist fir den Tramtrain-Betrieb
ausgelegt. Die Investitionsausgaben betragen auf Basis von bisherigen Untersuchungen
(Bernhard Ing. 2019) 299 Mio. EUR’.

In Abbildung 6 ist das Angebot schematisch dargestellt. Die zugehérige Netzgrafik kann dem
Anhang Al1.4 entnommen werden.
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] Versettla
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—————— Buslinie im Stundentakt, nur im Winter
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f -~ Bahn
!
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. e 11 hhgs
Bahn im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig i : :
(]
Buslinie im 2.T. mit Verdichtungen, I : :
verkehrt ganzjahrig . Vi
i
()
1
N
N
i

Partenen
Loch

- L85 im Winter tagliber im Viertelstundentakt
- Linien mit nur einzelnen Kursen im Winter nicht dargestellt

nur Sommer

Silvrettasee

Abbildung 6: Angebotsschema Bahn Gaschurn, Tramtrain

5 Es wurden unterschiedliche Busangebote gepruft, die Priufung ist im Anhang A2.5 dokumentiert.
6 Zweigleisigkeit zwischen Aktivpark und Zamangbahn sowie zwischen Innergant und Gortipohl; insgesamt ca. 1,6 km.

7 Aufgrund der erforderlichen langeren Zweigleisabschnitte wurde von EBP ein Zuschlag von 15 Mio. EUR beriicksichtigt.
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3.6

Bahn Gaschurn, Mischbetrieb

In dieser Variante erfolgt die Erschlielung des Montafons durch drei im Stundentakt verkeh-
rende Bahnlinien: Bludenz — Schruns (REX von Lindau), Schruns — Gaschurn (mit Anschluss
in Schruns von/nach REX), Bludenz — Gaschurn (via Golmerbahn). Zusammen bilden diese
einen Halbstundentakt Bludenz — Schruns — Gaschurn, wobei einmal pro Stunde in Schruns
umgestiegen werden muss. Bei den bis Gaschurn verkehrenden Linien werden Tramtrain ein-
gesetzt, bei der bis Schruns verkehrenden Linie Nahverkehrs-Fahrzeuge.

Beim Bus wird das Angebot im Zusammenhang mit dem Bahnanschluss der Golmerbahn im
Bereich Vandans systematisiert. Da zwischen Schruns und Gaschurn die Bahn verkehrt, wird
das Angebot der Linie 85 ausgediinnt. Im Sommer und in der Zwischensaison verkehren die
Busse nurmehr von Gaschurn in Richtung Partenen, im Winter sind fur die Skifahrer auch im
Abschnitt Schruns — Versettla Bahn Angebote vorgesehen?.

Hierfir ist eine Neubaustrecke Bahn zwischen Schruns und Versettla Bahn und im Bereich
Vandans erforderlich. Die Infrastruktur ist fir den Tramtrain-Betrieb ausgelegt. Die Investiti-
onsausgaben betragen auf Basis von bisherigen Untersuchungen (Bernhard Ing. 2019) 284
Mio. EUR®.

In Abbildung 7 ist das Angebot schematisch dargestellt. Die zugehdrige Netzgrafik kann dem
Anhang A1.5 entnommen werden.

Feldkirch/ ;—T Bludenz Bahnhof
Bregenz/ -Banhn
Lindau  Rgx RIX

Vandans T
Golmerbahn J

St. Anton
H Bahnhof

[

Tschagguns Schruns
Bahnhof Bahnhof

Valisera
Bahn

Legende
g L85

L
[N
Bahn im Stundentakt, verkehrt ganzjéahrig : :
N
N
N
L

Buslinie im 2.T. mit Verdichtungen,
verkehrt ganzjéhrig

------ Buslinie im Stundentakt, nur im Winter

) Versettla
Bahn

—+—+— Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig

Bemerkungen
Partenen
- parallele Linien bilden einen Halbstundentakt ( ) Loch
- L85 im Winter tagiiber im Viertelstundentakt
- Linien mit nur einzelnen Kursen im Winter nicht dargestellt

nur Sommer
Silvrettasee

Abbildung 7: Angebotsschema Bahn Gaschurn, Mischbetrieb

8 Es wurden unterschiedliche Busangebote geprift, die Prifung ist im Anhang A2.5 dokumentiert.
9 Entsprechend Machbarkeitsstudie (Kairos 2020).
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3.7

Bahn St. Gallenkirch, Tramtrain

In dieser Variante verkehrt die Bahn halbstiindlich von Bludenz nach St. Gallenkirch. Bedient
werden die Golmerbahn. Nicht mehr bedient wird der Bahnhof Schruns. Es werden Tramtrain
eingesetzt. Die umsteigefreie Verbindung vom unteren Montafon durchs Rheintal bis nach
Lindau kann nicht mehr angeboten werden.

Beim Bus wird das Angebot im Zusammenhang mit dem Bahnanschluss der Golmerbahn im
Bereich Vandans systematisiert. Da Schruns Zentrum nicht mehr von der Bahn bedient wird,
wird das Busangebot im Bereich Schruns auf Anschliisse in Tschagguns in/aus Richtung Blu-
denz ausgerichtet (Linien 84 von/nach Innerberg, 88 von/nach Silbertal, 1 von/nach Latschau
und 2a/b von/nach Schruns Silvrettastr.). Das Angebot der Linie 85 ab Schruns bleibt bestehen.

Hierfir ist eine Neubaustrecke Bahn zwischen Tschagguns'® und Valisera Bahn und im Bereich
Vandans erforderlich. Die Infrastruktur ist fir den Tramtrain-Betrieb ausgelegt. Zusatzlich sind
ein Umsteigeknoten in Tschagguns inkl. MaBnahmen im Zulauf auf der StraRe erforderlich. Die
Investitionsausgaben betragen auf Basis von bisherigen Untersuchungen (Bernhard Ing. 2019)
216 Mio. EUR 1,

In Abbildung 8 ist das Angebot schematisch dargestellt. Die zugehdrige Netzgrafik kann dem
Anhang Al1.6 entnommen werden.
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Schruns
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Valisera
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Legende L85
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— +— - — Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig

Bemerkungen
= . . Partenen
- parallele Linien bilden einen Halbstundentakt O1—3 Loch

- L85 im Winter tagiiber im Viertelstundentakt
nur Sommer

Silvrettasee

- Linien mit nur einzelnen Kursen im Winter nicht dargestellt

Abbildung 8: Angebotsschema Bahn St. Gallenkirch, Tramtrain

Um den Effekt der Verkirzung bis St. Gallenkirch allein erkennen zu kénnen, wird im Rah-
men einer Sensitivitat zusétzlich die Nachfrage fiir eine Variante Tramtrain Bludenz — Gol-
merbahn — Schruns Bahnhof — Valisera Bahn (Halbstundentakt) ermittelt,

10 Bezug zur Abbildung 1: Neubaustrecke Tschagguns — Aktivpark anstatt Neubaustrecke Schruns — Aktivpark

11 Fur den Umsteigeknoten Tschagguns inkl. der MaRnahmen im Zulauf auf der StraRe werden die Investitionsausgaben
zu 20 Mio. EUR geschétzt.
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3.8

Bahn St. Gallenkirch, Vollbahn

In dieser Variante erfolgt die ErschlieBung des Montafons durch zwei im Stundentakt verkeh-
rende Bahnlinien: Bludenz — St. Gallenkirch (REX von Lindau; ohne Bedienung von Schruns
Bahnhof) und Bludenz — Schruns. Bedingt durch den fahrzeugoptimierten Ansatz verkehrt der
REX nach St. Gallenkirch, auch ist kein exakter Halbstundentakt zwischen Bludenz und
Tschagguns mdoglich. Eingesetzt werden Nahverkehrs-Fahrzeuge.

Beim Bus wird das Angebot im Bereich Schruns so angepasst, dass in Tschagguns gute An-
schlisse an den REX in Richtung Bludenz mdglich sind. Die Linie L85 wird ab Valisera Bahn
talaufwarts in der Sommer- und Zwischensaison zwecks guter Anschliisse von der Bahn ver-
dichtet.

Hierfiir ist eine Neubaustrecke Bahn zwischen Tschagguns!? und Valisera Bahn erforderlich.
Die Infrastruktur ist fiir Vollbahn ausgelegt. Zuséatzlich sind ein Umsteigeknoten in Tschagguns
inkl. MalRnahmen im Zulauf auf der StraRe notwendig. Die Investitionsausgaben betragen auf
Basis von bisherigen Untersuchungen (Bernhard Ing. 2019) 242 Mio. EUR®.

In Abbildung 9 ist das Angebot schematisch dargestellt. Die zugehdrige Netzgrafik kann dem
Anhang Al1.7 entnommen werden.
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s . Partenen
- parallele Linien bilden einen Halbstundentakt l ] Loch
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- Linien mit nur einzelnen Kursen im Winter nicht dargestellt

Abbildung 9: Angebotsschema Bahn St. Gallenkirch, Vollbahn

12 Bezug zur Abbildung 1: Neubaustrecke Tschagguns — Aktivpark anstatt Neubaustrecke Schruns — Aktivpark

13 Fur den Umsteigeknoten Tschagguns inkl. der MalRnahmen im Zulauf auf der Stral3e werden die Investitionsausgaben
zu 20 Mio. EUR geschétzt.
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4.1

Vergleich der Angebote aus Kundensicht

Einleitung

In diesem Kapitel werden die Veranderungen des OV-Angebots aus Kundensicht je Variante
fur verschiedene Relationen aufbereitet. Damit wird ersichtlich, wer in welchem Ausmafd von
Verbesserungen profitiert oder aber von Verschlechterungen betroffen ist.

Hier betrachtet werden insgesamt 14 Relationen. In der folgenden Diskussion werden diese
wie folgt gegliedert:

— Schruns — oberes Montafon
— Bludenz — oberes Montafon
— Feldkirch — oberes Montafon
— Bludenz/Feldkirch — Schruns

Die hier ausgewiesenen Veranderungen konnen dabei auf eine Vielzahl weiterer Relationen
Ubertragen werden. Dies wird in den folgenden Kapiteln ebenfalls erlautert.

In den Tabellen werden jeweils die Reisezeiten!* von der Einstiegs- zur Ausstiegshaltestelle,
die Haufigkeit in Anzahl Verbindungen pro Stunde und die Anzahl der erforderlichen Umstei-
gevorgéange dargestellt. Beim Zustand 2019 und dem Referenzplanfall werden absolute Werte
ausgewiesen, bei den Varianten werden die Differenzen zwischen der Variante und dem Re-
ferenzplanfall dargelegt.

Um die GroéRenordnung der Differenzen einfach erkennen zu kénnen, werden diese in unter-
schiedlichen Griin- bzw. Rottdnen hinterlegt. Sind die Angebote nicht ganztags und ganzjahrig
identisch, oder sind unterschiedliche Routen méglich, so erfolgt die Farbgebung unter Berick-
sichtigung der in den Tabellen ausgewiesenen Bandbreiten.

Veranderung Reisezeit Haufigkeit
Min. Fahrten/h

Umstiege
pro Fahrt

geringe Verbesserung -1 bis -4 Min. -

keine Anderung 0 0 0
geringe Verschlechterung +1 bis +4 Min. - +0.5
mittlere Verschlechterung +5 bis +9Min. -1 +1
Tabelle 1 Veranderungen Angebote und Farbhinterlegung

14 An einzelnen Spitzentagen (Samstage im Winter) kbnnen Stauereignisse die Fahrzeiten beeinflussen. Durch die Run-
dung der Zeiten in den Netzgrafiken kdnnen sich in Einzelfallen Unschérfen von einer Minute ergeben.
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4.2

Schruns — oberes Montafon

Aus Tabelle 2 kann der Vergleich des Angebotes fir vier Relationen zwischen Schruns und
dem oberen Montafon enthnommen werden. Es zeigt sich Folgendes:

— Bei der Variante 0+ resultieren keine Anderungen.

— Bei den Varianten «Bahn bis Gaschurn» ergeben sich mit eins bis sechs Minuten mehrheit-
lich geringe Reisezeitverklrzungen, dies selbst zu den Zielen an den Bahnstationen im obe-
ren Montafon (z.B. Valisera Bahn, Versettla Bahn). Die Variante «Tramtrain» ermdglicht
dabei groRere Reduktionen, da die Zugskreuzungen fliegend erfolgen.

— Bei den Varianten «Bahn bis Gaschurn» ist fir Relationen suidlich der Versettla Bahn (z.B.
Partenen Loch) ein zusétzlicher Umstieg notwendig. Durch diesen zusatzlichen Umstieg
sind bei der Variante «Tramtrain» nurmehr minime Reisezeitverbesserungen maoglich, bei
der Variante «Mischbetrieb» resultiert gar eine Zunahme.

— Bei den Varianten «Bahn bis Gaschurn» sind fiir diejenigen Ziele, die nicht in der Nahe von
Bahnstationen liegen, Reisezeitverlangerungen maoglich (z.B. St. Gallenkirch Zentrum).

— Bei den Varianten «Bahn bis St. Gallenkirch» wird ab Schruns der Bus genutzt und somit
ergeben sich keine Anderungen.

Schruns Bahnhof - Valisera Bahn

Zustand Reisezeit Haufigkeit* Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 13 2 0
Referenzplanfall 2035 13 2 0
Verénderung bei Variante 0+ 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -2 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb -1 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 0 0

Schruns Bahnhof - Versettla Bahn

Zustand Reisezeit Haufigkeit* Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 29 2 0
Referenzplanfall 2035 29 2 0
Veranderung bei Variante 0+ 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -6 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb -4 0 0
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 0 0 0
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 0 0

Schruns Bahnhof - Partenen Loch

Zustand Reisezeit Haufigkeit* Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 39 2 0
Referenzplanfall 2035 39 2 0
Verénderung bei Variante 0+ 0 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -1 -2 (Winter) 1
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 4 (Winter)/0 0 1
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 0 0
Schruns Bahnhof - St. Gallenkirch Zentrum (Bereich Bushaltestelle)
Zustand Reisezeit Haufigkeit* Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 16 2 0
Referenzplanfall 2035 16 2 0
Veranderung bei Variante 0+ 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain +3 bis +1** 0 1/0**
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb +4 bis +2** 0 1/0**
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 0 0 0
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 0 0

* im Winter zwei zusétzliche Verbindungen mit Busfahrzeiten
** erster Wert mit Umstieg auf Bus, zweiter Wert mit Fussweg 4 Min. ab Bahnstation St. Gallenkirch Zentrum

Tabelle 2 Vergleich Angebot Schruns — oberes Montafon
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4.3

Bludenz — oberes Montafon

Aus Tabelle 3 kann der Vergleich des Angebotes fiir vier Relationen zwischen Bludenz und
dem oberen Montafon enthnommen werden. Es zeigt sich Folgendes:

— Bei der Variante 0+ kénnen die Reisezeiten dank den Eilkursen ab Tschagguns erheblich
reduziert werden. Diese Reisezeitverkirzungen kénnen dieselben GréRenordnung wie bei
der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» erreichen.

— Bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» resultieren erhebliche Reisezeitverkiir-
zungen zu den Zielen an den Bahnstationen im oberen Montafon (z.B. Valisera Bahn, Ver-
settla Bahn) und fur Relationen stidlich Versettla Bahn. Zu den Zielen an den Bahnstationen
ist kein Umstieg mehr notwendig. Bei Zielen, die nicht in der Nahe von Bahnstationen liegen
(z.B. St. Gallenkirch Zentrum) sind demgegentber die Reisezeitgewinne gering.

— Bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb» resultieren geringere Reisezeitverkur-
zungen als bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain». Dies ist u.a. auf die Zugskreu-
zung in Schruns und den in Schruns erforderlichen Umstieg vom REX zurtickzufiihren.

— Bei den Varianten «Bahn bis St. Gallenkirch» resultieren z.T. gréRere Reisezeitverkiirzun-
gen. Es entfallt (z.T.) der Umstieg fir die Relation Bludenz — Valiserabahn.

Die hier dargelegten Veranderungen gelten nicht nur fir Bludenz, sondern generell fiir die Ge-
biete zwischen Tschagguns und Bludenz. Von/nach Vandans/Golmerbahn sind bei den Vari-
anten mit Bahnanbindung der Golmerbahn dariiber hinaus gehende Verbesserungen maglich.

Bludenz Bahnhof - Valisera Bahn

Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 42 2 1
Referenzplanfall 2035 41 2 1
Veranderung bei Variante 0+ -8 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -7 0 -1
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb -3 0 -1
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain -9 0 -1
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn -15/-1 0 -0.5
Bludenz Bahnhof - Versettla Bahn
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 58 2 1
Referenzplanfall 2035 57 2 1
Veréanderung bei Variante 0+ 0 0
Veréanderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain 0 -1
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb -6 0 -0.5
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain -3 0 0
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn -10/-1 0 0
Bludenz Bahnhof - Partenen Loch
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 68 2 1
Referenzplanfall 2035 66 2 1
Veréanderung bei Variante 0+ -11 (einz. K)/0O 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -6 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 3 (Winter)/-1 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain -3 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn -10/-1 0 0
Bludenz Bahnhof - St. Gallenkirch Zentrum (Bereich Bushaltestelle)
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 45 2 1
Referenzplanfall 2035 44 2 1
Veranderung bei Variante 0+ -8 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -2 bis -4* 0 0/-1*
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 0 bis 2* 0 0/-1*
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain -4 0 0
Veréanderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn -10/-1 0 0

* erster Wert mit Umstieg auf Bus (bei Varianten Bahn bis Gaschurn nur im Winter),
zweiter Wert mit Fussweg 4 Min. ab Bahnstation St. Gallenkirch Zentrum

Tabelle 3 Vergleich Angebot Bludenz — oberes Montafon
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4.4

Feldkirch — oberes Montafon

Tabelle 4 zeigt den Vergleich des Angebotes fiir drei Relationen zwischen Feldkirch und dem
oberen Montafon. Verbesserungen ergeben sich bereits im Referenzplanfall, indem die Anzahl
Umstiege dank der Fiihrung des REX bis Schruns abnimmt. Bei den Varianten ergibt sich im
Grundsatz ein ahnliches Bild wie ab Bludenz, Anderungen bestehen insbesondere bei der An-
zahl Umstiege und bei der Variante Bahn bis «Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn» bei den
Reisezeiten. Konkret heil3t das:

— Bei der Variante 0+ kénnen die Reisezeiten dank den Eilkursen ab Tschagguns erheblich
reduziert werden. Diese Reisezeitverkirzungen kdnnen dieselben GréRenordnung wie bei
der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» erreichen.

— Bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» resultieren erhebliche Reisezeitverkir-
zungen zu den Zielen an den Bahnstationen im oberen Montafon (z.B. Valisera Bahn, Ver-
settla Bahn) und fir Relationen sidlich Versettla Bahn. Bei Zielen an den Bahnstationen
reduziert sich die Anzahl der Umstiege, fiir Relationen sidlich Versettla Bahn nehmen sie
hingegen zu. Bei Zielen, die nicht in der Ndhe von Bahnstationen liegen (z.B. St. Gallenkirch
Zentrum) sind demgegenuber die Reisezeitgewinne gering.

— Bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb» ergeben sich geringere Reisezeitver-
kiirzungen als bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain».

— Bei den Varianten «Bahn bis St. Gallenkirch» resultieren z.T. gré3ere Reisezeitverkirzun-
gen, bei der Variante «Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn» sind diese einmal pro Stunde
sehr grof3. Bis zur Valiserabahn sind auch Verbesserungen bzgl. Anzahl Umstiege méglich,
weiter stdlich nimmt bei der Variante «Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain» die Umsteigean-
zahl aber zu.

Die hier dargelegten Veranderungen gelten nicht nur fur Feldkirch, sondern in ahnlichem
Masse auch fir die Orte mit einem REX-Halt (Dornbirn, Bregenz, Lindau usw.).
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Feldkirch Bahnhof - Valisera Bahn

Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 62 2 2
Referenzplanfall 2035 60 2 1.5
Veranderung bei Variante 0+ 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain 0 -0.5
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 0 -0.5
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 0 -0.5
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 -1.5/0
Feldkirch Bahnhof - Versettla Bahn
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 78 2 2
Referenzplanfall 2035 76 2 15
Verénderung bei Variante 0+ 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain 0 -0.5
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 0 -0.5
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 0 0.5
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 0
Feldkirch Bahnhof - Partenen Loch
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 87 2 2
Referenzplanfall 2035 85 2 15
Veranderung bei Variante 0+ -11 (einz. K)/0 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain ! 0 0.5
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 3 (Winter)/-1 0 0.5
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain -3 0 0.5
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn i 0 0
Feldkirch Bahnhof - St. Gallenkirch Zentrum (Bereich Bushaltestelle)
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 65 2 2
Referenzplanfall 2035 63 2 1.5
Veranderung bei Variante 0+ 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -3 bis -5* 0 0.5/-0.5*
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 2 bis 0* 0 0.5/-0.5*
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain -3 0 0.5
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn _ 0 0

* erster Wert mit Umstieg auf Bus (bei Varianten Bahn bis Gaschurn nur im Winter),
zweiter Wert mit Fussweg 4 Min. ab Bahnstation St. Gallenkirch Zentrum

Tabelle 4 Vergleich Angebot Feldkirch — oberes Montafon
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4.5

Bludenz/Feldkirch — Schruns

Tabelle 5 zeigt den Vergleich des Angebotes fir drei Relationen zwischen Bludenz/Feldkirch
und Schruns. Zwischen Schruns und Feldkirch resultieren bereits Verbesserungen im Refe-
renzfall, indem die Anzahl Umstiege dank der Fihrung des REX bis Schruns abnimmt.

Fir die Beziehungen ab Schruns Bahnhof zeigt sich Folgendes:

— Bei der Variante 0+ ergeben sich keine Anderungen gegeniiber dem Referenzplanfall.

— Bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» resultieren Reisezeitverlangerungen
durch die Fihrung via Golmerbahn. Da der REX in dieser Variante nicht mehr bis Schruns
verkehrt, nimmt die Anzahl der Umstiege auf der Relation nach Feldkirch zu.

— Bei der Variante «Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb» resultieren nur minime Anderungen.

— Bei der Variante «Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain» ergeben sich grofRe Verschlechte-
rungen: Verlangerung Reisezeit infolge Bus (statt Bahn) zwischen Schruns und Tschag-
guns, Umstieg in Tschagguns und Umwegfahrt via Golmerbahn, nach Feldkirch immer zwei-
mal umsteigen.

— Bei der Variante «Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn» resultieren Verschlechterungen, da
nurmehr einmal stindlich ein Bahnangebot besteht und in der anderen halben Stunde der
Bus bis Tschagguns genutzt werden muss.

Der Einzugsbereich des Bahnhofs Schruns hat eine hohe Bedeutung bzgl. der Nachfrage. Die
Angaben zu Feldkirch gelten auch fur die weiteren REX-Halte (Dornbirn, Bregenz, Lindau
usw.).

Von/nach Schruns Aktivpark sind bei allen Varianten, auch der Variante 0+, deutliche Verbes-
serungen maoglich.

Bludenz Bahnhof - Schruns Bahnhof

Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 19.5 2 0
Referenzplanfall 2035 19 2 0
Verénderung bei Variante 0+ 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain 3 0 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 1 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain H 0 1
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0/+7 0 0.5
Feldkirch Bahnhof - Schruns Bahnhof
Zustand Reisezeit Haufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 39 2 1
Referenzplanfall 2035 38 2 0.5
Veranderung bei Variante 0+ 0 0 0
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain 2 0 0.5
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb 1 0 0
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
Ver&nderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 2 0 0.5
Bludenz Bahnhof - Schruns Aktivpark
Zustand Reisezeit Héaufigkeit Umstiege
Min. Fahrten/h pro Fahrt
2019 33 1 1
Referenzplanfall 2035 33 1 1
Veranderung bei Variante 0+ -8 1 0
Verénderung bei Bahn bis Gaschurn, Tramtrain -8 1 -1
Veranderung bei Bahn bis Gaschurn, Mischb -5 1 -0.5
Verénderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain 1 -1
Veranderung bei Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn 0 -1
Tabelle 5 Vergleich Angebot Bludenz/Feldkirch — Schruns

Im Weitern ist darauf hinzuweisen, dass bei Varianten mit Bahnanbindung Golmerbahn Ver-
besserungen Richtung Bludenz/Feldkirch ab Golmerbahn resultieren.
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4.6

Fazit zum Angebotsvergleich

Wie den vorangehenden Kapiteln entnommen werden kann, ermdglichen die Varianten je nach
Relation unterschiedliche Verbesserungen bzw. Verschlechterungen beim Angebot. Aus lber-
geordneter Sicht lasst sich folgendes Fazit ableiten:

— Bei den Varianten Bahn bis Gaschurn resultieren mehrheitlich grél3ere Verbesserungen,
z.T. aber auch geringe Verschlechterungen.

— Bei den Varianten Bahn bis St. Gallenkirch ergeben sich z.T. gro3ere Verbesserungen, z.T.
aber auch gréRere Verschlechterungen (Schruns Richtung Bludenz/Feldkirch und weiter)

— Bei der Variante 0+ kbénnen Reisezeitverkirzungen in &hnlichem MalR wie bei den Varianten
Bahn bis Gaschurn angeboten werden.

— Unterschiede zwischen den Varianten Bahn bis Gaschurn und der Variante 0+ bestehen
somit hauptsachlich bezuglich Fahrkomfort. Auch ist bei einem Bahnangebot die Fahrrad-
mitnahme einfacher mdglich.

— Bei der Anbindung Golmerbahn stehen die gro3en Verbesserungen von/nach Vandans den
rel. geringen Verschlechterungen fur die relativ vielen Durchfahrer gegenuber.

Fur die Beurteilung ist auch die Nachfragebedeutung einer Relation zu bertcksichtigen. Im
Verkehrsmodell, das fiir die Beurteilung der Varianten angewendet wird, fliesst hierzu neben
der Angebotsanderung auch die Nachfrage je Relation ein. Auch erfolgt im Verkehrsmodell
eine weitere Differenzierung bei den Relationen (siehe Kapitel 6).
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5. Zielsystem und Beurteilungsmethodik

Fur die Beurteilung der Varianten wird eine Vergleichswertanalyse durchgefiihrt. Zusétzlich
erfolgt eine betriebswirtschaftliche Beurteilung.

Der Vergleich erfolgt gegentuber dem Referenzplanfall (vgl. Abbildung 10).
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Referenzplanfall Fir Varianten-

Grundiags un
eute Grundlage unterstellt

Abbildung 10: Referenzplanfall und Varianten

Bei der Vergleichswertanalyse werden die Varianten je Ziel vergleichend dargestellt. Der Re-
ferenzplanfall entspricht dabei O 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 Erfullung der Ziele wird bei einzelnen Zielen mittels
Unterzielen differenziert. Besteht ein Ziel aus mehreren Unterzielen, so wird fur die Aggrega-
tion auf Zielebene eine Gewichtung der Teilziele innerhalb des Ziels angewendet.

Fur die Festlegung des Zielsystems wurden bereits bestehende Zielsysteme ausgewertet. Das
angewendete Zielsystem sowie die MessgroRen konnen Tabelle 6 entnommen 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, der Komfort, die Haufigkeiten (und somit die Anpassungszeit an den Fahr-
plan) sowie die Anzahl der Umsteigevorgéange.

Reduktion Unfélle, Reduktion Luft- und Larmbelastung sowie Reduktion Treibhaus-
gasemissionen: Aus Sicht der Nachhaltigkeit sind Unfalle, 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 zusammenh&angend auch die Betriebskosten des MIV. (Die
Kosten OV werden bei Ziel 11 erfasst).

15

GemalR lllwerke vkw 2020 besteht kein relevanter Zusammenhang zwischen einer mdglichen Verkabelung von Hoch-
spannungsleitungen und dem Bahnausbau. Eine diesbezugliche Beurteilung erlibrigt sich somit.
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10

11

Ziel

1

MIV-Verkehrsqualitat: Personen, die weiterhin den MIV nutzen, mochten eine mdglichst
hohe Verkehrsqualitat. Durch die Varianten veréndern sich die Nachfrage beim MIV und der
Raum-/Zeitbedarf fir den OV im StralRenraum (OV-Bevorzugungsmalnahmen), was sich
auf die MIV-Verkehrsqualitat auswirkt.

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.

Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der Auswirkungen auf Landschafts- und
Ortsbild: Die Varianten sollen moglichst wenig Flache verbrauchen, auch sind die Auswir-
kungen auf Landschafts- und Ortsbild zu minimieren.

Erhdhung Standortattraktivitat Montafon fur Tourismus: Die Varianten sollen die Stand-
ortattraktivitat durch eine Verbesserung der Erreichbarkeit erhéhen. Als MaR fur die Verbes-
serung wird die Nachfrageanderung im Tourismus in Personenkilometer pro Jahr angesetzt.

Erhohung Standortattraktivitdt Montafon fir Einheimische/Pendler: Die Varianten sol-
len die Standortattraktivitat durch eine Verbesserung der Erreichbarkeit erhéhen. Als Maf3
fur die Verbesserung wird die Nachfragednderung der Einheimischen/Pendler in Personen-
kilometer pro Jahr angesetzt.

Potenzial Glterverkehr: Die Stral3en sollen von Lkw entlastet werden. Entsprechende Po-
tenziale der Varianten werden hier bewertet.

Erhdhung Betriebsstabilitat: Aus Sicht Betreiber und Fahrgast ist eine hohe Betriebssta-
bilitat anzustreben.

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

Unterziel Messgrosse
Verbesserung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

1.1 Reduktion Reisezeit [Persh/a]
1.2 Reduktion Reisezeit unter Einbezug Komfort Bahn [Persh/a]
1.3 Reduktion Anpassungszeit an Fahrplan [Persh/a]
1.4 Minimierung Anzahl Umsteigevorgange [Umstiege/a]

Reduktion Unfalle, Reduktion Luft- und Larmbelastung sowie Reduktion
Treibhausgasemissionen

2.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV [Pkwkm/a]
2.2 Minimierung Betriebsleistung OV qualitativ
Reduktion Betriebskosten MIV [Pkwkm/a]
MIV-Verkehrsqualitat
4.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV [Pkwkm/a]
4.2 Minimierung Raum-/Zeitbedarf OV im bestehenden Strassenraum MIV fiir OV- qualitativ
Bevorzugungsmassnahmen
Steigerung Nachfrage OV [Pkm/a]
Minimierung Flachenbedarf und Minimierung der Auswirkungen auf Landschafts- und [ha] und
Ortsbild [km]
Erhéhung Standortattraktivitdt Montafon fur Tourismus
7.1 Verbesserungen fur Géaste, Mobilitat innerhalb Montafon [Pkm/a]
7.2 Verbesserungen fur Géaste bei der An- und Abreise, Verbesserung fur Tagesgéste [Pkm/a]
Erhdéhung Standortattraktivitdt Montafon fur Einheimische/Pendler [Pkm/a]
Potenzial Glterverkehr qualitativ
Erhdéhung Betriebsstabilitat qualitativ
Minimierung Kosten OV [EUR/a]
11.1 Minimierung Investitionskosten Infrastruktur inkl. Unterhaltskosten [EUR/a]
11.2 Minimierung Betriebskosten* inkl. Energiekosten [EUR/a]

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

Tabelle 6 Zielsystem und MessgrofRen
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6.1

Verkehrsnachfrage

Analyse zum Personenverkehr

Als Grundlage fur die Einschatzung der Verkehrswirksamkeit werden die Nachfragedaten zum
OV (Bus und Bahn) und zum StraRenverkehr ausgewertet. Im Weiteren werden ausgewahlte
Strukturdaten und Pendlerstrome aufbereitet.

Das Montafon weist per Ende 2019 eine Bevolkerung von ca. 17 000 Einwohnern auf'® (vgl.
Abbildung 11). Von einer Bahnverlangerung profitieren insbesondere die Gemeinden St. Gal-
lenkirch und Gaschurn. In diesen beiden Gemeinden wohnen knapp 4 000 Einwohner.

EAN

grundlage: Land Vorarlberg, VoGIS, Abfrage im Sept. 2020

g9

Abbildung 11: Bevélkerung (Hauptwohnsitz) am 31.12.2019 (Amt der Vorarlberger Landesregierung 2020/1)

Am Querschnitt zwischen Bludenz und dem Montafon pendeln ca. 4 700 Personen (vgl. Ab-
bildung 12). Ein erheblicher Teil hat dabei Quelle oder Ziel in Gemeinden nordwestlich Blu-
denz, die einen REX-Halt aufweisen. Am Querschnitt zwischen St. Gallenkirch und
Schruns/Tschagguns pendeln knapp 1 200 Personen.

o

200 400 600 800 1000 1200 1400

Auspendler nach Bludenz I
Auspendler nach Gemeinden mit REX-Halten I
Auspendler nach weiteren Gemeinden in Vorarlberg I
Auspendler nach Ausland  IEG—_—__—
Einpendler von Bludenz
Einpendler von Gemeinden mit REX-Halten

Einpendler von weiteren Gemeinden in Vorarlberg I

M Erwerb M Schiler

Abbildung 12: Pendler am Querschnitt zwischen Bludenz und dem Montafon 2017 (Statistik Austria 2017)

16 Hier nicht aufgefuhrt ist Stallehr, da diese Gemeinde uber die Arlbergachse erschlossen wird
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Das Montafon ist eine attraktive Tourismusregion. Das Montafon weist ca. 2 Mio. Nachtigungen
pro Jahr auf (vgl. Abbildung 13). Bei einer gleichmé&Rigen Verteilung tber das Jahr entsprache
dies rund 5 500 zusatzlichen Personen, ein erheblicher Teil nachtigt dabei im stdlichen Teil
vom Montafon. In den Spitzenmonaten ist die Personenzahl deutlich héher. Die im Montafon
pro Jahr (vgl. Abbildung 14).

nachtigenden Personen verursachen ca. 470 000 Ankilnfte

HF' T P,

Abbildung 14 Ankiinfte 2018/19 in 1 000 (Winter/Sommer; Amt der Vorarlberger Landesregierung 2020/2)
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Fazit ist, dass bei einem Bahnausbau von Schruns nach Gaschurn nur ein relativ geringer
Anteil der Bevoélkerung des Montafon von erheblichen Fahrzeitverkirzungen profitieren kann.
Demgegeniber sind fur einen relativ groB3en Teil des Tourismusverkehrs Verbesserungen
maoglich.

Im Folgenden werden ausgewdhlte Zahlwerte zur Bus- und Bahnnachfrage dargelegt. Wéah-
rend beim Bus Ein-/Aussteigerzéahlungen in der Differenzierung einerseits nach Zwischensai-
son, Sommer, Winter und andererseits nach Montag-Freitag, Samstag und Sonntag vorliegen
(VVV, 2020), bestehen fur die Bahn nur Zahlungen an insgesamt drei Tagen im Mai, einem
Montag, einem Samstag und einem Sonntag (Amt der Vorarlberger Landesregierung, 2020/3).

Zwischen Schruns und St. Gallenkirch verkehren die Buslinien 85 und 87. Insgesamt betragt
die Nachfrage 2019 im Abschnitt kurz vor St. Gallenkirch in der Zwischensaison ca. 350 Per-
sonen pro Werktag, im Sommer ca. 850 Personen pro Werktag und im Winter ca. 1 150 Per-
sonen pro Werktag. Im Jahresdurchschnitt betragt die Nachfrage unter Einbezug der Nach-
frage an den Wochenenden und der Anzahl Verkehrstage je Saison ca. 700 Personen pro Tag.
Die Nachfrage auf der Linie 85 ist dabei um Faktoren hoher als diejenige der Linie 87, auch
kénnten bei einem Bahnausbau viele Ziele der Linie 85 direkt bedient werden. Im Anhang A2.1
finden sich deshalb noch vertiefte Auswertungen zur Linie 85.

Auf der Bahn betrug die Nachfrage kurz vor Bludenz an einem Werktag im Mai 2019 ca. 2 700
Personen pro Tag. Am Wochenende war die erhobene Nachfrage deutlich tiefer, demgegen-
Uber kann davon ausgegangen werden, dass in der Sommer- und Wintersaison die Nachfrage
hoher ist.

Abbildung 15 zeigt die Verkehrsbelastungen auf der Stra3e an den Zahlistellen auf der L188.
Die Nachfrage im oberen Montafon (St. Gallenkirch) betragt knapp die Halfte derjenigen im
Bereich von St. Anton. Die Jahresganglinie ist typisch fiir touristische Regionen, mit hohen
Nachfragewerten im Sommer und Winter.

DTV 2019 [Fahrzeuge/Tag]
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m St. Gallenkirch, L188 St. Anton, L188

Abbildung 15: Kraftfahrzeuge an Zahlstellen auf L188 (Vorarlberg StraRenbau 2019)
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6.2

Personenverkehr, Prognose

Als Grundlage fur die Beurteilung sind die erforderlichen verkehrlichen Kenngrézen geman
Zielsystem zu ermitteln. Mafl3gebend ist dabei die Differenz gegeniiber dem Referenzplanfall.
Als Grundlage fir die Dimensionierung der Fahrzeugkapazitdten und um die Gré3enordnungen
der Nachfrageanderungen erkennbar zu machen, wird auch die Nachfrage in einzelnen Ab-
schnitten ausgewiesen.

Das Vorgehen zur Prognose der Verkehrsnachfrage kann Abbildung 16 entnommen werden.
Ausgehend von Angebot und Nachfrage im Jahr 2019 wird zuné&chst die Nachfrage fir den
Referenzplanfall 2035 prognostiziert. Alsdann erfolgt unter Berticksichtigung der Angebotsén-
derungen je Variante die Nachfrageprognose je Variante. Dabei werden ein Modal-Split-Modell
und ein Neuverkehrsmodell angewendet. Mit dem Modal-Split-Modell werden die Wechsler
MIV/OV aufgrund von Angebotsanderungen ermittelt, dabei werden die unterschiedlichen Wer-
tigkeiten der Verkehrsmittel (Schienenbonus) mitbericksichtigt. Mit dem Neuverkehrsmodell
wird die Zusatznachfrage OV ermittelt, die Giber die Wechsler MIV/OV hinausgeht.

Nachfrage Angebot
Analyse A”ag’ggﬂjf;; ne- Angebot OV 2019
2019 ==
O Angebot MIV 2019
Nachfrage je Beziehung |
Steigerung Gesamtverkehr OV: Angebotsanderungen
(Siedlung, Tourismus) - MIV: Kosten
Referenz- Nachfrage 2035 Modal-Split-Model Angebot OV 2035
planfall (je Beziehung und <:|
2035 aggregiert) Angebot MIV 2035
. - Modal-Split-Modell und N
Je Variante Nachfrage OV/MIV 0+ Neuverkehrsmodell Angebot OV 0+ ]‘I
2035 - ——— = ]

Abbildung 16: Vorgehen zur Ermittlung der Nachfrage je Variante

Insgesamt wird die Nachfrage&dnderung fir alle Relationen mit Angebotsdnderungen abgebil-
det. Dabei unterschieden wird in den Berechnungen bei der Nachfrage nach drei Nutzergrup-
pen:

— Einheimische inkl. Pendler (ganzjahrig)
— Gaste, Mobilitat innerhalb Montafon (Sommer/Winter)
— Gaste, An- und Abreise (Sommer/Winter) sowie Tagesgaste (Sommer/Winter)

Die entsprechenden Nachfragestréme je Relation in der Analyse wurden aus Zahlungen und
Befragungen abgeleitet (Datengrundlagen siehe Quellenverzeichnis). Beim Angebot wird un-
terschieden nach Wintersaison und Sommer-/Zwischensaison.

Es ist hier darauf hinzuweisen, dass es sich um eine grobe Prognose als Grundlage fir den
Variantenvergleich handelt. Dabei mussten verschiedene Annahmen unterstellt werden. Die
dadurch moéglichen Unscharfen werden bei der Ergebnisinterpretation mitbericksichtigt.

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 Erhdéhung der variablen Kosten fur Pkw enthalten, was zu einer Modal-Split-
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Verschiebung zu Gunsten des OV fiihrt. Weitere Erlauterungen zu den Grundannahmen fur die
Prognose des Referenzplanfalls 2035, zum Modal-Split-Modell und zum Neuverkehrsmodell
kénnen Anhang A2.2 bis A2.4 entnommen werden. Im Folgenden werden ausgewdahlte Ergeb-
nisse erlautert!’.

Abbildung 17 zeigt die Nachfrage OV in funf Abschnitten fir das Jahr 2019 sowie fiir das Jahr
2035 im Referenzplanfall und in den Varianten.

— Generell nimmt die Nachfrage von 2019 zum Referenzplanfall deutlich zu. Folgende Effekte
spielen mit hinein:

— Gesamtmodales Wachstum beim Tourismusverkehr von +20% und beim Verkehr der
Einheimischen/Pendler von +5% bereits im Referenzplanfall

— Erh6hung Preise beim MIV

— Angebotsverbesserung von 2019 zum Referenzplanfall: 1/2-h-Takt auf Achse
Partenen — Bludenz, Direktverbindung REX, Verkirzung Anschliisse

— In den Abschnitten zwischen Schruns und Versettla Bahn resultiert bei den hier untersuch-
ten Varianten eine weitere Zunahme gegeniiber dem Referenzplanfall, die hochste Nach-
frage weist die Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» auf.

— In den Abschnitten zwischen Schruns und Bludenz zeigen sich bei den Varianten mit OV-
Ausbauten bis Gaschurn (Bahn oder Bus) ebenfalls Nachfragesteigerungen gegentiber dem
Referenzplanfall, mit einem Bahnausbau nur bis St. Gallenkirch resultieren aber Abnahmen
im Vergleich zum Referenzplanfall. Die Reduktion bei den Varianten bis St. Gallenkirch sind
auf die schlechtere Anbindung von Schruns an die Bahn zurtickzufuhren.

OV-Nachfrage [P/Tag]
500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

o

Gaschurn Versettla Bahn -
Gaschurn Zentrum -
|
]
St. Gallenkirch Zentrum -
St. Gallenkirch Valisera Bahn -
| ]
|
St. Gallenkirch Valisera Bahn -
Badmunt ]
[
I
St. Anton - Loriins
]
Bludenz-Moos - Bludenz
1
=2019 " 2035, Ref
0+ Bahn bis Gaschurn, Tramtrain

u Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb ® Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
® Bahn bis St. Gallenkirch

Abbildung 17: Nachfrage OV in Abschnitten (DTV uber das ganze Jahr)

17 weitere fur die Beurteilung relevante KenngréRen konnen dem Anhang A3.1 (z.B. Veranderung Reisezeiten pro Jahr) bzw. A3.11
(Veranderung Erldse pro Jahr) entnommen werden.
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Abbildung 18 zeigt die Nachfrageanderung beim MIV gegenlber dem Referenzplanfall fir die
Varianten:

— Die Nachfrageanderung beim OV spiegelt sich beim MIV wider.

— Die Veranderungen sind gering.

Veranderung MIV gegenuber Referenzplanfall

-6% -4% -2% 0% 2%

St. Gallenkirch Valisera
Bahn Richtung Schruns

St. Anton - Loriins

0+

Bahn bis Gaschurn, Tramtrain
m Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb
m Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
m Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn

Abbildung 18: Veranderung MIV in Abschnitten

Zu beachten ist dabei, dass von 2019 zum Referenzplanfall 2035 bereits eine Verschiebung
vom MIV zum OV durch die Preissteigerungen beim MIV und die Angebotsverbesserungen
beim OV stattfinden. So nimmt der Anteil OV im Abschnitt St. Gallenkirch Valisera Bahn Rich-
tung Schruns von 6% auf 10% zu (dementsprechend Abnahme MIV-Anteil von 94% auf 90%)

und im Abschnitt St. Anton — Lortins von 12% auf 17% zu (demensprechend Abnahme MIV-
Anteil von 88% auf 83%)*8.

18 Fdur die Ermittlung der Nachfrage in der Dimension Personen wird zunéchst die Fahrzeuganzahl des Nichtschwerver-
kehrs aus den Zahlungen abgeleitet. Alsdann wird der Anteil Einheimische und Tourismus aus der Jahresganglinie
ermittelt. Je fur Einheimische und Tourismus wird dann ein Besetzungsgrad in der Dimension Personen/Fahrzeug auf
Basis der Quellen angesetzt. Im Abschnitt St. Gallenkirch Valisera Bahn Richtung Schruns resultiert so ein Beset-
zungsgrad von 1,63 und im Abschnitt St. Anton — Loriins ein Besetzungsgrad von 1,41. Damit liegt die Nachfrage beim
MIV in der Dimension Personen pro Tag vor und kann mit der Nachfrage im OV verglichen werden.
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Abbildung 19 zeigt die Veranderung der Verkehrsleistung und des Verkehrsaufkommens ge-
genluber dem Referenzplanfall:

— Beim Verkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung OV weisen die Varianten «Bahn bis
Gaschurn, Tramtrain» und «Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb» dieselbe GréRenordnung
auf.

— Mit einer Variante 0+ kann rund 60% der Mehrnachfrage im Vergleich zu den Varianten
«Bahn bis Gaschurn» realisiert werden.

— Da bei den Bahnausbauten nur bis St. Gallenkirch z.T. auch bedeutende
Angebotsverschlechterungen insbesondere von/nach Schruns resultieren (siehe
Angebotsvergleich), ergeben sich insgesamt kaum Nachfragesteigerungen. Die Zunahmen
auf den Relationen mit Verbesserungen entsprechen ungefahr den Abnahmen auf den
Relationen mit Verschlechterungen.

Veranderung Verkehrsleistung OV gegeniiber Veréanderung Verkehrsaufkommen OV gegeniiber
Referenzplanfall [Mio. Pkm/a] Referenzplanfall [Mio. P/a]
-2 Y] 2 4 6 8 -0.10 0.00 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50
o+ 0+ .
Bahn bis Gaschurn, Tramtrain Bahn bis Gaschurn, Tramtrain ]
Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb ]

Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain |
Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn [ |

Abbildung 19: Veranderung Verkehrsleistung und Verkehrsaufkommen

Abbildung 20 zeigt die Veranderung der Verkehrsleistung nach den Nutzergruppen
(Einheimisch, Gastemobilitat innerhalb Montafon, Gastean- und abreise sowie Tagesgaste).
Angebotsdanderungen im unteren Montafon sind dabei eher Treiber fir Nachfragednderungen
bei den Einheimischen (rund 3% der Einwohner leben im unteren Montafon),
Angebotsanderungen im oberen Montafon eher Treiber fir Nachfragednderungen bei den
Gasten.

— Varianten «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» versus «Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb»:
Beim Tramtrain profitieren die Einheimischen vergleichsweise weniger (Entfall
Direktverbindung mit REX ins Rheintal), dafir die Gaste umso mehr (sehr attraktives
Angebot nach dem oberen Montafon).

— Varianten «Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain» und «Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn»:
Die Gaste konnen profitieren, fur die Einheimischen resultieren aber Verschlechterungen
(insbesondere Schruns).
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Nachfragednderung OV [Mio. Pkm/a]
-5.0 -40 -3.0 -20 -10 00 1.0 20 3.0 4.0

]
0+
) ) [
Bahn bis Gaschurn, Tramtrain
Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb
|
Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
[

Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn

m Verkehrsleistung Einheimische inkl. Pendler [Mio. Pkm/a]
Gaste, Mobilitat innerhalb Montafon [Mio. Pkm/a]
Gaste, An und Abreise, Tagesgéaste [Mio. Pkm/a]

Abbildung 20: Veranderung der Verkehrsleistung nach Nutzergruppen

Sensitivitat Variante Tramtrain Bludenz — Golmerbahn — Schruns — St. Gallenkirch

Ein Bahnausbau bis St. Gallenkirch ware auch so mdglich, dass die Ziige generell via Schruns
Bahnhof verkehren wirden. Im Sinne einer Senstivititdt wird deshalb zusatzlich fir eine
Variante Tramtrain Bludenz — Golmerbahn — Schruns — Valisera Bahn (Halbstundentakt) die
Mehrnachfrage ermittelt. Diese betragt ca. 1,5 Mio. Personenkilometer pro Jahr und liegt somit
deutlich unterhalb derjenigen eines Vollausbaus bis Gaschurn bzw. derjenigen der Variante 0+
(vgl. Abbildung 19). Die relativ bescheidene Zunahme ist darauf zurtickzufihren, dass gegen-
Uber dem Referenzplanfall ins obere Montafon mehrheitlich nur geringe Reisezeitver-
kiirzungen? maoglich sind und im unteren Montafon mit Ausnahme von Vandans in Richtung
Bludenz und Feldkirch Verschlechterungen resultieren (keine attraktive Direktverbindungen
mehr ins Rheintal und Fahrzeitverlangerung infolge Fahrt ilber Vandans).

20 Vergleich zum Referenzplanfall (in Klammer Vergleich zu Tramtrain bis Gaschurn):

- Schruns Richtung oberes Montafon: nur geringe Verbesserungen fur Relation nach Valisera Bahn;
fur die weiteren Ziele im oberen Montafon wurde das Busangebot des Referenzplanfalls unterstellt, somit neutral.
(Tramtrain bis Gaschurn ermdglicht bis 6 Minuten Reisezeitgewinn)

- Bludenz Richtung oberes Montafon: deutliche Verbesserung nach Valisera Bahn;
nach weiteren Zielen nur rund drei Minuten Reisezeitgewinn, keine Reduktion der Umsteigeanzahl
(Tramtrain bis Gaschurn ermdglicht Reisezeitgewinn > 10 Minuten und eine Reduktion der Umsteigeanzahl)

- Feldkirch Richtung oberes Montafon: deutliche Verbesserung nach Valisera Bahn, nach weiteren Zielen nur rund
drei Minuten Reisezeitgewinn, Zunahme Umsteigeanzahl von durchschnittlich 1,5 auf 2 Umstiege pro Fahrt.
(Tramtrain bis Gaschurn ermdglicht Reisezeitgewinn > 10 Minuten und z.T. eine Reduktion der Umsteigeanzahl)

- Schruns Richtung Bludenz/Feldkirch: keine Direktverbindung mehr nach Feldkirch/Reisezeitverlangerung (-)

- Golmerbahn: Reisezeitverkirzungen (-)

- Schienenbonus bis Valisera Bahn (bis Versettla Bahn)
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7.1

7.2

7.3

Gesamtbeurteilung

Einleitung

Fur die Beurteilung der Varianten wird eine Vergleichswertanalyse durchgefuhrt. Zusatzlich
erfolgt eine betriebswirtschaftliche Beurteilung.

Die Vergleichswertanalyse erlaubt eine transparente Ergebnisdarstellung als Grundlage fir
eine differenzierte Interpretation aus verschiedenen Blickwinkeln fur die politische Diskussion.
Es wird explizit keine Nutzwertanalyse, d.h. eine rechnerische Gesamtbilanz durchgefihrt, da
bei dieser eine Gewichtung aller Kriterien (schwierig) vorzunehmen ware und diese zu absolute
Ergebnisse fur die Abwagung in der politischen Diskussion liefern wirde. Vielmehr sollen hier
je Ziel die Verbesserungen und Verschlechterungen einzeln dargestellt werden. Die Politik
kann dann unter Einbezug unterschiedlich mdglicher Finanzierungsarten die Ziele selbst ge-
wichten und daraus Entscheide ableiten.

Betriebswirtschaftliche Beurteilung

Tabelle 7 zeigt die Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Beurteilung, die Herleitung der
Werte kann Anhang A3.11 enthommen werden:

— Bei der Variante 0+ ergeben sich bei Zusatzkosten infolge Angebotsausbau von 1,8 Mio.
EUR/a und zusatzlichen Erlésen von ca. 0,4 Mio. EUR/a Folgekosten (Saldo Zusatzkosten
abzlglich Erlése) von ca. 1,4 Mio. EUR/a.

— Bei den Varianten «Bahn bis Gaschurn» betragen die Zusatzkosten ca. 10-11 Mio. EUR/a
und die Folgekosten ca. 9-10 Mio. EUR/a. Wesentlicher Treiber dieser Kosten sind die In-
vestitionskosten fir die Infrastruktur. Die Betriebskosten nehmen demgegeniiber in einem
ahnlichen Masse wie bei der Variante 0+ zu.

— Bei den Varianten «Bahn bis St. Gallenkirch» betragen die Zusatzkosten und die Folgekos-
ten ca. 8 Mio. EUR/a

Die hier genannten Investitions- und Kostenangaben sind unabhéngig von der Finanzierung

bzw. von mdglichen Kostentragern zu betrachten.
Jahreskosten 0+ Bahn bis Bahn bis  Bahn bis St. Bahn bis St.

Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Investitionskosten Infrastruktur 0.7 8.4 8.1 6.1 6.7
[Mio. EUR/a]
Unterhaltskosten Infrastruktur 0.1 1.3 1.3 0.9 0.8
[Mio. EUR/a]
Betriebskosten Bahn/Bus 0.9 0.9 0.7 0.8 0.3
[Mio. EUR/a]
Summe [Mio. EUR/a] 1.8 10.6 10.1 7.8 7.8
Erl6se [Mio. EUR/a] 0.4 0.7 0.6 -0.1 0.1
Saldo [Mio. EUR/a] 1.4 9.9 9.4 7.9 7.7

Tabelle 7: Betriebswirtschaftliche Beurteilung

Vergleichswertanalyse

Fir jede Variante wird je Ziel geprift, inwieweit die Variante das Ziel erreicht. Im Anhang 3 wird
die Punktvergabe je Variante und je Ziel erlautert. Der Referenzplanfall entspricht dabei O
Punkten. Erflllt eine Variante ein Ziel vollstandig, so werden 3 Punkte vergeben, Verschlech-
terungen werden sinngemal erfasst. Die Skala von -3 bis +3 Punkten wird in der Regel aus-
genutzt. Bei der verbalen Beschreibung bezieht sich somit das ,gro3“ auf den relativen Ver-
gleich zwischen den Varianten (vgl. Tabelle 8).
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Nutzenpunkte

3 groRRe Verbesserung gegeniuber Referenzplanfall

2 mittlere Verbesserung gegeniiber Referenzplanfall

1 geringe Verbesserung gegeniiber Referenzplanfall

0 Wie Referenzplanfall

-1 geringe Verschlechterung gegeniiber Referenzplanfall
-2 mittlere Verschlechterung gegenuber Referenzplanfall
-3 groRRe Verschlechterung gegeniiber Referenzplanfall

Tabelle 8: Nutzenpunkte und Beschreibung der Veréanderung

Die Abbildung 21 zeigt das Ergebnis der Vergleichswertanalyse. Dargestellt sind dabei je Va-
riante die Verbesserungen und Verschlechterungen gegeniber dem Referenzplanfall. Die Kos-
tenangabe in der Legende gibt die zusatzlichen Kosten der Variante (Infrastruktur, Unterhalt,
Betrieb) gegeniiber dem Referenzplanfall an.

Der Vergleich erfolgt auf Basis der im Referenzplanfall festgelegten Annahmen zur gesamtmo-
dalen Verkehrsentwicklung und zum Verkehrsangebot sowie der daraus resultierenden Ver-
kehrsnachfrage im OV. Wiirden im Referenzplanfall Annahmen so unterstellt, dass die Ver-
kehrsnachfrage OV im Referenzplanfall hoher oder tiefer ware, so sind auch in den Varianten
hohere bzw. tiefere absolute Nachfragewerte zum OV zu erwarten. Die Unterschiede zwischen
den Varianten andern sich bei der Vergleichswertanalyse aber bei relativ geringen Anderungen
zu den Annahmen (z.B. Zunahme Tourismus um 10% anstatt wie hier unterstellt um 20%)
kaum.

Verschlechterung  Verbesserung

-3 -2 -1

o
=
N
w

Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln

Reduktion Unfalle, Reduktion Luft- und
Larmbelastung sowie Reduktion
Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV
® Variante 0+
(2 Mio. EUR/a)

Bahn bis Gaschurn, Tramtrain
(11 Mio. EUR/a)

Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb
(10 Mio. EUR/a)

Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
8 Mio. EUR/a)

Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn
(8 Mio. EUR/a)

MIV-Verkehrsqualitét

Steigerung Nachfrage OV

Minimierung Flachenbedarf und
Minimierung der Auswirkungen auf
Landschafts- und Ortsbild

Erhéhung Standortattraktivitdt Montafon fir
Tourismus

Erhéhung Standortattraktivitat Montafon fir
Einheimische

Potenzial Giiterverkehr
Erhéhung Betriebsstabilitat

Abbildung 21: Vergleichswertprofil fur alle Varianten

Im Folgenden werden flr verschiedene Entscheidungssituationen die Beurteilungen der Vari-
anten anhand der Vergleichswertanalyse erlautert.
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Vergleich Bahnvarianten bis Gaschurn mit Referenzplanfall (vgl. Abbildung 22)

Die beiden Varianten Bahn bis Gaschurn (Tramtrain und Mischbetrieb) schneiden bei vielen
Zielen ahnlich ab:

— Sie erméglichen groRe Verbesserungen bei der Erreichbarkeit mit dem OV, der Reduktion
der Betriebskosten MIV, der Steigerung der Nachfrage OV und der Betriebsstabilitat.

— Demgegenuber fuhren sie zu grof3en Verschlechterungen infolge Landbedarf und Auswir-
kungen auf das Landschafts- und Ortsbild.

— Auch ermdglichen sie mittlere Verbesserungen bzgl. Unfalle/Luft/Larm/Treibhausgasemis-
sionen und geringe Verbesserungen bei der MIV-Betriebsqualitat.

Deutliche Unterschiede zwischen den Varianten Tramtrain und Mischbetrieb bestehen wie
folgt: Die Variante Tramtrain legt den Fokus der Verbesserungen eher beim Tourismus, der
Mischbetrieb eher bei den Einheimischen.

Es sind Investitionen in die Infrastruktur von ca. 285-300 Mio. EUR erforderlich. Die Kosten flr
die Infrastruktur (inkl. Unterhalt) steigen um 9,4-9,7 Mio. EUR/a, die Betriebskosten um 0,7-0,9
Mio. EUR/a (erste Zahl Mischbetrieb, zweite Zahl Tramtrain).

Verschlechterung  Verbesserung
-3 -2 -1 0 1 2 3

Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln

Reduktion Unfalle, Reduktion Luft- und
Larmbelastung sowie Reduktion
Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitat

. " Bahn bis Gaschurn, Tramtrain
Steigerung Nachfrage OV (11 Mio. EUR/a)

Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb

Minimierung Flachenbedarf und (10 Mio. EUR/a)

Minimierung der Auswirkungen auf
Landschafts- und Ortsbild

Erhéhung Standortattraktivitit Montafon
fur Tourismus

Erhdhung Standortattraktivitdt Montafon
fur Einheimische

Potenzial Giterverkehr

Erhéhung Betriebsstabilitat

Abbildung 22: Vergleichswertprofil fur Varianten «Bahn bis Gaschurn»
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Vergleich Bahnvarianten bis St. Gallenkirch mit Referenzplanfall (vgl. Abbildung 23)

Die Varianten Bahn bis St. Gallenkirch scheiden ahnlich ab:

— Die insgesamt nur geringe Anderung bei der Nachfrage spiegelt sich in der Bewertung wi-
der. So ergeben sich nur geringe Anderungen bei den ersten fiinf Zielen.

— Eine geringe bis mittlere Verbesserungen kann bei der Erh6hung der Standortattraktivitat
fur den Tourismus und der Betriebsstabilitat erreicht werden.

— Fur die Einheimischen resultieren demgegenuiber groRere Verschlechterungen (Schruns,
bei Tramtrain kein REX), auch ist der Flachenverbrauch erheblich.

Es sind Investitionen in die Infrastruktur von ca. 220 resp. 240 Mio. EUR erforderlich. Die Kos-
ten fur die Infrastruktur (inkl. Unterhalt) steigen um 7,0-7,5 Mio. EUR/a, die Betriebskosten um
ca. 0,8-0,3 Mio. EUR/a (erste Zahl Tramtrain, zweite Zahl Vollbahn).

Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen 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

Erhdéhung Standortattraktivitat
Montafon fiir Tourismus

Erhdéhung Standortattraktivitat
Montafon fur Einheimische

Potenzial Glterverkehr

Erh6éhung Betriebsstabilitat

Verschlechterung  Verbesserung

-3 -2 -1 0 1 2 3

Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
| 8 Mio. EUR/a)

m Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn
(8 Mio. EUR/a)

Abbildung 23: Vergleichswertprofil fir Varianten «Bahn bis St. Gallenkirch»
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Vergleich Variante 0+ mit Referenzplanfall (vgl. Abbildung 24)
Die Variante 0+ ermdglicht Folgendes:

— Mittlere Verbesserungen bei der Erreichbarkeit mit dem OV, der Reduktion der Betriebskos-
ten MIV und der Steigerung der Nachfrage OV.

— Geringe Verbesserungen bzgl. Unfélle/Luft/Larm/Treibhausgasemissionen und geringe Ver-
besserungen bei der MIV-Betriebsqualitat.

— Geringe Verbesserungen beim Tourismus, mittlere bei den Einheimischen.

Es sind Investitionen in die Infrastruktur von ca. 20 Mio. EUR erforderlich. Die Kosten fir die
Infrastruktur (inkl. Unterhalt) steigen um ca. 0,8 Mio. EUR/a, die Betriebskosten um ca. 0,9
Mio. EUR/a.

Verschlechterung  Verbesserung
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Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln

Reduktion Unfalle, Reduktion Luft- und
Larmbelastung sowie Reduktion
Treibhausgasemissionen

Reduktion Betriebskosten MIV

MIV-Verkehrsqualitét

Steigerung Nachfrage OV m Variante 0+

(2 Mio. EUR/a)
Minimierung Flachenbedarf und Minimierung

der Auswirkungen auf Landschafts- und
Ortsbild

Erhéhung Standortattraktivitat Montafon fir
Tourismus

Erhéhung Standortattraktivitat Montafon fur
Einheimische

Potenzial Glterverkehr

Erhdhung Betriebsstabilitat

Abbildung 24: Vergleichswertprofil fur Variante 0+
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Vergleich Variante 0+ und Bahnvarianten bis St. Gallenkirch (vgl. Abbildung 25)

Die Bahnvarianten bis St. Gallenkirch schneiden einzig beim Kriterium «Erhéhung Standortat-
traktivitat Montafon fir Tourismus» und bei der «Betriebsstabilitat» besser ab.

Bei den Ubrigen Kriterien schneiden sie aber deutlich schlechter ab, auch sind die Kosten sehr

hoch.

Im Vergleich zu den Bahnvarianten bis St. Gallenkirch steht die Variante 0+ sehr klar im Vor-

dergrund.

Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln

Reduktion Unfalle, 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

Erhdhung Standortattraktivitdt Montafon
fur Tourismus

Erh6hung Standortattraktivitat Montafon
fur Einheimische

Potenzial Giterverkehr

Erhéhung Betriebsstabilitat

Abbildung 25: Vergleichswertprofil fir Varianten 0+ und «Bahn bis St. Gallenkirch»

Verschlechterung  Verbesserung

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

Bahn bis St. Gallenkirch, Tramtrain
8 Mio. EUR/a)

m Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn
(8 Mio. EUR/a)
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Vergleich Variante 0+ und Bahnvarianten bis Gaschurn (vgl. Abbildung 26)

Mit der Variante 0+ kénnen in der GroRenordnung 60% der verkehrlichen Nutzen im Vergleich
zu den Bahnvarianten bis Gaschurn generiert werden. Angebotsseitig sind mit einer Variante
0+ ungefahr dieselben Reisezeiten wie bei den Bahnvarianten bis Gaschurn maglich. Die h6-
here Nachfrage und Standortattraktivitat in den Bahnvarianten resultieren im Wesentlichen
durch den hoheren Fahrkomfort.

Im Weiteren ist bei den Bahnvarianten bis Gaschurn der Flachenverbrauch als negativ zu be-
urteilen, positiv die Erhéhung der Betriebsstabilitat.

Die Betriebskosten Bahn/Bus sind fiir die Varianten 0+ und Bahn bis Gaschurn ahnlich. Grof3e
Unterschiede bestehen aber bei den Kosten fiir die Infrastruktur. Insgesamt sind die Kosten
bei den Varianten Bahn bis Gaschurn um ca. den Faktor 5 gréf3er als bei der Variante 0+.

Verbesserung der Erreichbarkeit mit
offentlichen 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

Erhéhung Standortattraktivitdét Montafon
far Tourismus

Erh6hung Standortattraktivitdét Montafon
fur Einheimische

Potenzial Guterverkehr

Erhéhung Betriebsstabilitat

Verschlechterung  Verbesserung
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Abbildung 26: Vergleichswertprofil fir Varianten 0+ und «Bahn bis Gaschurn»

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

Bahn bis Gaschurn, Tramtrain

(11 Mio. EUR/a)

Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb

(10 Mio. EUR/a)

Eine weitergehende Empfehlung ist explizit nicht Gegenstand der Studie. Mit der aus neutraler

Sicht aufbereiten Grundlagen liegen nun fiir die Politik Entscheidungsgrundlagen vor.
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Amt der Vorarlberger Fahrgastfrequenzen OBB Bludenz — Schruns, tibermittelt vom Amt der Vorarlberger Lan-
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Illwerke vkw 2020 Illwerke vkw: Bahnverlangerung Montafon — Thema Verkabelung von Hochspannungslei-

tungen, Foliensatz, 09.11.2020

Kairos 2020/1 Kairos: Netzgrafik TT, Netzgrafik REXTT, E-Mail vom 20.10.2020
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Al

Angebotskonzepte

Al.1 Angebot 2019 und Liniennetz Dez. 2018 — Dez. 2019
Al.2 Angebot Referenzplanfall

Al1.3 Angebot Variante 0+

Al.4
Al5
Al.6
Al.7

Angebot Bahn Gaschurn, Tramtrain
Angebot Bahn Gaschurn, Mischbetrieb
Angebot Bahn St. Gallenkirch, Tramtrain
Angebot Bahn St. Gallenkirch, Vollbahn
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Al.l Angebot 2019

Bregenz/Lindau

!

Innerberg
Gasthaus Miihle

35

Silbertal
Kristbergbahn

05 einz. Verdichtungen

Schruns Bahnhof

Auf L85 verkehren im Winter 4 zusétzliche
Kurspaare iber Tschagguns

(I}
I I Einzelne Verstarkerziige
47 47017[00[30  nicht dargestellt
12|12|42 00} 30
I Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51
15 01 REX 00 21
48 42 44 RIX 31 59 29
<=0 17 28| 30
Buchs SG 23 55
Feldkirch Bahnhof 37]o
9,3 Halte
| | 2019 einzelne Liicken
(] st Anton Gemeindeamt
1446
46| 14]
( i St. Anton Bahnhof
&8
25 2 o Bus 84a hier und in den Varianten nicht dargestelit,
1fas 2 % da nur 1 bzw. 2 Kurse pro Werktag
aglie) i
Vandans Bahnhof
x  L82d xx Drehung um 1/2 Stunde 25|
X LB2C xx xX einzelne Verdichtungen
Vandans Golmerbahn A L'85a. X s
| AR
| ;
2 L85a
|_ Ty
L82¢c - |os]40 L4
N 51 19| xx 05
L_ . Tschagguns 03| XX| 55§
Bahnhof 4
Kaltenbrunnen Bahnhof
36
> 04 24|
56
55
05
55
Latschau Golmerbahn N
20 25 5o 55 40[25110
lllwerkeplatz (L1/L4) 40/ 35| :05 20, 3550,
Alpenpark (L2a/b) i |4 3Halte
(Fussweg zu Tschagguns Bahnhof) ¢ L2a/b : ; :
o
o
! 1
! 1
| |
xx|s0l35]20105
082313853
1 Schruns Zamang Bahn
I 1
! Lo
einzelne Busse via Mauren (+5 Min.) ' Lo ghate — 1
Lm e e e = I
i
'
41126] 11156
17|32 47| 02y

Legende

—— Ankunftszeit
— Abfahrtszeit

14

42

Haltestelle / Knoten

Bus-/Bahnlinie im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig
Buslinie im Stundentakt, nur im Winter

Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, nur im Winter

Fur Achse Bludenz-Schruns-Partenen
7', 8 Halte Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten

Anzahl Halte zwischen den Knoten/Haltestellen bei

denen Abfahrts-/Ankunftszeit ausgewiesen ist

—

Valisera Bahn

St. Gallenkirch Zentrum

13, 11 Halte
Fa
Tl s
i
i
25010] 55140
33| 48l 03] 18]
Gargellen Schafbergbahn ( 1 1 ] Versettla Bahn
B
I 1 Zum Teil Liicken
1 ___-________--I
I 9.5, 10 Halte 1
______________ 1|
1 1
151 00| 451 30
42|57)12) 271

Partenen Loch

[

Silvrettasee (nur im Sommer)
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Liniennetz Dez. 2018 — Dez. 2019

. Liinerseebahn

mbsbus GmbH

BahnhofstraBe 15 a+h, 6780 Schruns

Tel.+43 5556 9000 800
bus@montafonerbahn.at
wvsvi.montafonerbahn.at

Dielstrae ® .lé

lm Zwischenbachstraﬁe'
1

L A NDBUS

Vandans

Gemeindeamt

Tschagguns

Latschau
Golmerbahn

Zugagenwald
Sarottlaalpe

4 Schruns - Latschau Golmerbahn Wolfa

i3 Aktivpark - Zelfen - Zamang Bahn - Schruns O zenum Gargellen
F1 Zamang Bahn - Zelfen - Aktivpark - Schruns @ Schafbergbahn

Schruns - Zamang Bahn - Zelfen - Latschau Golmerbahn
n Schruns - Aufierlitz - Sozialzentrum - Schruns
Bludenz - Biirs - Blrserberg - Brand (- Linerseebahn von 26.5.bis 13.10.2019)
82a Schruns - Gantschier - Golmerbahn - Vandans

B82h Vandans (ab Bahnhof - Golmeriahn - Zwischenbach - Vens - Bahnhof)

2 Gantschier (ab Vandans - Golmerbahn - Gantschier - Vandans)
St.Anton .M. (ab Golmerbahn - 5t Antan i. M. - Golmerbahn)
m {Zamang Bahn -) Schruns Bahnhof - Bartholomaberg - Innerberg

.1 Innerberg - Bartholomaberg - 5t Anton i. M- Vandans Gelmerbahn - Schruns
i Schrums - St.Gallenkirch - Gaschurn - Partenen (- Bielerh@he von 2.6.- 6.10.2019)
:af-a-ﬂ- 5t.Anton i.M.- Golmerbahn - Gantschier - Schruns

1) Schruns - 5t Gallenkirch - Gargellen (9.12.2018 - 2242019 und 2.6.- 6.10.2019)
EJ schruns -Silbertal

N Machtexpress: 5t. Anton i.M.- Schruns - St. Gallenkirch - Gaschurn - Partenen
Montafenerbahn Bludenz - Schruns

Suggadin .'
Neuberg g
Gh Reuteharn
Aulergampaping o

Landbriicke

Maurenstutz
Mazeis
@, Montafonerhsli

g BEadmunt
Bargalsweg

MY®, Silvretta Center
Valisera Bahn (3

Galgenul ¢
Fage @
Winkel ¢

b3, Nanaree

(&) Bahnhot

o8 nurWinterbetrieb (9.12.2018 - 22.4.2019)
E nur sommerbetrieb

@ Bergbahnen

= = = gingeschrinkte Betriebszeiten

MONTAFON
s & S ; &
ELSEEP 2 L e 5 & &‘%"’1@“\%
T 0O o T \\%~z~° °° S
Bérgerstrae 8Ias<h-sweg
gUntere Venserstraie <y Bartholoméberg Wirfel Innerberg
DaunerstraBe gt Antony 5 Obdorfle
. nton uBerbdden
Gluandlsu. 4, .Glusavma— Bahnho! Dérfle
’p,é strafle
Sd;e'be?,- %, Bundthweg Daneu
opistr. Montjolaweg
Almastrafie :
b rband(a Grinerwald
X Waldheimatle
Brand Heitersheimerplatz o (L 4 Fornaweg
e Dorfbahn Volksschule g M Silbertal
Banella @ Kreuz_sla weg S R &
P‘IMb‘h“ Balzerstralle @ Montjola s &(&\ & 5
Untere Montjola SO S » & &{0‘&
+

et St Gallenkirch

Kops
Vermuntsee " Gh Zelnlsm

’ *
Saarbriicker Hitte .:- - -- ..’
Madlenerhaus  Silvrettasee

Bielerhdhe

Laierrwng wnd
e —
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ch Montafon

Al.2 Referenzplanfall

Bregenz/Lindau

!

(I}

I I Einzelne Verstarkerziige

47 47|17 00f30 nicht dargestellt

12]12] 42| 00] 30|
| Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51,
I 15 01 REX 00 21
48 42 44 RJIX 31 59 29
e 7 28 S
Buchs SG 25 55
Feldkirch Bahnhof 3504
9,3 Halte

Vai

XX

ndans Golmerbahn

St. Anton Gemeindeamt

St. Anton Bahnhof

Vandans Bahnhof

Innerberg
Gasthaus Mihle
L84 05
einzelne Verdichtungen 55|

L85a
L4
Tschagguns 33
Bahnhof 4
Kaltenbrunnen Bahnhof
25 38 36
08 22 |, 06 24
52| 54)
) 25
35
25
32 L3 7 Kurspaare
Latschau Golmerbahn
50
Illwerkeplatz (L1/L4)
Alpenpark (L2a/b)
(Fussweg zu Tschagguns Bahnhof) L2a/b

Legen

Fir Acl

7,8 Halte

de

14 —— Ankunftszeit

42— Abfahrtszeit
Haltestelle / Knoten

Bus-/Bahnlinie im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig
Buslinie im Stundentakt, nur im Winter

Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, nur im Winter

hse Bludenz-Schruns-Partenen
Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten

Anzahl Halte zwischen den Knoten/Haltestellen bei
denen Abfahrts-/Ankunftszeit ausgewiesen ist

einzelne Busse via Maut

D Gargellen Schafbergbahn

35
25}
Silbertal
Kristbergbahn
32 einz. Verdichtungen 44|
Schruns Bahnhof
574227712
17,3247,
4', 3 Halte
. )
Fa
1 1
! 1
| 1
o
[ I
52137]221 07,
20l 35501
1 1 Schruns Zamang Bahn
o
LI [N SO,
I L g 6hate

|

Valisera Bahn

St. Gallenkirch Zentrum

13, 11 Halte

| Bedarf Busse fir L85:
1 Winter: 6 Busse
! 1 Sommer: 5 Busse bis Silvrettasee
! I Zwischensaison: 3 Busse
Fa
27112| 57142
30| 451 00| 15
( 1 1 Versettla Bahn
Fa
Fa
1| - TTT T T T E T a
[y ————d by
[ 1
| 1
17)02) 471 32
39| 541 09] 24
Partenen Loch )
52 22
07] 37

Silvrettasee

L1
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Al.3 Variante 0+

Bregenz/Lindau

f

Einzelne Verstarkerziige

47 47|17/ 00]30  nicht dargestellt
12|12I42 00 30
I I_ Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51
15 01 REX 00 21
P 42 44 RIX 3159 29 Innsbruck
09\ 17 28 ES
Buchs SG 25|55
Feldkirch Bahnhof 3505
9,3 Halte
]  St. Anton Gemeindeamt
0k xx
i xxi
=] st Anton Bahnhof
&:
£ Innerberg
= Gasthaus Miihle
o
Vandans Bahnhof L84 05
Xx....L82d xx dichtungen 55,
L2 LB2e x
Vandans Golmerbahn L85a  xx, XX
XX
3
Lasa
L82c * |40 Tschagguns L4
. 49] 19 Bahnhof XX 35
|< . _] o 33)xx 25
33 4 Silbertal
Kaltenbrunnen Bahnhof I 03 27 Kristbergbahn
28 38 57 36
| 08 22 > 06 24|
52(_| 54| 32 einz. Verdichtungen 44
'\f__’ 25
38 35
20| 25 Schruns Bahnhof
e
Latschau Golmerbahn \
L
50 s57142[27) 12
Illwerkeplatz (L1/L4) 05 02) 1713247,
Alpenpark (L2a/b) Y 4, 3 Halte
(Fussweg zu Tschagguns Bahnhof) L2a/b 1 I
: \ .
[
Il
4,1 Halt | 1
i
5929 xx|521a7]22107
01}31 05201 35 |s01
( 1 1 ]  schruns zamang Bahn
. 1
einzelne Busse via Maureh (45 1 - - - T "
L L— ' 6Halte = |
........ —_—————— |
7,0 Halte [ — I 1
52 38 43l2g 13158
08 14 20" 44] 501
U ] ] Valisera Bahn
( LT
[N
1
49|19 |40l25/10p55
11]a1]  17]32147] 02,
( 1 ] st Gallenkirch Zentrum
i
L '
Legende Bedarf Busse fir Eilbuslinie; 10, 45 Hale 13“|n Hatte Bedarf Busse fiir L85:
3 Busse 1 ! Winter: 6 Busse
| ! Sommer: 5 Busse bis Silvrettasee
14 —— Ankunftszeit 1 Zwischensaison: 3 Busse
% — Abfahriszeit Ha
ofos |27 1257042
Haltestelle / Knoten 21151 30] 45100 151
D Gargellen Schafbergbahn ( T 1 ] VersettlaBahn
Bus-/Bahnlinie im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig 1 1
= = = = = = Buslinie im Stundentakt, nur im Winter I 1
==+ ===« = Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig 1 .
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, nur im Winter I e e e e — = _Qim_Ha‘_‘e —_ !
1 |
1 |
Fur Achse Bludenz-Schruns-Partenen 17102| 47132
39| 541 09) 241
7', 8 Halte Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten Partenen Loch | |
Anzahl Halte zwischen den Knoten/Haltestellen bei
denen Abfahrts-/Ankunftszeit ausgewiesen ist nur Sommer
52 (22
07] 37

|

Silvrettasee
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Al.4 Bahn Gaschurn, Tramtrain

Bregenz/Lindau

!

Sommer: 4 Busse bis Silvrettasee

[ |
| I Einzelne Verstarkerziige
47 47|17} 00|30 nicht dargestellt
12|12I42 00] 30
| Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51
I 15 01 REX 00 21
48 42 44 RIX 31 59 29
<« N 17 28 30
Buchs SG 26| 56
Feldkirch Bahnhof 34]04]
10', 3 Halte
( St. Anton Gemeindeamt
16|46
44|14
[ i St. Anton Bahnhof
g: g Innerberg
Sa i Gasthaus Miihle
| P
# 1 Hat Vandans Bahnhof L84 02
1 48 einzelne Verdichtungen 53|
18 12
Vandans Golmerbahn xx 42 L.82d XX
XX L8Ba %
11f 41
49| 19
L85a
. 09] 39 L4
51) 21 Xx| 38
[ l 33| xxi 22
Silbertal
Kaltenbrunnen Bahnhof Kristbergbahn
28 36 [ ] 34
| 06 24] | > 04 26|
sal_J | 56 04 einz. Verdichtungen
Tschagguns Bahnhof [— 25
einzelne Verdichtt 35
25| Schruns Bahnhof
Latschau Golmerbahn NG
55] 03] 25 116 46
Illwerkeplatz (L1/L4) 05|57} 27] A5|16|
Alpenpark (L2a/b) 1 1
(Fussweg zu Tschagguns Bahnhof) ¢ L2a/b H !
2i 1
o 1 1
4,1 Halt : !
!
1
! I
L
L==-y--z-- _ISchruns Zamang Bahn
V
1 1
1 1
7,0 Halte 1 |
1 1
1 1
102 132
5: 281
1 | Valisera Bahn
> 1470211732
13| 58 43I 28|
50{20 1 441 59I 14| 29
10] 40| 16, 01, 46, 31,
+ St. Gallenkirch Zentrum
11
10 4 Halte :1; 11 Hal Bedarf Busse fiir L85:
Legende 1 L Winter: 6 Busse
11 Zwischens: 2 Busse
14— Ankunftszeit 11
42— Abfahrtszeit [ I I |
40[10 31146101116
Haltestelle / Knoten 20| 50] 29) 141 59) 44)
:l Gargellen Schafbergbahn ( Versettla Bahn
Bus-/Bahnlinie im Stundentakt, verkehrt ganzjéhrig 35150) 05§ 20
————— 25| 101 55}

Buslinie im Stundentakt, nur im Winter
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, nur im Winter

Fr Achse Bludenz-Schruns-Partenen
7.8 Halte Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten

Anzahl Halte zwischen den Knoten/Haltestellen bei

denen Abfahrts-/Ankunftszeit ausgewiesen ist

9.5, 10 Halte

Partenen Loch

Silvrettasee

1 1
25140
19 04|

o

nur Sommer

00
02

1
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Al.5 Bahn Gaschurn, Mischbetrieb

Bregenz/Lindau

!

erg

Gasthaus Miihle

Silbertal
Kristbergbahn

17

n

L}
| I Einzelne Verstarkerziige
47 4701710030 nicht dargestellt
12|12I42 00 30
I Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51
15 01 REX 00 21
48 42 44 RIX 31 59 29
<« “09( 17 28 BEED
Buchs SG 25|55
Feldkirch Bahnhof 3505
10", 3 Halte
( ]  St. Anton Gemeindeamt
16[46 7k xx
44]14] i xx
St. Anton Bahnhof
Innerb
B Vandans Bahnhof L84 05
v 48 2,1 Halt J einzelne Verdichtun 55|
Vandans Golmerbahn XX
XX
1
49
L8sa
25 o08]40 L4
51]19 xx 35
[ ] 33| xx 25
Ve
Kaltenbrunnen Bahnhof
25§ 38 [] 36 :
| 06 22 | > 04_24]
54 56 i 05 einz. Verdichtunge!
Tschagguns Bahnhof ) 25 :
50 L1 einzelne Verdichtungen 38 35
3 25 Schruns Bahnhof
Latschau Golmerbahn N
25 j41n 11
lllwerkeplatz (L1/L4) 05, 35 2151
Alpenpark (L2a/b) H 1 1
(Fussweg zu Tschagguns Bahnhof) L2a/b ® 1 1
: & !
g 1
| 2 ! 1
@ 1
5, 1 Halt 1 !
1
1
1
: 54]24 Yy
H 06§36 300 [
crp Nl G
-———=
1 I
| 1
7',0 Halte = 1 1
einzelne Busse via Mauren (+5 Min.) . .
1 1
a7]17 27 lIs7
13]43 33l o3l
1 1
1 1
> 142127y 12157
1813314803}
15 |39124)09)54
15§ 1,36]51, 06,

Legende

14 —— Ankunftszeit

42— Abfahrtszeit

Haltestelle / Knoten

Bus-/Bahnlinie im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig
Buslinie im Stundentakt, nur im Winter

Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, nur im Winter

Fur Achse Bludenz-Schruns-Partenen

", 8 Halte

Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten
Anzahl Halte zwischen den Knoten/Haltestellen bei
denen Abfahrts-/Ankunftszeit ausgewiesen ist

|:| Gargellen Schafbergbahn

Schruns Zamang Bahn

Valisera Bahn

St. Gallenkirch Zentrum

alia : ;
16 46} ] Bedarf Busse fiir L85:
10,4 Hate 13,11 Halte Winter: 5 Busse
1 Pl Sommer: 3 Busse bis Silvrettasee
[ Zwischens: 1 Bus
1
[
[
3afoa 1 Vg
26 56 (L
( 1 1 ] VersettlaBahn  Sommer/zwischensaison:
26111)56]41 Optimierung Anschluss
4ao104f 19
1 e |
(bl egapupy I
1 1
1 1
16]01{ 46131
43|58 13] 28
Partenen Loch
nur Sommer
51 (21
1| 41

Silvrettasee

1
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Al.6

Bregenz/Lindau

!

[}
| I Einzelne Verstarkerziige
47 47|17} 00} 30 nicht dargestellt
12|12I42 00] 30|

Bahn St. Gallenkirch, Tramtrain

I Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51
15 01 REX 00 21
48 42 44 RIX 31 59 29
<« 09 17 28| 30
Buchs SG 25|55
Feldkirch Bahnhof 35|05
10", 3 Halte
St. Anton Gemeindeamt
15
44 14|
[ St. Anton Bahnhof
Innerberg
Gasthaus Miihle
B 4 1Halt Vandans Bahnhof L84 05
v 48 einzelne Verdichtun 56|
18 12
Vandans Golmerbahn xx 42 L.82d XX
X
11441
49) 19
L85a
25 08|38 L4
51] 21 xx 36
[ ] 05)xx 25|
Ve
Kaltenbrunnen Bahnhof |
28 36 Silbertal
I 06 24 Kristbergbahn
54

Tschagguns Bahnhof
einzelne Verdichtungen

54 L88 42

7 Kurspaare
Latschau Golmerbahn H

Alpenpark (L2a/b) I
(Fussweg zu Tschagguns Bahnhof) :

Legende

14 — Ankunftszeit
42— Abfahrtszeit

Haltestelle / Knoten

Bus-/Bahnlinie im Stundentakt, verkehrt ganzjahrig
Buslinie im Stundentakt, nur im Winter

Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, ganzjahrig
Buslinie mit einzelnen Kursen pro Tag, nur im Winter

Fr Achse Bludenz-Schruns-Partenen
7' 8 Halte Fahrzeit zwischen Haltestellen/Knoten

Anzahl Halte zwischen den Knoten/Haltestellen bei

denen Abfahrts-/Ankunftszeit ausgewiesen ist

06 einz. Verdichtungen
Schruns Bahnhof

el

o
]

Schruns Aktivpark
o1 |31 20 ) XX

25 01116] 31|46
00] 1513045,

1
20 56 4126111
3 18'33 48]

L_Jschruns Zamang Bahn

,iju.xx 40

L 7. 0Halte

T
]
1
1
L-

:I Gargellen Schafbergbahn

R

1

To6Hate 1 1

1 1

1 1

1 1

23]53' x| 47132 171 02

07137 12] 271 42| 57]
1 1 ] Valisera Bahn

l L]

Iaf 1

1

1
Agl 29 14,59

t
I
1

St. Gallenkirch Zentrum

13, 11 Hatte Bedarf Busse fir L85:
Winter: 7 Busse
! 1 Sommer: 6 Busse bis Silvrettasee
1 I Zwischensaison: 4 Busse
1 1
1 |
31] 16 01] 46
28] 43 58] 13}
( ] VersettlaBahn
o
) .
. 9.5, 10 Halte 1
IR I '
| 1
21]06] 51136
37]52)07]22)
Partenen Loch
nur Sommer
56 (26
05| 35

Silvrettasee

1
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Al.7

Bregenz/Lindau

!

11

I I Einzelne Verstarkerziige

47 47|17} 00f30 nicht dargestellt

12|12|42 00| 30,
I Bludenz Bahnhof
29 09
| 59 31 39 51
I 15 01 REX 00 21
48 42 44 RIX 31 59 29
<« TooC 17 28| JIEY
Buchs SG 59 23
Feldkirch Bahnhof 0037
9,3 Halte

Bahn St. Gallenkirch, VVollbahn
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A2

Erganzende Erlauterungen zur Ermittlung der verkehrlichen

KenngroRen fr die Beurteilung

A2.1
A2.2
A2.3
A2.4
A2.5

Aufbereitung von Nachfragedaten der Buslinie 85
Grundannahmen fur die Prognose Referenzplanfall 2035
Erlauterungen zum Modal-Split-Modell

Erlauterungen zum Neuverkehrsmodell OV

Prifung unterschiedlicher BuserschlieBungen im oberen Montafon
bei einem Bahnausbau bis Gaschurn
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A2.1

Aufbereitung von Nachfragedaten der Buslinie 85

Nachfolgende Abbildung zeigt die Nachfrage der Linie 85 flir ausgewahlte Abschnitte differen-
ziert nach Saison und Wochentagen:

— Die Nachfrage in der Zwischensaison betragt am hochst belasteten Querschnitt (Bereich
Schruns, Mo.-Fr.) rund 350 Personen/Tag.

— Im Sommer ist die Nachfrage am hdchst belasteten Querschnitt (Bereich Schruns, Mo.-Fr.)
mit knapp 800 Personen/Tag rund doppelt so grof3.

— Im Winter liegt die Nachfrage nochmals deutlich hoher. Am hochst belasteten Querschnitt
(Bereich St. Gallenkirch, Mo.-Fr.) betragt die Nachfrage rund 1 300 Personen/Tag.

Der Tourismus tragt somit wesentlich zur OV-Nachfrage bei. MaRnahmen sollen diesem Ver-
kehrssegment Rechnung tragen.

Nachfrage in ausgewahlten Abschnitten in P/Tag

o

200 400 600 800 1000 1200 1400

Mo.-Fr.

Sa

Zwischensaison

So

Mo.-Fr.

Sa

Sommer

So

Mo.-Fr.

Sa

Winter

So

B Schruns Hochjoch Bahn - Schruns Hotel Alpenrose
B St. Gallenkirch Valisera Bahn - St. Gallenkirch Zentrum
B Gaschurn Zentrum - Gaschurn Versettla Bahn

Gaschurn Versettla Bahn - Gaschurn Rifa

Nachfrage Linie 85 in ausgewahlten Abschnitten 2019
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Nachfolgende Abbildung zeigt die Ein-/Aussteiger im Winter der Linie 85 Richtung Partenen
(Mo.-Fr.):

— Insgesamt nutzen die Linie in Richtung Partenen 2 160 Personen pro Tag, d.h. es steigen
2 160 Personen ein und aus.
— Haltestellen mit groRem Aufkommen:
— St. Gallenkirch Valisera Bahn (ca. 700 P/Tag)
— Gaschurn Versettla Bahn (ca. 600 P/Tag)
— Schruns (ca. 350 P/Tag)
— Hauptrelationen:
— Binnenverkehr im Bereich Schruns ... St. Gallenkirch Badmunt: 210 P/Tag
— Binnenverkehr im Bereich St. Gallenkirch Valisera Bahn ... Partenen Loch: 1 370 P/Tag

— Verkehr Bereich Schruns ... St. Gallenkirch Badmunt — Bereich St. Gallenkirch Valisera
Bahn ... Partenen Loch: 580 P/Tag

Die Buslinie 85 hat somit eine hohe Bedeutung fiir die Nachfrage, die nur im sudlichen Monta-
fon verkehrt.

Ein-/Aussteiger Linie 85 Richtung Partenen, Winter, Mo.-Fr

o

100 200 300 400 500 600 700

Schruns Bahnhof

Schruns Hochjoch Bahn

Schruns Hotel Alpenrose

Schruns Verwallweg

Schruns Zamang Bahn

Schruns Auweg ... Tschagguns Bodma (nur Winter)
Schruns Bargusweg ... St.Gallenkirch Badmunt
St. Gallenkirch Valisera Bahn

St. Gallenkirch Zentrum

St. Gallenkirch Nanaree

St. Gallenkirch Grandau

St. Gallenkirch Garfrescha Bahn

Gortipohl Innergant

Gortipohl Zentrum

Gortipohl Alimein

Gortipohl Mélla

Gaschurn Camping Nova

Gaschurn Explorer

Gaschurn Schima Drosa

Gaschurn Zentrum

Gaschurn Versettla Bahn

I'r..l,..l,..l,,..'r,ll...,,‘

Gaschurn Rifa ... Partenen Loch

Partenen Vermuntsee ... Bielerhéhe Silvrettasee

M Einsteiger je Tag M Aussteiger je Tag

Ein-/Aussteiger im Winter Linie 85 Richtung Partenen (Mo.-Fr.) 2019
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A2.2 Grundannahmen flr die Prognose Referenzplanfall 2035

— Ausgangsbasis bilden die Steigerungsraten aus der Regionalen Bevdlkerungsprognose
2015 bis 2050 des Amtes der Vorarlberger Landesregierung (Landesstelle fur Statistik, Mé&rz

2016):
— 2020->2035: Vorarlberg mit Zunahme von ca. 10%
— 2020->2035: Montafon mit Stagnation bzw. gar geringer Abnahme.

— Vor dem Hintergrund des steigenden Gesamteinkommens bis 2035 wird beim Gesamtver-

kehr (MIV und OV) von einer héheren Zunahme wie folgt ausgegangen:

— Tourismusverkehr: + 20%

— Weitere Verkehre: +5%

Im Sinne einer ginstigen Annahme fir Varianten zum Bahnausbau wird hier somit unter-
stellt, dass der Tourismusverkehr starker als die Bevolkerung im Vorarlberg wachsen wird.

— Bei den Kosten bildet die Annahme aus der Verkehrsprognose Osterreich 2025+, Szenario
2, die Basis, die fortgeschrieben wird. Dies in Analogie zur Evaluierung RingstraRenbahn
und Metrobus bzw. zum OV-Systemvergleich Dornbirn-Bregenzerwald: Bei den variablen
Kosten fur den Pkw wird somit ein Kostenzuwachs von 2019 bis 2035 von +30% unterstellt.

A2.3 Erlauterungen zum Modal-Split-Modell

— Basis: Parameter zum Verkehrsmittelwahlverhalten aus der Studie ,Verkehrsstromanalyse
und Verkehrsmittelwahlverhalten Region Leiblachtal/Bregenz — Teilbericht Verkehrsmittel-
wahl“ (Koéll 2003).

— Beim Angebot flieRen folgende Kenngréf3en ein:

— MIV: Fahrzeit [Min.], Kosten [EUR]

— OV: Fahrzeit [Min.], Zugangszeit [Min.], Kosten [EUR], Takt (Dauer zwischen Fahrgele-

genheiten) [Min.], Anzahl Umsteigevorgange [1]

‘u'_

* Y Pe

o=

P,

P

ql‘{ﬂ_ Vi)

=¥

Nutzenédnderung fir Verkehrsmittel k

MS-Anteil im Planfall fur Verkehrsmittel k

MS-Anteil im Referenzfall fir Verkehrsmittel k
(aus Quell-/Ziel-Matrix)

— Bemerkungen zur OV-Fahrzeit:

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

— Berlicksichtigung Schienenbonus (20%-Zuschlag beim Bus)
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A2.4

A2.5

Erlauterungen zum Neuverkehrsmodell OV

— Abschatzung erfolgt mittels Elastizitaten

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

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

— Als Elastizitat wird ein Wert von -1,0 angesetzt.
Nl = N[] 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 Uber alle Fahrgaste
einer Relation je Variante und im Referenzplanfall identisch sind.

Prifung unterschiedlicher Buserschlieliungen im oberen Montafon bei einem

Bahnausbau bis Gaschurn

Bahn bis Gaschurn, Tramtrain: Untervarianten Bus

Es stellt sich die Frage, welches Busangebot sinnvollerweise in einem Variantenvergleich im
oberen Montafon unterstellt wird.

Hierzu werden fir verschiedene Angebote die Nachfrage und die erforderlichen Betriebsmittel
(Anzahl Busse) ermittelt. Konkret geprift werden folgende Angebote:

— Untervariante «Ohne S/Z, ohne W»:

— Sommer/Zwischensaison ohne Busangebot Gaschurn — St. Gallenkirch

— Ganzjahrig Minimalangebot Bus (ca. 8 Kurspaare/Tag) Schruns — St. Gallenkirch
— Untervariante «Ohne S/Z, mit W»:

— Sommer/Zwischensaison ohne Busangebot Gaschurn — St. Gallenkirch

— Im Winter 1/2-h-Takt Schruns — St. Gallenkirch, zuzlglich ganzjahrig ca. 8 Kurspaare/Tag
— Untervariante «Mit S/Z, ohne W»:

— Sommer/Zwischensaison mit Bus im 1/2-h-Takt Gaschurn — St. Gallenkirch

— Ganzjahrig Minimalangebot Bus (ca. 8 Kurspaare/Tag) Schruns — St. Gallenkirch
— Untervariante «Mit S/Z, mit W»:

— Sommer/Zwischensaison mit Bus im 1/2-h-Takt Gaschurn — St. Gallenkirch

— Im Winter 1/2-h-Takt Schruns — St. Gallenkirch, zuziglich ganzjahrig ca. 8 Kurspaare/Tag
— Untervariante «Durchgangig»:

— Anschlisse Bus/Bahn (Schruns — Partenen) erfolgen generell bei der Haltestelle Valisera
Bahn, bei obigen Varianten erfolgen die Anschliisse Bus/Bahn bei der Haltestelle Ver-
settla Bahn und sofern ein Busangebot Gaschurn — St. Gallenkirch vorhanden auch bei
der Haltestelle Valisera Bahn (Schruns — St. Gallenkirch)

— Untervariante «Kairos» siehe separate Netzgrafik (Kairos 2020/1)
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Die Ergebnisse zeigt die folgende Abbildung:

— Die hochste Nachfrage weist die Untervariante «mit S/Z, mit W» auf.
— Die zweithéchste Nachfrage weisen drei Untervarianten auf.

— Die Untervariante «ohne S/Z, mit W» weist einen im Vergleich zu den anderen Untervarian-
ten tiefen Aufwand auf.

Die Untervariante «ohne S/Z, mit W» wird im Folgenden fur den Vergleich zugrunde gelegt
und nurmehr mit «<Bahn bis Gaschurn Tramtrain» bezeichnet. Der Ansatz «Kairos» liegt im
Ergebnis &hnlich.

20000

Gaschurn TT
L Gaschurn TT
ohne S/Z, mit W . !
[
16000 o o 4
o Gassclgurcr:h'rl']'g,vc\)/hne o Gaschurn TT,
© ) ;
£ 14000 mit S/Z, ohne W
£ [ ]
o
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< 000 Gaschurn TT, Gaslgh_urn TT,
- airos
(0] durchgéngig
2 10000
<
& 8000
c
N
% 6000
>
N
4000
2000
0
0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0

Busse L85/L87

Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb: Untervarianten Bus

Auch bei dieser Variante stellt sich die Frage nach dem zu unterstellenden Busangebot. Es
zeigt sich Folgendes:

— Die Verdichtung im Winter zwischen Schruns und Valisera Bahn bringt auch hier eine er-
hebliche Mehrnachfrage.

— Auch hier kann auf das Busangebot zwischen Valisera Bahn und Versettla Bahn im Som-
mer/in der Zwischensaison verzichtet werden. Damit wird auch die Vergleichbarkeit gewéahr-
leistet.

Diese Untervariante wird im Folgenden fur den Vergleich zugrunde gelegt und nurmehr mit
,Bahn bis Gaschurn Mischbetrieb“ bezeichnet.
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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:  Erhohung Standortattraktivitdt Montafon flr Tourismus

A3.8 Ziel 8: Erhohung Standortattraktivitat Montafon flr Einheimische/Pendler

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 Reisezeit unter Einbezug Komfort Bahn (Reisezeit gewichtet)
Unterziel 1.3 Reduktion Anpassungszeit an Fahrplan

Unterziel 1.4 Minimierung Anzahl Umsteigevorgange

Messgroile

Reduktion Reisezeit [Persh/a]

Reduktion Reisezeit unter Einbezug Komfort Bahn [Persh/a]

Reduktion Anpassungszeit an Fahrplan?! [Persh/a]

Minimierung Anzahl Umsteigevorgange [Umstiege/a]

Beschreibung des Ziels resp. der Unterziele

Personen, die den OV nutzen, mochten ein moglichst attraktives Angebot. Durch die Varianten
verandern sich die Reisezeiten, die unter Berilicksichtigung des Komforts gewichteten Reise-
zeiten, die Haufigkeiten (und somit die Anpassungszeit an den Fahrplan) sowie die Anzahl der
Umsteigevorgange. Das Angebot wird gegenliber dem Referenzplanfall auf gewissen, je nach
Variante unterschiedlichen Beziehungen verandert. Fir die Reisenden auf diesen Beziehun-
gen, die im Referenzplanfall den OV nutzen, wird die Erreichbarkeit mit den o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln somit verbessert oder verschlechtert.

Ermittlung der Mengengeruste

Die Mengengerlste werden je Variante fur die Nachfrage 2035 ermittelt. Je Variante wird fur
die relevanten Beziehungen die Nachfrage im Referenzplanfall mit der Angebotsdnderung mul-
tipliziert. Verkehren z.B. auf einer Beziehung im Referenzplanfall 6 000 Personen/Jahr und
betragt die Reisezeit im Referenzplanfall 1 Stunde und in der Variante 50 Minuten, so ergibt
sich eine Reisezeitreduktion von 1 000 Personenstunden pro Jahr. Die Angebotsdnderungen
kénnen dabei aus den Netzgrafiken herausgelesen werden. In nachfolgender Tabelle sind die
Differenzen Variante — Referenzplanfall ausgewiesen.

Mengengerist 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn,  Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb ~ Tramtrain Vollbahn
Reisezeit [Mio. Persh/a] -0.025 -0.022 -0.010 -0.011 -0.014
Reisezeit gewichtet [Mio. Persh/a] -0.030 -0.056 -0.043 -0.011 -0.022
Anpassungzeit [Mio. Persh/a] -0.010 -0.001 -0.003 0.000 0.036
Anzahl Umsteigevorgange [Mio. Umstiege/a] -0.01 0.08 -0.09 0.28 0.14

Es zeigt sich Folgendes:

— Bei den Reisezeiten ermdglicht die Varianten 0+ und «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» die
groRte Reduktion, alsdann folgen die weiteren Varianten.

— Bei den gewichtete Reiszeiten (Bus: Fahrzeit im Bus x 1,2; Bahn: Fahrzeit in Bahn x 1,0;
Schienenbonus) schneiden die Varianten Bahn bis Gaschurn vergleichsweise gut ab.

21 Bei Stundentakt betragt die Anpassungszeit 1h, bei Halbstundentakt 0.5h usw.
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— Bei der Anpassungszeit (¥2-h-Takt entspricht ¥2-h, ¥-h-Takt entspricht ¥4-h) sind die Unter-
schiede mit Ausnahme der Variante «Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn» gering. Die Zu-
nahme bei der Variante «Bahn bis St. Gallenkirch, Vollbahn» sind auf die z.T. nur als stind-
liche Verbindung wahrnehmbare Angebote zurtickzufiihren (Alternative um eine halbe
Stunde versetzt ist zu unattraktiv). Bei der Variante 0+ resultieren die Verbesserungen durch
die Verdichtung in der Hauptverkehrszeit.

— Bei den Umstiegen ist die groRe Verschlechterung bei der Variante «Bahn bis St. Gallen-
kirch, Tramtrain» auf die Vielzahl neuer Umsteigeverbindungen zuriickzufiihren. Auch bei
der Variante «Bahn bis Gaschurn, Tramtrain» sind die Verschlechterungen (insbesondere
keine Direktverbindung ins Rheintal) ein wenig gré3er als die Verbesserungen.

Festlegung der Skalierung
Die Skalierung wird fir die Unterziele wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentber dem Referenzplanfall

— Reisezeit, Reisezeit gewichtet:
3 Punkte: Variante mit der héchsten Reduktion (Reisezeit, Reisezeit gewichtet)

— Anpassungszeit, Umsteigevorgange
-3 Punkte: Variante mit der héchsten Zunahme

— Im Wertebereich mit gleichem Vorzeichen wird linear interpoliert, im Wertebereich mit Vor-
zeichenanderung linear extrapoliert.

Fur das aggregierte Vergleichswertprofil auf Stufe der Ziele werden zunachst die Veranderun-
gen mit einer Gewichtung von 10% (Reduktion Reisezeit), 60% (Reduktion Reisezeit gewich-
tet), 15% (Reduktion Anpassungszeit) und 15% (Reduktion Anzahl Umsteigevorgange) verse-
hen. Alsdann erhdlt die Bestvariante 3 Punkte.

Nutzenpunkte

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn,  Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
Reisezeit 3.0 2.6 1.2 1.3 1.7
Reisezeit gewichtet 1.6 3.0 2.3 0.6 1.2
Anpassungzeit 0.9 0.1 0.3 0.0 -3.0
Anzahl Umsteigevorgange 0.1 -0.8 0.9 -3.0 -1.5

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 1 2.2 3.0 2.6 0.0 0.3
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A3.2

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

Unterziel 2.1 Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV

Unterziel 2.2 Minimierung Betriebsleistung OV

Messgroi3e
Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV [Pkwkm/a]
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 Varianten verandern sich die Nachfrage beim MIV
und die Betriebsleistung des OV. Damit zusammenh&ngend ergeben sich Anderungen bei den
Unféllen, der Luft- und Larmbelastung sowie den Treibhausgasemissionen.

Ermittlung der Mengengertste/qualitative Einschatzung

Unterziel 2.1: Die Reduktion der MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wird je Variante fiir
die Nachfrage 2035 ermittelt. Je Variante wird fir 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 Variante ,Bahn bis Ga-
schurn, Tramtrain heil3t das z.B., dass die Verkehrsleistung um 3,12 Mio. Pkw-Kilometer pro
Jahr abnimmt.

Mengengerust 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Verkehrsleistung MIV [Mio. Fzkm/a] -1.85 -3.12 -2.83 0.08 -0.26

Unterziel 2.2: Die Betriebsleistung beim OV nimmt bei allen Varianten zu, vor dem Hintergrund
des generell elektrischen Betriebes (Bahn und Bus) sind die Umweltauswirkungen bzgl. Luft-
belastung und Treibausgasemissionen gering. Beim Larm durften bei Elektrobussen im Ver-
gleich zum Bahnbetrieb geringe Unterschiede resultieren. Bei den Unfallen ist bei der Variante
0+ eine Zunahme infolge der zusétzlichen Busfahrleistungen zu erwarten. Bei den Varianten
,Bahn bis Gaschurn® ist insbesondere eine Zunahme infolge der niveaugleichen Ubergange
Bahn/StralRe (L188 und weitere) zu erwarten. Insgesamt wird dies bei allen Varianten als ge-
ringfigige Verschlechterung eingeschétzt.

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

— Im Wertebereich mit gleichem Vorzeichen wird linear interpoliert, im Wertebereich mit Vor-
zeichenanderung linear extrapoliert.
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Die Skalierung wird fiir das Unterziel Minimierung Betriebsleistung OV wie folgt festgelegt:
— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentiber dem Referenzplanfall

— - 1 Punkte: geringfligige Verschlechterung

— - 2 Punkte: mittlere Verschlechterung

— - 3 Punkte: grol3e Verschlechterung

Fur das aggregierte Vergleichswertprofil werden die Veranderungen mit einer Gewichtung 80%
(Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV) und 20% (Minimierung Betriebsleistung
OV) versehen.

Nutzenpunkte

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
Ziel 2.1 1.8 3.0 2.7 -0.1 0.3
Ziel 2.2 -1 -1 -1 -1 -1

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis  Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 2 1.2 2.2 2.0 -0.3 0.0
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A3.3

Ziel 3: Reduktion Betriebskosten M1V

Messgroile
[Pkwkm/a]
Beschreibung des Ziels resp. der Unterziele

Durch die Varianten reduziert sich die Nachfrage beim MIV. Damit zusammenhangend kdnnen
Ressourcen zur Erbringung von Verkehrsleistungen, namlich die Betriebskosten MIV einge-
spart werden.

Ermittlung der Mengengertiste

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

Mengengerust 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St.  Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain ~ Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Verkehrsleistung MIV [Mio. Fzkm/a] -1.85 -3.12 -2.83 0.08 -0.26

Festlegung der Skalierung
Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

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

— Im Wertebereich mit gleichem Vorzeichen wird linear interpoliert, im Wertebereich mit Vor-
zeichenanderung linear extrapoliert.

Nutzenpunkte

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 3 1.8 3.0 2.7 -0.1 0.3
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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-
Bevorzugungsmaflinahmen

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, méchten eine moglichst hohe Verkehrsqualitat. Durch
die Varianten verandern sich die Nachfrage beim MIV und der Raum und Zeitbedarf fir den
OV im StraBenraum. Somit ergeben sich Anderungen bei der Verkehrsqualitat fiir diejenigen
Personen, die auch bei Realisierung der Varianten den MIV nutzen. Wird die Nachfrage MIV
reduziert, so erhoht sich flur 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 Mengengeriste/qualitative Einschéatzung

Unterziel 4.1: Die Reduktion der MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wird je Variante fiir
die Nachfrage 2035 ermittelt. Je Variante wird fiir die relevanten Beziehungen die Modal-Split-
Anderung und damit die Nachfrageanderung beim MIV ermittelt. Es resultieren folgende Men-
gengeruste.

Mengengerust 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Verkehrsleistung MIV [Mio. Fzkm/a] -1.85 -3.12 -2.83 0.08 -0.26

Unterziel 4.2: Generell sind im Referenzplanfall und somit in allen Varianten OV-Bevorzu-
gungsmalinahmen vorgesehen.

Zusatzlich sind in der Variante 0+ sowie fiir die Varianten Bahn bis St. Gallenkirch weitere OV-
Bevorzugungsmaflnahmen fir einen stabilen Betrieb im Bereich des Umsteigeknotens in
Tschagguns anzusetzen.

Bei den Varianten ,Bahn bis Gaschurn® ist ein niveaugleicher Ubergang mit der L188 vorgese-
hen (Bereich Aktivpark). Dies dirfte die MIV-Verkehrsqualitat erheblich reduzieren. Weitere ca.
15 Eisenbahnkreuzungen mit untergeordneten Straf3en sind zusétzlich vorgesehen, was auch
eine Reduktion der MIV-Verkehrsqualitat bedeutet.

Bei den Varianten Bahn bis St. Gallenkirch sind ca. 7 Eisenbahnkreuzungen mit untergeord-
neten StralRen vorgesehen.

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird fiir das Unterziel Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV wie
folgt festgelegt:
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— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentuiber dem Referenzplanfall
— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Reduktion

— Im Wertebereich mit gleichem Vorzeichen wird linear interpoliert, im Wertebereich mit Vor-
zeichenanderung linear extrapoliert.

Die Skalierung wird fiir das Unterziel Minimierung Raum-/Zeitbedarf OV im bestehenden Stra-
Renraum MIV fir OV-BevorzugungsmafRnahmen wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Verdnderung gegentber dem Referenzplanfall
— -1 Punkte: eine zusétzliche OV-Bevorzugung entlang L188

— - 2 Punkte: eine zusétzliche OV-Bevorzugung entlang L188 und weitere Querungen
Bahn/StralRe

— -3 Punkte: zwei zusatzliche OV-Bevorzugungen entlang L188 und weitere Querungen
Bahn/Stral3e

Fur das aggregierte Vergleichswertprofil werden die Veranderungen mit einer Gewichtung 60%
(Reduktion MIV-Nachfrage mittels Attraktivierung OV) und 40% (Minimierung Raum-/Zeitbedarf
OV im bestehenden StraBenraum MIV fiir OV-Bevorzugungsmalnahmen) versehen.

Nutzenpunkte

Mit der oben erlauterten Skalierungsfunktion und ausgehend von den Mengengeristen erge-
ben sich die Nutzenpunkte gemaR folgender Tabelle.

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
Ziel 4.1 1.8 3.0 2.7 -0.1 0.3
Ziel 4.2 -1 -2 -2 -2 -2

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 4 0.7 1.0 0.8 -0.8 -0.6
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A3.5

Ziel 5: Steigerung Nachfrage OV
Messgroile

[Pkm/a]

Beschreibung des Ziels

Durch die Varianten wird die Nachfrage im OV gesteigert. Damit zusammenhangend werden
auch die Erlése zunehmen.

Ermittlung der Mengengertiste

Die Mehrnachfrage im OV wird je Variante fiir die Nachfrage 2035 ermittelt. Je 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.

Mengengerust 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St.  Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain ~ Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Verkehrsleistung OV [Mio. Pkm/a] 3.44 5.88 5.10 -0.92 0.63

Festlegung der Skalierung
Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:
— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentiber dem Referenzplanfall

— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Zunahme

— Im Wertebereich mit gleichem Vorzeichen wird linear interpoliert, im Wertebereich mit Vor-
zeichenanderung linear extrapoliert.

Nutzenpunkte

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis  Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 5 1.8 3.0 2.6 -0.5 0.3
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A3.6

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

Messgroile

Flachenverbrauch in [ha]

Offene Streckenlange als Mal fir die Auswirkungen auf Landschafts- und Ortsbild in [km]

Beschreibung des Ziels

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

Ermittlung der Mengengerliste

Die Mengengeriste fir die einzelnen Varianten ergeben sich wie folgt:

0+: Bei der Variante 0+ wird die Montafonerbahn nicht tiber die Strecke Bludenz — Schruns
hinaus verlangert. Daher ist im Vergleich zum Referenzplanfall kein zusatzlicher Flachen-
bedarf oder Eingriff ins Landschafts- und Ortsbild fir Bahnanlagen erforderlich. Fir den
Umsteigeknoten Tschagguns und damit zusammenhangende OV-BevorzugungsmafRnah-
men wird der Flachenbedarf auf 0,5 ha geschétzt.

Gaschurn, Tramtrain: Die Neubaustrecke Schruns — Gaschurn inkl. Anbindung Golmer-
bahn weist eine Streckenlange von 16,44 km auf, hiervon sind 0,70 km im Tunnel. Auf den
Abschnitten Aktivpark — Zamangbahn und im Raum Gortipohl sind zweigleisige Strecken-
abschnitte mit einer Lange von insgesamt 1,6 km erforderlich. Hieraus ergibt sich eine
Gleislange mit offener Linienfihrung von 17,34 km. Bei einer Trassenbreite von 5 m ent-
spricht dies einem Flachenbedarf von rund 8,7 ha. Die offene Streckenlange betragt 15,7
km.

Gaschurn, Mischbetrieb: Die Neubaustrecke Schruns — Gaschurn inkl. Anbindung Golmer-
bahn weist eine Streckenlange von 16,44 km auf, hiervon sind 0,70 km im Tunnel. In St.
Gallenkirch Zentrum und Schruns (Bereich Bahnhof) sind flr Zugskreuzungen zweigleisige
Abschnitte mit insgesamt ca. 0,4 km Lange vorzusehen. Hieraus ergibt sich eine Gleis-
lange mit offener Linienflhrung von 16,14 km. Bei einer Trassenbreite von 5 m entspricht
dies einem Flachenbedarf von rund 8,1 ha. Die offene Streckenléange betragt 15,7 km.

St. Gallenkirch, Tramtrain: Die Neubaustrecke Tschagguns — St. Gallenkirch Valiserabahn
inkl. Anbindung Golmerbahn weist eine Streckenlange von 10,28 km auf, hiervon sind 0,70
km im Tunnel. Die Haltestelle Zamangbahn ist fliir Zugskreuzungen zweigleisig auszu-
bauen (ca. 0,2 km L&ange vorzusehen). Hieraus ergebt sich eine Gleislange mit offener
Linienfihrung von 9,78 km. Bei einer Trassenbreite von 5 m entspricht dies einem Fla-
chenbedarf von rund 4,9 ha. Zuséatzlich ist ein Umsteigeknoten in Tschagguns (0,5 ha)
vorzusehen. Die offene Streckenlange betragt 9,6 km.

St. Gallenkirch, Vollbahn: Die Neubaustrecke Tschagguns — St. Gallenkirch Valiserabahn
weist eine Streckenlange von 8,71 km auf, hiervon sind 1,14 km im Tunnel. Es sind keine
zweigleisigen Streckenabschnitte erforderlich. Hieraus ergebt sich eine Gleislange mit of-
fener Linienfihrung von 7,57 km. Bei einer Trassenbreite von 7 bis 10 m (hier angesetzt 8
m als Durchschnittswert) entspricht dies einem Flachenbedarf von rund 6,1 ha. Zusatzlich
ist ein Umsteigeknoten in Tschagguns (0,5 ha) vorzusehen. Die offene Streckenlange be-
tragt 7,6 km.
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Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Flachenverbrauch [ha] 0.5 8.7 8.1 5.4 6.6

Offene Streckenlange [km] 0 15.7 15.7 9.6 7.6

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegeniiber dem Referenzplanfall

— - 3 Punkte: Variante mit der hochsten Zunahme

— Dazwischen wird linear interpoliert

Fur das aggregierte Vergleichswertprofil werden die Veranderungen je mit einer Gewichtung

von 50% versehen.

Nutzenpunkte

Mit der oben erlauterten Skalierungsfunktion und ausgehend von den Mengengeristen erge-
ben sich die Nutzenpunkte gemaf folgender Tabelle.

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel Flachenverbrauch -0.2 -3.0 -2.8 -1.9 -2.3

Ziel Auswirkungen Ortsbild 0.0 -3.0 -3.0 -1.8 -1.5

Mit dem oben erlauterten Vorgehen zur Aggregation werden flr die aggregierten Vergleichs-

wertprofile folgende Punkte angesetzt.

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 6 -0.1 -3.0 -2.9 -1.8 -1.9
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A3.7

Ziel 7: Erhéhung Standortattraktivitat Montafon flr Tourismus

Unterziel 7.1 Verbesserungen fir Gaste, Mobilitdt innerhalb Montafon

Unterziel 7.2 Verbesserungen fiir Gaste bei An- und Abreise, Verbesserung flir Tagesgaste
Messgroile

Verbesserungen fur Gaste, Mobilitat innerhalb Montafon [Pkm/a]
Verbesserungen fur Gaste bei An- und Abreise, Verbesserung fiir Tagesgaste [Pkm/a]
Beschreibung des Ziels

Ziel ist es, die Standortattraktivitat der Region Montafon flr den Tourismus zu erhdéhen. Mit der
Schaffung von attraktiven Verbindungen werden dazu die Voraussetzungen geschaffen.

Ermittlung der Mengengerliste

Als MaR fiir die Erhéhung der Standortattraktivitat wird die variantenabhangige Mehrnachfrage
je far

— die Gastemohbilitat innerhalb Montafon und

— die Zu-/Abreise fiir Gaste (umfasst An-/Abreise zu Ubernachtungsort und Tagesgaste)
betrachtet.

In nachfolgender Tabelle sind die Differenzen Variante — Referenzplanfall ausgewiesen. Fir
die Vergabe der Punkte wird die Summe angesetzt.

Mengengerist 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain ~ Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Gaste, Mobilitat innerhalb [Mio. Pkm/a] 0.4 1.1 0.6 0.6 0.2

Montafon

Gaste, An und Abreise, [Mio. Pkm/a] 1.3 3.6 2.3 2.1 1.7

Tagesgaste

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

— 0 Punkte: Keine Veranderung gegentber dem Referenzplanfall
— 3 Punkte: Variante mit der héchsten Zunahme

— Dazwischen wird linear interpoliert

Nutzenpunkte

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 7 1.1 3.0 1.8 1.8 1.2
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A3.8

Ziel 8: Erhéhung Standortattraktivitat Montafon fiir Einheimische/Pendler
Messgroile

[Pkm/a] Einheimische

Beschreibung des Ziels

Ziel ist es, die Standortattraktivitat der Region Montafon fur Einheimische/Pendler zu erhéhen.
Mit der Schaffung von attraktiven Verbindungen werden dazu die Voraussetzungen geschaf-
fen.

Ermittlung der Mengengertiste

Als Mal} fir die Erhéhung der Standortattraktivitat wird die variantenabhangige Mehrnachfrage
je fur das Verkehrssegment ,Einheimische/Pendler betrachtet.

In nachfolgender Tabelle sind die Differenzen Variante — Referenzplanfall ausgewiesen.

Mengengerist 0+ Bahn bis Bahn bis  Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Verkehrsleistung [Mio. Pkm/a] 1.7 1.2 2.2 -3.7 -1.3

Einheimische

Festlegung der Skalierung
Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

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

— Im Wertebereich mit gleichem Vorzeichen wird linear interpoliert, im Wertebereich mit Vor-
zeichenanderung linear extrapoliert.

— Negative Werte dirfen dabei die Skalierung von -3 nicht unterschreiten.

Nutzenpunkte

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

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain ~ Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Ziel 8 2.3 1.6 3.0 -3.0 -1.7
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A3.9

Ziel 9: Potenzial Guterverkehr

Mes

qual

sgrofRe

itativ

Beschreibung des Ziels

Ziel
Erm

ist es, dass die StraRen von Lkw entlastet werden.

ittlung der Mengengeruste

Festlegung der Skalierung

Die Skalierung wird wie folgt festgelegt:

0 Punkte: keine Verlagerung von Giterverkehr erwartbar.

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

2 Punkte: Verlagerung von Gitertransporten 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 wére.

Nutzenpunkte

Oberhalb von Schruns/Tschagguns werden keine Unternehmungen identifiziert, die Interesse

ane
Tras

iner Anschlussbahn haben kénnten. AuRerdem weisen die Varianten Tramtrain ohnehin
sierungsparameter auf, welche nicht fiir den Guterverkehr geeignet sind. Daher erfolgt bei

allen Varianten eine Einschéatzung, wonach keine Verlagerung vom Gluterverkehr auf die
Schiene erwartbar ist.

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
0 0 0 0 0

Ziel 9
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A3.10 Ziel 10: Erhdhung Betriebsstabilitat

Messgroile
gualitativ
Beschreibung des Ziels

Eine hohe Betriebsstabilitat ist aus Sicht Betreiber und aus Sicht Fahrgast gleichermaf3en von
Bedeutung:

— Reisende profitieren von planbaren und zuverlassig funktionierenden Transportketten
(Bahn+Bus)

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

Ermittlung der Mengengeriste

Festlegung der Skalierung

Je héher der Anteil Eigentrasse, desto geringer sind die méglichen Storeinfliisse — und damit
wiederum desto hoher die Betriebsstabilitat.

Vor diesem Hintergrund wird folgende Skalierung verwendet.

— 0 Punkte: keine neue Bahninfrastruktur

— 1 Punkt: Eigentrasse bis St. Gallenkirch, ohne Bahnanbindung Golm
— 2 Punkte: Eigentrasse bis St. Gallenkirch, mit Bahnanbindung Golm
— 3 Punkte: Eigentrasse bis Gaschurn, mit Bahnanbindung Golm

Nutzenpunkte

Das Zielerreichung ergibt sich fir die einzelnen Varianten wie folgt:

Nutzenpunkte 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St.  Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn,  Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
Ziel 10 0 3 3 2 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

Messgroile

[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 gegentuber dem Referenzplanfall werden den Unterschieden aus
den Zielen 1 bis 10 gegenibergestellt. Die zusétzlichen Kosten sollen dabei in einem ausge-
wogenen Verhaltnis zum zuséatzlichen Nutzen stehen.

Ermittlung der Mengengerliste

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

Investitionsausgaben als Grundlage fur Unterziel 11.1

Die Investitionsausgaben Bahn werden aus der Studie Bernhard Ing. (Stand 13.02.2018) zu-
sammengestellt, soweit mdglich plausibilisiert und fallweise erganzt. Konkret werden folgende
Abschnitte gemaR Studie Bernhard Ing. angesetzt?2. Erganzt wurden fiir die Variante ,Bahn bis
Gaschurn, Tramtrain“ noch die Kosten flir eine Doppelspur Aktivpark-Zamangbahn mit 15 Mio.
EUR. Bei den ubrigen Differenzen zwischen der von Bernhard Ing. unterstellten Infrastruktur
und den fir das Betriebskonzept erforderlichen Infrastrukturen kann in etwa davon ausgegan-
gen werden, dass diese kostenneutral sind.?3

Golmerbahn] V1.1 V1.2 |TT31 TT4a TT32 TTr3b TTr35 TT36 TT3.7 TT3.8 TT 3.9
Referenzplanfall 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Variante 0+ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Variante Bahn bis St. Gallenkirch 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Variante Bahn bis Gaschurn, Mischbetrieb 1 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Variante Bahn bis Gaschurn, Traintram 1 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 1
Variante Traintram bis St. Gallenkirch (Umf. Schruns) 1 0 0 1 0 1 1 1 1 0 0 0

Fur den Umsteigeknoten Tschagguns inkl. MaBnahmen im Zulauf auf der Strafl’e werden pau-
schal 20 Mio. EUR (Expertenschatzung) angesetzt.

Das Ergebnis kann nachfolgender Tabelle entnommen werden. Grundsétzlich handelt es sich
dabei um die Preisbasis 01.01.2017.

22 In Abstimmung mit Kairos (01.12.2020).

23 Variante ,Bahn bis Gaschurn Mischbetrieb*: Kreuzungsmaoglichkeit fiir Tramtrain in Schruns und daher 2 Tramtrain-
Gleise erforderlich, dafiir keine Kreuzungsmaoglichkeit im Raum Mauren und Mountain Park erforderlich; Variante ,Bahn
bis Gaschurn Tramtrain“: Kreuzung im Bereich Innergant-Gortipohl erforderlich, dafiir keine Kreuzungsmaglichkeit
zwingend erforderlich in Mauren, St. Gallenkirch und Mountain Park
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Investitionen Infrastruktur 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb ~ Tramtrain Vollbahn

Investitionsausgaben Bahn inkl. 299 284 196 222

Zuschlage

[Mio. EUR]

Umsteigeknoten Tschagguns 20 20 20

[Mio. EUR]

Summe Investitionsausgaben 20 299 284 216 242

[Mio. EUR]

Unterziel 11.1: Minimierung Investitionskosten Infrastruktur inkl. Unterhaltskosten

Investitionskosten Infrastruktur

Die beurteilungsrelevanten Investitionskosten Infrastruktur in der Dimension [Mio. EUR/a] wer-
den gemaR Standardisierter Bewertung?* (2016) auf Basis der Investitionsausgaben, der
durchschnittlichen Nutzungsdauern (Abschreibungsdauern) der Anlagenteile?® und einem Zins-
satz von 1,7% berechnet (Annuitat).

Das Ergebnis kann nachfolgender Tabelle entnommen werden.

Jahreskosten 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
Investitionskosten Infrastruktur 0.7 8.4 8.1 6.1 6.7
[Mio. EUR/a]

Unterhaltskosten

Die Unterhaltskosten der Infrastruktur werden gemald Standardisierter Bewertung (2016) auf
Basis der Investitionsausgaben und der Unterhaltskostenfaktoren je Anlagenteil ermittelt. Das
Ergebnis kann nachfolgender Tabelle enthommen werden.

Jahreskosten 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn
Unterhaltskosten Infrastruktur 0.1 1.3 1.3 0.9 0.8
[Mio. EUR/a]

Unterziel 11.2: Minimierung Betriebskosten inkl. Energiekosten

Bei den Betriebskosten kann unterschieden werden nach den Betriebskostendnderung Bahn
und Bus. Zusatzlich wird unterschieden nach Grundangebot und nachfrageabhangiger Verstar-
kungen.

Bei den Betriebskosten erfolgt eine differenzierte Ermittlung (Annuitatskosten Rollmaterial,
Kosten Triebfahrzeugfiihrer/Busfahrer, Energiekosten, Unterhaltskosten Rollmaterial).

Um das unterschiedliche Angebot und die unterschiedliche Nachfrage je Saison zu bertcksich-
tigen, erfolgt eine Differenzierung nach Zwischensaison, Wintersaison und Sommersaison.

24 Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (D): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitio-
nen im schienengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr, 2016

25 Entsprechend Differenzierung von Bernhard Ing.
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Das Grundangebot besteht wahrend 19 Stunden (ca. 5-24 Uhr), weitere im Fahrplan enthaltene
Verdichtungen wéhrend 14 Stunden (ca. 6-20 Uhr).

Die Kosten fur Verstarker setzt sich aus den Kosten fiir die zusatzlichen Fahrzeuge fir den
Spitzentag in der Spitzenzeit und den Kosten fir den Betrieb wahrend der Zeiten, an denen
das Regelangebot nicht geniigt, zusammen.

Fur die Ermittlung der zusatzlichen Fahrzeuge fir die Verstarker wird ein Vergleich der prog-
nostizierten Nachfrage mit der Fahrzeugkapazitat je fir die Abschnitte St. Gallenkirch Va-
liserabahn — Badmunt und Bludenz Moos — Bludenz vorgenommen:

— Beim Abschnitt St. St. Gallenkirch Valiserabahn — Badmunt ist dabei die Winterspitze malf3-

gebend. Aufgrund der zur Verfiigung gestellten Unterlagen ist die Nachfrage an einem Spit-
zentag rund doppelt so hoch wie am Winterdurchschnittstag. In der Spitzenstunde verkeh-
ren dabei in einer Richtung 20% der Winternachfrage und 5% der Nachfrage in der Zwi-
schensaison. Unter Berlcksichtigung der Fahrzeugkapazitaten (Bus als Mittel zwischen
Standardbus und Gelenkbus: 80 Personen, Tramtrain: 240 Personen gemaf Kairos und
Nahverkehrs-Fahrzeuge: 670 Personen) sind

— im Referenzplanfall und in der Variante 0+ in der Spitzenstunde etwas Uber 4 zusatzliche
Busabfahrten ab Schruns erforderlich und

— die Tramtrain missen jeweils als Doppeleinheiten gefiihrt werden.

Unter Einbezug der Rickfahrleistungen (Verstarkung Bus wird jeweils im Abschnitt Versettla
Bahn — Schruns angesetzt) sind im Referenzplanfall und in der Variante 0+ 6 Busse zusatz-
lich erforderlich und bei der Bahn (Verstarkung im Abschnitt Versettla Bahn — Bludenz) fur
z.B. die Variante ,Bahn bis Gaschurn, Tramtrain“ 4 Tramtrain.

Im Abschnitt Bludenz Moos — Bludenz betrug die Nachfrage 2019 im Spitzenzug am Morgen
rund 370 Personen. Bei einer prognostizierten Zunahme von rund 60% in diesem Abschnitt
sind im Morgenspitzenzug rund 600 Personen zu erwarten. Dies erfordert beim Tramtrain
drei Fahrzeugeinheiten (-> 120m Zuglange), bei Nahverkehrs-Fahrzeugen reichen die Ka-
pazitaten. Da die Infrastruktur siidlich Schruns nur flir Zuglangen von 80m ausgelegt ist, ist
ein Starken/Schwachen in Schruns notwendig.?®

Ausgehend von den Winterspitzen und der Morgenspitze Richtung Bludenz werden fir die
Bereitstellung des Bahnangebots folgende Fahrzeuganzahlen unterstellt:

— Referenzplanfall und in der Variante 0+: je 2 Nahverkehrs-Fahrzeuge

— Variante ,Bahn Gaschurn, Tramtrain“: Grundangebot 4 Tramtrain, 5 zusatzliche Tram-
train als Verstarker -> 9 Tramtrain

— Variante ,Bahn Gaschurn, Mischbetrieb®: Grundangebot 1 Nahverkehrs-Fahrzeug, 3
Tramtrain, 3 zusatzliche Tramtrain als Verstarker -> 1 Nahverkehrs-Fahrzeuge und 6
Tramtrain

— Variante ,Bahn St. Gallenkirch, Tramtrain“: 6 Tramtrain
— Variante ,Bahn St. Gallenkirch, Vollbahn®: 2 Nahverkehrs-Fahrzeuge

Beim Bus kdnnen die relevanten Fahrzeugzahlen fur das Grundangebot den Netzgrafiken
entnommen werden. Fir die Spitzenabdeckung sind im Referenzplanfall und in der Variante
0+ zuséatzlich 6 Busse notwendig; diese kbnnen in den Varianten Bahn Gaschurn entfallen.

26

Nach unserem Kenntnisstand ist die Infrastruktur hierfir nicht ausgelegt.
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Zuséatzlich wird eine Fahrzeugreserve von 20% (Wartung etc.) beriicksichtigt.

Die variablen Kosten fiir die Verstarker-Fahrzeuge werden unter Beriicksichtigung der Nach-
frageverteilungen angesetzt.

Fur die Ermittlung der Betriebskosten wurden die Wertgeriiste gemalR nachfolgender Tabelle
angesetzt.

Annahmen zu Fahrzeugen und Kosten

Fahrzeug Kenngrosse Wert Einheit Quelle
Nahverkehrs-Fahrzeug Lange 104 m Amt der Vorarlberger Landesregierung
Sitzplatze 280 [Personen/Einheit] Annahme EBP, langenpropotional zu Tramtrain, abztiglich jeweils 2.5m fur Fihrerstand
Gesamtkapazitat 670 [Personen/Einheit] Annahme EBP, langenpropotional zu Tramtrain, abztiglich jeweils 2.5m fiir Fiihrerstand
Annuitat Fahrzeugkosten 306000 [EUR/Fzxa] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Kosten Triebfahrzeugfthrer 46 [EUR/h] Standardisierte Bewertung, Stand Marz 2017
Energiekosten 1.08 [EUR/Fzkm] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Instandhaltung 1.59 [EUR/Fzkm] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Tramtrain Lange 40 m Amt der Vorarlberger Landesregierung
Sitzplatze 100 [Personen/Einheit] Kairos
Gesamtkapazitat 240 [Personen/Einheit] Kairos
Annuitat Fahrzeugkosten 171250 [EUR/Fzxa] Studie Husler
Kosten Triebfahrzeugfthrer 46 [EUR/h] Standardisierte Bewertung, Stand Marz 2017
Energiekosten 0.37 [EUR/Fzkm] Annahme EBP: Langenproportional zu Kosten Talent, Abschlag 10% wegen eher tieferem Gewicht
Instandhaltung 0.61 [EUR/Fzkm] Annahme EBP: Langenproportional zu Kosten Talent
Elekrobus Lange 15m Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
(Mittel Standard und  Sitzplatze 40 [Personen/Einheit] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Gelenkbus) Gesamtkapazitat 80 [Personen/Einheit] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Annuitat Fahrzeugkosten 45000 [EUR/Fzxa] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Kosten Fahrer 39 [EUR/h] Standardisierte Bewertung, Stand Marz 2017
Energiekosten 0.29 [EUR/Fzkm] Annahme EBP aufgrund von Erfahrungswerten
Instandhaltung 0.42 [EUR/Fzkm] Standardisierte Bewertung, Stand Mérz 2017, Annahme EBP

Das Ergebnis zu den Betriebskosten kann nachfolgender Tabelle enthommen werden. Ausge-
wiesen sind dabei die Verdnderungen gegeniber dem Referenzplanfall. Betrachtet man das
Saldo Bahn und Bus, so liegen die Varianten sehr nahe beieinander.

Jahreskosten 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Betriebskosten Bahn 0.0 1.7 1.8 0.7 0.3

[Mio. EUR/a]

Betriebskosten Bus 0.9 -0.8 -1.1 0.1 0.0

[Mio. EUR/a]

Summe Betriebskosten 0.9 0.9 0.7 0.8 0.3

[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.

Im Weiteren sind hier auch die Erldsdnderungen (Annahme Erléssatz von 0,12 EUR/Perskm)
und das dann resultierende Saldo dokumentiert.

Jahreskosten 0+ Bahn bis Bahn bis Bahn bis St. Bahn bis St.
Gaschurn, Gaschurn, Gallenkirch, Gallenkirch,
Tramtrain  Mischbetrieb  Tramtrain Vollbahn

Investitionskosten Infrastruktur 0.7 8.4 8.1 6.1 6.7
[Mio. EUR/a]
Unterhaltskosten Infrastruktur 0.1 1.3 1.3 0.9 0.8
[Mio. EUR/a]
Betriebskosten Bahn/Bus 0.9 0.9 0.7 0.8 0.3
[Mio. EUR/a]
Summe [Mio. EUR/a] 1.8 10.6 10.1 7.8 7.8
Erldse [Mio. EUR/a] 0.4 0.7 0.6 -0.1 0.1
Saldo [Mio. EUR/a] 1.4 9.9 9.4 7.9 7.7
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