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1. EINLEITUNG

1.1. AUFTRAG

Der Grosse Rat des Kantons Bern hat im Februar 2004 den Regierungsrat beauftragt, eine
Uberpriifung der Betriebsmittelart auf vier Bahnlinien vorzunehmen. Unter anderem soll der
Korridor Huttwil-Ramsei gesamthaft {iberpriift werden, unter Beriicksichtigung der Auswir-
kungen des auf Dezember 2004 neu geschaffenen Angebots mit Buserschliessung zwischen
Huttwil und Affoltern-Weier und Bahnerschliessung zwischen Affoltern-Weier und Ramsei.
Die Bahn ist heute insbesondere zwischen Affoltern-Weier und Sumiswald vergleichsweise
schwach ausgelastet.

Die vorliegende Studie zeigt auf, ob gegeniiber dem heutigen Bahn-/Busangebot eine
qualitativ bessere und wirtschaftlich tragbare 6V-Erschliessung moglich ist. Konkret geht
des dabei um folgende Fragestellungen:
> Wie sieht ein den Nachfragebediirfnissen angemessenes und wirtschaftliches Angebot auf

der Schiene und/oder auf der Strasse aus?

» Hat sich die bereits vorgenommene Umstellung von Bahn auf Bus zwischen Huttwil und
Affoltern-Weier bewdhrt oder sind aus verkehrlicher und wirtschaftlicher Sicht Angebote
sinnvoll, die eine Riickkehr auf die Schiene nahe legen?

» Ist es aus verkehrlicher und wirtschaftlicher Sicht sinnvoll, die heutige Bahnerschliessung
zwischen Affoltern-Weier und Ramsei ganz oder teilweise auf Bus umzustellen und falls ja,
auf welchen Abschnitten und zu welchem Zeitpunkt? Welche Investitionen und/oder De-
sinvestitionen sind wann vorzunehmen?

Aus den Antworten zu diesen Fragestellungen lassen sich Folgerungen zur kiinftigen Er-

schliessung des Korridors Huttwil-Ramsei ableiten, die eine Grundlage fiir den Entscheid

des Grossen Rates Anfang 2009 zum Angebotsbeschluss 2010-2013 bilden.

1.2. VORGEHEN

Die Uberpriifung des Verkehrsmittels beim Regionalverkehr zwischen Huttwil und Ramsei

erfolgt auf der Grundlage der nachstehend aufgefiihrten, methodischen Kernelementen (vgl.

auch Figur 1):

» Marktanalyse auf Basis der heutigen Nachfrage (Frequenzen, Verkehrsstréme) und den
absehbaren Entwicklungen; u. a. werden auch die Erfahrungen der per Dezember 2004 ex-
folgten Bahn-Bus-Umstellung zwischen Huttwil und Affoltern-Weier analysiert.

» Variantenentwicklung und -definition fiir Bahn- und Bus.
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> Betriebswirtschaftliche Analysen,

> Gesamtwirtschaftliche Betrachtungen (Betriebs- und Volkswirtschaft),

» Variantenvergleich anhand klarer Kriterien und einer transparenten, zweistufigen Beurtei-
lungsmethodik (Einzelkriterien und Gesamtbeurteilung),

» Sensitivitdtsbhetrachtungen.

UBERPRUFUNG DES OV-VERKEHRSMITTELS ZWISCHEN HUTTWIL UND RAMSEI

Projektvorbereitung und Situationsanalyse
Analyseteil
Grundsdtze und Angebotsziele

v
Auslegeordnung moglicher
Erschliessungsvarianten und Grobbeurteilung

Variantenentwicklung

Variantenvertiefung

\

Einzelbeurteilung je Kriterium
Variantenbeurteilung
Gesamtbeurteilung und Empfehlung

Y

Entwurf Schlussbericht und Mitwirkung
Schlussbericht und Mitwirkung
Definitiver Schlussbericht

Figur 1 Ubersicht iiber das Vorgehen

1.3. ABGRENZUNG UNTERSUCHUNGSGEBIET

Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich entlang des Bahnkorridors Ramsei - Sumiswald -
Huttwil zuziiglich der angrenzenden Gebiete, deren OV-Angebot mit demjenigen des Korri-
dors Ramsei-Huttwil in direkter Verbindung steht. Namentlich sind dies die Korridore Su-
miswald - Wasen, Hasle-Riiegsau - Affoltern im Emmental, Heimisbhach sowie indirekt der

Korridor Hasle-Riiegsau - Langnau und Huttwil - Eriswil/Wyssachen.
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UBERSICHT UNTERSUCHUNGSGEBIET

Bus
., Stillgelegtes -
Bahntrassee

Figur 2
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2. MARKTANALYSE

2.1. SIEDLUNGSSTRUKTUR

Einwohner und Arbeitsplitze

Das Untersuchungsgebiet wird dominiert von den Gemeinden Huttwil, Sumiswald und Liit-
zelflith (Figur 3). Sumiswald ist mit 5'300 Einwohnern und 2'400 Arbeitspldtzen die grdsste
Gemeinde im Untersuchungsgebiet, wobei sich diese auf die Ortsteile Sumiswald, Wasen und

Griinen verteilen.

Publikumsintensive Einrichtungen

Folgende publikumsintensive Einrichtung befinden sich im Untersuchungskorridor:
> Huttwil: Nationales Sportzentrum

> Affoltern-Weier: Schaukdserei

> Wasen: Bedeutendes Wandergebiet

> Sumiswald: Rekrutierungszentrum, Sportforum

» Trachselwald: Zither Kulturzentrum, Haflingerzentrum
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PUBLIKUMSINTENSIVE EINRICHTUNGEN IM UNTERSUCHUNGSGEBIET
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Figur 3

2.2. REFERENZANGEBOT

Als Referenz dient das Angebot des Fahrplans 2009. Es unterscheidet sich nur geringfiigig

vom Angebot des momentan geltenden Fahrplans.

Kernelemente
Heute verkehrt die Bahn bis Affoltern-Weier (Figur 4). Der Bahnbetrieb zwischen Affoltern-
Weier und Huttwil wurde mit dem Fahrplan 2004, mit Ausnahme einer Tagesrandverbindung

(am Morgen um 5:23 ab Huttwil und am Abend um 23:09 ab Ramsei) eingestellt.
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Der Abschnitt Affoltern-Weier - Huttwil wird heute durch die Buslinie Hasle-Riiegsau - Af-
foltern - Huttwil (- Eriswil) bedient. Diese Buslinie bietet sowohl in Hasle-Riiegsau als auch
in Affoltern-Weier (aus Richtung Huttwil) gute Anschliisse an die S-Bahn nach Burg-
dorf/Bern. Zudem besteht zu den Hauptverkehrszeiten in Huttwil ein schlanker Anschluss
Richtung Langenthal sowie ein stiindlicher Anschluss Richtung Wolhusen.

Zwischen Sumiswald und Ramsei besteht heute ein Halbstundentakt, der durch die S4 Affol-
tern-Weier - Sumiswald - Ramsei - Bern und die Buslinie 481 Wasen - Sumiswald - Ramsei
gebildet wird. Die Buslinie 481 bietet in Ramsei sowohl einen schlanken Anschluss auf die
S44 Richtung Bern als auch Richtung Langnau. Die S4 bietet zudem in Ramsei wahrend der

Hauptverkehrszeit einen Anschluss auf den Bus von/nach Langnau.
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NETZGRAFIK REFERENZANGEBOTE (entspricht dem Fahrplan 2008/2009)
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Figur 4: Es sind nur die wichtigsten Linien fiir den Korridor Ramsei - Huttwil dargestellt.
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Ortliche Verfiigbarkeit

Teilweise liegen die Bahnhofe im Untersuchungsgebiet exzentrisch zu den jeweiligen Sied-
lungen und Arbeitsplatzgebieten. Dies gilt besonders fiir Diirrenroth, Affoltern und Sumis-
wald. In Diirrenroth und Affoltern liegt der Bahnhof ausserhalb der zusammenhdngenden
Siedlung, die sich im Gegensatz zum Bahnhof auf einer Anhéhe befindet. In Sumiswald ist
das Zentrum mit einer vergleichsweise hohen Dichte an Beschadftigten und Einwohner nicht
innerhalb des 750 m Einzugsbereichs der Bahn. Diese Gebiete werden durch die Buslinie 481
erschlossen. Durch den 6ffentlichen Verkehr nicht erschlossen ist der Sumiswalder Ortsteil

Bifang/Breiten mit rund 300 Einwohnern (siehe Figur 5).

OV - ERSCHLIESSUNG SUMISWALD

W

" Ausserhalb s
Bahnerschliessung

" Ausserhalb ;
Bahnerschliessung 1500
Meter y

&
a

N N
6-15 A A
16 - 30
= 31-50
= 51- | |

[T Einzugsbereich Bahn 750m _ - |

Vb St

Figur 5 Quellen: Einwohner: Eidgendssische Volkszahlung 2000, Bundesamt fiir Statistik, 2000; Arbeitspldtze: Eidgends-
sische Betriebszahlung 2005, Bundesamt fiir Statistik, 2007.

Mit den bestehenden Buslinien werden die einzelnen Orte im Korridor in Bezug auf die ort-
liche Verfiigbarkeit besser erschlossen als mit der Bahn. Dies gilt inshesondere fiir Affoltern

und Diirrenroth (siehe Figur 6/Figur 7).
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BESCHAFTIGTE 2001

Beschiftigte

6-10 A

1-5
11-25
26 - 50 1’
51-
- Einzugsbereich Bus 400 m ;
Einzugsbereich Bahn 750 m
Haltestelle Bus
Haltestelle Bahn |
ﬁ_ Bahl:“l_me 0 5001'000 2'000 1
— Buslinie I Veter

Figur 6 Quelle: Eidgendssische Betriebszahlung 2005, Bundesamt fiir Statistik, 2007.
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EINWOHNER 2000

1-5

6-15 A

16 - 30 ;
31-50 E
51 - z
Einzugsbereich Bus 400 m
Einzugsbereich Bahn 750 m
Haltestelle Bus i

Bahltestelle Bahn |
—— Babhnlinie ’
A o 0 5001000 2000
. Buslinie  MESC—wmm—_—Veter

Figur 7 Quellen: Eidgendssische Volkszéhlung 2000, Bundesamt fiir Statistik, 2000.
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Reisezeiten, Transportkette

Das heutige Angebot ist derart aufgebaut, dass aus dem Untersuchungsgebiet gute Verbin-
dungen Richtung Burgdorf/Bern (1/2-h Takt ab Sumiswald) bestehen. Die schnellsten Ver-
bindungen Richtung Burgdorf/Bern fithren fiir das gesamte Untersuchungsgebiet via Hasle-
Riiegsau.

Aus dem nordlichen Teil des Untersuchungsgebietes (Affoltern, Diirrenroth) bestehen zu-
dem wahrend der Hauptverkehrszeit gute Verbindungen Richtung Langenthal. Der siidliche
Teil des Untersuchungsgebietes verfiigt {iber gute Eckanschliisse Richtung Langnau. Relativ
unattraktiv hingegen sind die Verbindungen Huttwil/Diirrenroth - Langnau (2x Umsteigen,
keine schlanken Anschliisse) und Sumiswald - Langenthal (2x Umsteigen, schlanke An-
schliisse nur wahrend den Hauptverkehrzeiten). Ab Sumiswald besteht zusdtzlich halb-

stiindlich die Mdglichkeit via Burgdorf nach Langenthal zu fahren.

Erfolgskontrolle gemdss Angebotsverordnung
Die Angebotsverordnung des Kantons Bern unterscheidet zwischen vier verschiedenen An-
gebotsniveaus. Das Untersuchungsgebiet lasst sich gemass dieser Definition den in Tabelle 1

aufgefiihrten Niveaus zuordnen.

ANGEBOTSNIVEAUS IM UNTERSUCHUNGSGEBIET

Angebots- | Kurspaare Korridor Belegung: Perso- | Kontrolle
niveau nen pro Kurs? Minimala.

soll ist Ziel | Min | Ist

1 4-15 | 7 Sumisw. - Trachselw. — Griinenm. - Heimish. | 6 v

2 16-25 | 16 Affoltern-Weier — Huttwil BUS 10 v

2 16-25 | 19 Sumiswald-Griinen - Wasen i. E. BUS 10 6 7 v

2 16-25 | 17 Ramsei - Sumiswald-Griinen BUS 10 6 15 v

2 16-25 | 18 Sumiswald-Griinen - Affoltern-Weier BAHN 35 20 8 -

2 16-25 | 18 Ramsei - Sumiswald-Griinen BAHN 35 20 15 -

Tabelle 1 Quelle: Kanton Bern, 1997

Wie Tabelle 1 zeigt, werden die Minimalanforderungen (Min) gemdss kantonaler Angebots-
verordnung im Untersuchungsgebiet von den Buslinien eingehalten. Die Bahn verpasst die

Minimalanforderungen deutlich.

1 Durchschnittliche Belastung je Kurs Mo - Fr gemdss Fahrgastzéhlung BLS Fahrplan 2006,/2007
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Beurteilung des heutigen Angebots durch die Nutzer

Im Jahr 2005 wurde durch die regionale Verkehrskonferenz Oberaargau eine Haushaltsbefra-
gung zum heutigen Verkehrsangebot der Region durchgefiihrt (3B-AG, 2005). Das Hauptau-
genmerk dieser Befragung war die Akzeptanz des neuen Busangebotes zwischen Affoltern-
Weier und Huttwil, das seit dem Fahrplanwechsel 2004 das bisherige Bahnangebot auf die-
sem Abschnitt ersetzt.

Mit dem Fahrplanwechsel 2004 wurde die Bahnlinie Huttwil - Ramsei - Burgdorf und
die direkte S-Bahnlinie Huttwil — Ramsei - Bern, die wahrend der Hauptverkehrszeiten ver-
kehrte, eingestellt. Dadurch ist die Nachfrage auf dem Korridor Affoltern-Weier - Huttwil
um rund 20% zuriickgegangen?. Auf dem Abschnitt Huttwil - Langenthal konnte aber im
selben Zeitraum eine Zunahme der Nachfrage in dieser Gréssenordung beobachtet werden3.
Folglich hat sich der Nachfragestrom Huttwil - Burgdorf/Bern mit der Angebotsumstellung
auf die Strecke via Langenthal verlagert.

Gemiss der Auswertung der Haushaltsbefragung ist die Mehrheit der OV-Nutzer im Un-
tersuchungsgebiet mit dem heutigen Angebot zufrieden. Unter anderem wird die bessere
oOrtliche Erschliessung der Gemeinde Diirrenroth durch den Bus als Vorzug des heutigen
Angebots genannt. Folgende Punkte werden negativ beurteilt:
> In Huttwil bestehen nur wahrend der Hauptverkehrszeit gute Anschliisse Richtung Lan-

genthal.
» Fiir den Schiilerverkehr zwischen Diirrenroth und Huttwil ist das heutige Busangebot un-

attraktiv (Busankunftszeit in Huttwil deckt sich nicht mit dem Schulbeginn).

2.3. ZUKUNFTIGES UBERGEORDNETES BAHNANGEBOT

Grundlage fiir das zukiinftige iibergeordnete Angebot ist das Angebot des Fahrplans
2008/2009 und die laufenden Planungen im Rahmen der 1. und 2. Teilerganzung S-Bahn

Bern mit einem Halbstundentakt Burgdorf - Ramsei.

2 Nachfrageentwicklung auf dem Korridor Affoltern-Weier — Huttwil Fahrplan 2004: 378 Personen/Tag, Fahrplan 2007: 296
Personen/Tag (-84 Personen oder -22%).

3 Nachfrageentwicklung auf dem Korridor Huttwil - Langenthal (Querschnitt Huttwil - Rohrbach): Fahrplan 2004: 1182
Personen/Tag, Fahrplan 2006: 1304 Personen/Tag (+122 Personen oder +10%).
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2.4. NACHFRAGE

2.4.1. NACHFRAGESTRUKTUR

Die Analyse der Nachfragstruktur basiert auf den Zahlen der Pendlerstatistik 2000 (Bundes-
amt fiir Statistik, 2004). Da es zwischenzeitlich keinen nennenswerten strukturellen Verdn-
derungen im Untersuchungsgebiet gab, ist davon auszugehen, dass die Grossenordnung der
Zahlen der Pendlerstatistik 2000 noch heute Giiltigkeit haben.

Die Pendler aus dem Untersuchungsgebiet sind grossmehrheitlich nach Burgdorf und
Bern ausgerichtet und nutzen hierfiir zu 54% das 6ffentliche Verkehrsangebot. Weiter von
Bedeutung sind die Pendler nach Liitzelfliih und Hasle-Riiegsau, die jedoch nur wenig
Gebrauch vom 6ffentlichen Verkehr machen.

Sumiswald mit rund 2400 Arbeitspldtzen weist eine nennenswerte Zahl an Zupendlern

auf, die vor allem aus dem Haupttal (Achse Burgdorf - Langnau) stammen.

ZU- UND WEGPENLDER VON SUMISWALD GEMASS PENDLERSTATISTIK 2000

dler 2000 der ind i d, Affoltern i.E, Zupendler 2000 nach
Diirrenroth (Berufs- und Ausbildungspendler)

600 D0V Schiller

54%
500 DOV Erwerbstitige

DOV Schiiler

ooV En

W MIV Erwerbstitige

400 [ 54% = Modalsplit: OV Anteil
300

600

500 W MIV Erwerbstdtige

400 o
54% = Modalsplit: OV Anteil

300
14% 9% 28% 10%

200 T 200
12% 9 y 9
100 100
0
[

Korridor zw. Burgdorf-  Langnau  Liitzelflih  Huttwil
Litzelflih-  Bern Korridor zw. Korridor zw. ~ Liitzelfliih  Korridor ~ Trachselwald
Burgdorf Burgdorf-  Langnau- Huttwil-

Liitzelflih  Liitzelfliih Affoltern

Anzahl Weg-Pendler pro Tag
Anzahl Zu-Pendler pro Tag

Figur 8

Schiilerverkehre
Oberstufen Schulen (ab 7. Klasse) befinden sich in Huttwil, Affoltern, Wasen und Sumiswald
und Heimisbach (siehe Figur 9), wobei Affoltern nur iiber eine Realschule verfiigt. Die Zu-
ordnung der einzelnen Orte zu den jeweiligen Schulen ist aus Figur 9 ersichtlich. Eine Be-
sonderheit stellt die Zuordnung der Sekundarschiiler aus Affoltern, Weier und Hausermoos
zur Sekundarschule in Wasen dar. Der dadurch generiert Schiilerverkehr verlauft tangential
zum bestehenden 6ffentlichen Verkehrsangebot und wird deshalb mit einem separaten
Schulbus abgedeckt.

Die Gymnasien und Gewerbeschulen der Region befinden sich in Langenthal, Burgdorf

und Langnau (nur Gewerbeschulen).
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OBERSTUFENSCHULEN IM KORRIDOR UND UBERGEORDNETE SCHULANGEBOTE

Gymnasium
Langenthal

i
Sek- und Real

Sek- und Real
Sumiswald

%

S Euads .
== Gemeindegrenzen
1 Sekundarschule ausserhalb
Gemeinde

T

=== Abgrenzung Einzugsbereich

Gymnasium Gymnasium

Burgdorf

LT VN

Figur 9 Die Berufschulen haben aus allen Gemeinden Schiiler

2.4.2. NUTZUNG DES HEUTIGEN ANGEBOTES

Die Analyse der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrsangebots beruht auf Nachfragedaten
(Ein- und Aussteiger pro Haltestelle und Kurs) der BLS AG aus den Jahren 2006 (Bahn) und
2007 (Bus). Die Werte sind Jahresmittelwerte sie konnen saisonal um +30% schwanken,

wobei im Winterhalbjahr die Nachfrage tendenziell hoher ist als im Sommerhalbjahr.
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Ganglinie der Querschnittsbhelastungen

Die Betrachtung der Ganglinie der S-Bahnlinie 4 und der Buslinie 481 auf dem Abschnitt
Ramsei - Sumiswald (Figur 10) zeigt eine deutliche Morgen- und Abendspitze fiir den Pend-
lerverkehr Richtung Burgdorf/Bern. Die Nachfrage teilt sich dabei fast paritatische zwischen
Bus und Bahn, obwohl die Bahn im Gegensatz zum Bus eine umsteigefreie Verbindung Rich-

tung Burgdorf/Bern bietet.

GANGLINIE IM QUERSCHNITT (QS) GRUNENMATT - RAMSEI MONTAG-FREITAG

Fahrtrichtung Ramsei Fahrtrichtung Sumiswald
Fahrgaste / h im QS Fahrgéste/h im QS
120 120
100 % 100 —‘
£
80 ,‘3 80
I I & 1
& 60
~

60 r» i —
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g
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40 I kS
= % 40 H . 5
20 ] <<
H H H 2 20 Ef|~
i nimllB :
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0 o 5
5-6 6-7 7-8 8-9 11-12 12-13 13-14 16-17 17-18 18-19 19-20 56 67 7-8 89 11-12 12-13 13-14 16-17 17-18 18-19 19-20~
Kapazitiit 4 Pers. / m2 Uhrzeit Kapazitit 4 Pers. / m2 Uhrzeit
Kapazitét 2 Pers. / m2 Kapazitat 2 Pers. / m2
Sitzplatzkapazitdt [ Bus 481; QS Griinenmatt - Ramsei [ S4; QS Griinenmatt-Ramsei Sitzplatzkapazitdt [ Bus 481; Ramsei - Griinenmatt B S4; QS Ramsei - Griinenmatt

Figur 10

Nordlich von Sumiswald erreicht die Querschnittsbelastung nur ein Drittel des Wertes siid-
lich von Sumiswald (Figur 11). Dies bedeutet, dass 2/3 der heutigen Nachfrage sowohl auf

der Bahn als auch auf der Buslinie durch Sumiswald generiert wird.

GANGLINIE IM QS SUMISWALD - GAMMENTHAL (S4) BZW. SUMISWALD-OBEREI
(BUS 481)

Fahrtrichtung Sumiswald Fahrtrichtung Affoltern-Weier bzw. Wasen
Fahrgaste /h im QS Fahrgiste/h im QS
120 120

100

100

1 Standardbus
N
S

°Tﬂﬂ_mm O . mmﬂﬂmmmﬂmﬂﬂﬂmﬂﬂﬂﬂﬂﬂ

5-6 67 7-8 89 11-12 12-13 13-14 16-17 17-18 18-19 19-20

1 Standardbus

56 67 7-8 89 11-12 12-13 13-14 16-17 17-18 18-19 19-20
Uhrzeit

Kapazitit 4 Pers. / m2 Kapazitit 4 Pers. / m2 Uhrzeit
Kapazitat 2 Pers. / m2 ” . N K_apazvtat 2 PE_[S. / m2 . . . .
pcita 154 QS G'thal -Swald O Bus 481 QS Oberei - Swald Sitzplatzkapazitit 54 QSSwald- G'thal ©1Bus 481 QS Swald - Oberei

Figur 11
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Die grdssten Querschnittsbelastungen der Buslinie 471 (Figur 12) sind auf den Abschnitt
Affoltern-Weier - Huttwil. Die Linie verfiigt iiber eine Morgen- und eine Abendspitze in
beide Richtungen. Dies ldsst sich damit erkldren, dass auf dieser Linie sowohl Pendler Rich-
tung Huttwil/Langenthal als auch Pendler Richtung Hasle/Burgdorf verkehren, wobei der
Pendlerverkehr Richtung Hasle/Burgdorf bedeutender ist als Richtung Huttwil/Langenthal.
Aufgrund der Reisezeiten ist davon auszugehen, dass Reisende aus dem Untersuchungs-
gebiet Richtung Burgdorf/Bern die Strecke via Hasle-Riiegsau wahlen. Die Verbindung via
Huttwil ist nur fiir Reisende mit den Zielen Herzogenbuchsee, Langenthal und den Gebieten

Ostlich davon interessant.

Aus den Querschnittshelastungen der Linie 471 ist ausserdem ersichtlich, dass Affol-

tern-Weier ein bedeutender Umsteigeknoten ist.

GANGLINIE BUSLINIE 471 IN VERSCHIEDENEN QUERSCHNITTEN

- . " - . - Kapazitiit 4 Pers. /
Buslinie 471 Fahrtrichtung Hasle-Riiegsau Kapaitit 4 Pers. Buslinie 471 Fahrtrichtung Huttwil Kapazitit 2 Pers. / m2
Fahrgéste/h im QS Kapazitat 2 Pers. / Fahrgaste/h in QS Sitzplatzkapazitat
Sitzplatzkapazitit
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005 Affoltern - Riiegsbach 0105 Riiegsauschachen - Hasle - Rilegsau B30 Nasle-Ruegzay - Riegsz 188 Riegshach - Affolten

Figur 12

Maximale Auslastung des starksten Kurses
Die Tagesganglinien zeigen, dass die Kapazitdtsgrenze (Sitzpldtze) bei keiner Linie ausser
der Linie 481 {iberschritten wird. Die maximale Auslastung des starksten Kurses der Linie
481 wird zwischen Sumiswald und Ramsei erreicht und liegt mit fast 60 Personen an der
Kapazitdtsgrenze eines Standardbusses.

Die Zahl der Fahrgdste im stdarksten Kurs der S4 ist zwischen Ramsei und Sumiswald mit
75 Personen hoher als die des stdrksten Kurses der Buslinie 481 auf diesem Abschnitt, sie
liegt aber iiber der Kapazitdt eines Standardbusse (bei einer Stehplatzauslastung von 4 Per-
sonen pro m?).

In Figur 13 ist zusdtzlich zur mittleren Auslastung des starksten Kurses das maximale

Fahrgastaufkommen aufgetragen. Daraus wird ersichtlich, dass das Fahrgastaufkommen
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zwischen Sumiswald und Ramsei auch am Wochenende die Kapazitdt eines Standardbusses

iibersteigen kann.

MITTLERES UND MAXIMALES FAHRGASTAUFKOMMEN AUF DER S4

SUMISWALD-RAMSEI AFFOLTERN-SUMISWALD

S4 Ramsei - Grii Fahrgastaufkommen S4 Sumiswald - Affoltern
Fahrgaste Fahrgiste

120
120

100

Ramsei ab
9.07 80
80

Affolt. ab
60 Ramsei ab Ramsei b

Ramsei ab A 15.38
17.07 40 17.07 16.07
40 »
Affolt. ab Ramsei ab _ Affolt. ab
6.38 16.07 16.38
0 Afflt. ab R 7 0

Affolt. ab
638 17.07 16.38 MO-FR SA 0

MO-FR SA Ny
O Max-Wert  Mittelwert

O Max-Wert B Mittelwert

Figur 13

2.5. SCHWACHSTELLEN DES HEUTIGEN ANGEBOTES

Aufgrund der Siedlungs- Nachfragestruktur konnen folgende Schwachstellen beim heutigen

Angebot identifiziert werden:

Ortliche Verfiigbarkeit

» Teilweise schlechte Erreichbarkeit des Sumiswalder Wohn- und Arbeitsplatzgebiet im Zent-
rum, inshbesondere jene entlang der stillgelegten Bahnlinie nach Wasen und der Ortsteil

Bifang/Breiten.

Reisezeiten, Transportketten

» S-Bahnverbindung (S4) nach Bern relativ langsam (keine beschleunigte S-Bahn ab Burg-
dorf)

» keine durchgehend schlanken Anschliisse von Diirrenroth via Huttwil nach Langenthal
» keine schlanken Anschliisse zwischen S4 und S44 in Ramsei Richtung Langnau

» Eckverbindung Affoltern - Sumsiwald - Wasen passt nicht fiir den Schiilerverkehr.

Kapazitaten / Auslastung

» Die Minimalanforderungen der Angebotsverordnung werden bei der Bahn nicht eingehal-

ten.
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2.6. WEITERE VERKEHRE (GUTERVERKEHR)

Die Bahnstrecke Huttwil - Sumiswald - Ramsei wird neben dem Personenverkehr auch noch
fiir den Giiterverkehr und fiir Dienstfahrt (Baudienst, Uberfiihrungsfahrten zur BLS-
Werkstdtte in Oberburg) benutzt.

Der Giiterverkehr dient in erster Linie der Belieferung eines Grosskunden in Sumiswald
mit einem jahrlichen Transportvolumen von rund 60'000 Tonnen, was einem wochentlichen
Ganzzug entspricht. Fiir die Belieferung dieses Grosskunden ist allerdings nur der Erhalt des
Abschnitts Ramsei - Sumiswald erforderlich, da die Zufahrt via Ramsei erfolgt. Ab Huttwil
erfolgen ca. 2-3 mal wochentlich Zustellungen nach Diirrenroth (landw. Genossenschaft)

und Affoltern-Weier (Kesselwagen).
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3. GRUNDSATZE FUR DIE ZUKUNFTIGE ERSCHLIESSUNG

In Bezug auf die zukiinftige Erschliessung konnten in Abstimmung mit den Mitgliedern der
Projektbegleitgruppe die nachstehenden Grundsdtze formuliert werden. Sie orientieren sich

weitgehend am Standard des heutigen Angebotes.

Angebotsniveau:

Grundsdtzlich heutiges Angebotsniveau aufrechterhalten

> Halbstiindliche Verbindungen ab Sumiswald Richtung Burgdorf/Bern bis 20.00 Uhr (Mo-So)
» Stiindliche Verbindungen ab Affoltern-Weier nach Bern/Burgdorf und Huttwil (mit Anschl.

nach Langenthal und Luzern)

Transportketten und Anschlusspriorititen:

1. Prioritdt: Verbindungen nach Burgdorf - Bern
» Halbstiindlich ab Sumiswald
» Stiindlich ab Affoltern-Weier

2. Prioritdt: Langnau

3. Prioritdt: Langenthal
Die oben genannten Anforderungen sind Mindestanforderungen.

Betriebszeiten
Die angestrebten zukiinftigen Betriebszeiten sollen dem heutigen Niveau entsprechen, d.h.
auch zukiinftig soll bis 24:00 ein stiindliches Angebot bis Sumiswald bestehen.

Anforderungen an die Beforderungskapazititen

Die Beforderungskapazitdten sind derart auszulegen, dass die heutige Nachfrage ohne Eng-
pdsse abgewickelt werden kann. Da im Untersuchungsgebiet kein massgebendes zusdtzliches
Wachstum in den ndchsten 10-15 Jahren zu erwarten ist, geniigt die Dimensionierung des
zukiinftigen Angebots auf der Grundlage der heutigen Nachfrage. Als Einzelereignisse auf-
tretende Nachfragespitzen, die z.B. durch Reisegruppen hervorgerufen werden, dienen nicht
als Dimensionierungsgrundlage. Zur Abdeckung solcher Nachfragespitzen wird bei den Bus-
losungen eine in diesem Fall zweckmdssige Anmeldepflicht fiir Reisegruppen unterstellt. Das
bedeutet, dass durch Reisegruppen ausgeldste Spitzennachfragen iiber planbare Beiwagen

und damit iiber die Betriebsreserve abgedeckt werden.
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4. VARIANTENENTWICKLUNG

4.1. VORGEHEN

Basierend auf den Ergebnissen der Marktanalyse sowie den definierten Grundsdtzen werden
im Folgenden verschiedene Varianten fiir die Erschliessung des Korridors Ramsei — Huttwil
vorgestellt. Der Variantenfdcher wird dabei bewusst weit gedffnet und alle Konzeptideen,

die den vereinbarten Erschliessungsgrundsdtze (siehe Kap. 3) geniigen, erwogen.

4.2. ELEMENTE FUR DIE VARIANTENENTWICKLUNG

Bevor die einzelnen Varianten vorgestellt werden, sollen im Folgenden denkbare Elemente
der Varianten auf ihre Zweckmaissigkeit hin gepriift werden. Diese Uberpriifung geschieht
auf der Basis folgender Kriterien:

> Angebotsqualitat,

> Betriebskosten,

» Machbarkeit.

Schienengebundener Personenverkehr auf der Strecke Ramsei — Huttwil

Die Bahnlinie Ramsei — Huttwil wird heute auf der ganzen Linge von Personenziigen befah-
ren, wobei nur der Abschnitt Ramsei - Affoltern-Weier integral genutzt wird. Auf dem Ab-
schnitt Affolten-Weier — Huttwil verkehrt nur ein Zug pro Richtung und Tag. Die Infrastruk-

tur der gesamten Strecke befindet sich heute somit im betriebsbereiten Zustand.

Empfehlung

Auf der gesamten Strecke ist ein schienengebundener Personenverkehr moglich, was in der
Variantenentwicklung entsprechend beriicksichtigt wird. Allerdings entsprechen die Bahn-
hofe entlang der Strecke nicht dem S-Bahn-Standard und den Vorgaben des Behindertenge-
setztes. Bei einer zukiinftigen integralen Nutzung der Bahnlinie fiir den Personenverkehr
waren entsprechende Investitionen notig. Je nach Variante kann aber in Anlehnung an das

heutige Angebot nur ein Teilabschnitt dieser Strecke vom Personenverkehr genutzt werden.

Schienengebundener Personenverkehr nach Wasen im Emmental
Zwischen Sumiswald und Wasen besteht eine Bahnverbindung, die seit 1994 nur noch durch
den Giiterverkehr genutzt wird. Die Siedlungsgebiete von Sumiswald und Wasen werden

durch diese Bahnlinie aufgrund ihrer Tallage nur teilweise erschlossen.
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Eine Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf dieser Strecke wdre nur moglich, wenn die
dafiir notwendige Infrastruktur an den Bahnhofen erneuert resp. wieder hergerichtet wiir-
de.

Empfehlung

Weil einerseits die Erschliessungswirkung der Bahnlinien nach Wasen eher ungeniigend ist
und andererseits die erforderlichen Investitionen in die Infrastruktur und deren Betrieb
sehr kostenintensiv waren, wird diese Option fiir die Variantenentwicklung nicht weiter

verfolgt.

Direkte Bahnlinie Sumiswald - Ramsei — Langnau
Aufgrund der Bahninfrastruktur konnte eine direkte Bahnlinie von Sumiswald via Ramsei

nach Langnau gefiihrt werden.

Empfehlung

Die Nachfrageanalyse hat gezeigt, dass die Verkehrsstréme im OV aus dem Untersuchungs-
gebiet grossmehrheitlich Richtung Burgdorf und Bern ausgerichtet sind. Folglich muss auch
das Bahnangebot diesen Nachfragestromen entsprechen. Eine direkte Bahnverbindung Su-
miswald - Ramsei - Langnau deckt sich nicht mit dieser Nachfrage und kommt daher fiir die

Variantenentwicklung nicht in Betracht.

Aufhebung der Spitzkehre in Ramsei
Auf der Verbindung Sumiswald - Ramsei - Burgdorf/Bern miissen die Ziige in Ramsei ge-
wendet werden, wodurch die Fahrzeit um 3 Minuten verlangert wird. Durch den Bau einer

Umfahrungsschlaufe konnte dieser Mangel behoben werden.
Empfehlung

Die Investitionskosten sind gemdss den Angaben der BLS-Infrastruktur zu hoch (25 - 35

Mio. CHF), um einen entsprechenden Ausbau rechtfertigen zu konnen.
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UBERSICHT OPTIONEN FUR DIE VARIANTENENTWICKLUNG

zwischen Sumiswald
und Burgdorf/Bern

duktion infolge kiirzerer
Fahrzeit

zu hoch, raumpla-
nerisch schwierig

Angebotsqualitat Betriebskosten Machbarkeit Empfeh-
Pro | Kontra lung
Schienengebundener Personenverkehr auf der Strecke Ramsei — Huttwil
Direkte Bahnverbin- | Investitionsbedarf Teilweise personalinten- | gegeben ja
dung ab dem Unter- | bei der Infrastruktur | sive Infrastruktur
suchungsgebiet in den ndchsten
Richtung Bern Jahren
Schienengebundener Personenverkehr auf der Strecke nach Wasen im Emmental
Direkte Bahnverbin- | Schlechtere ortliche | Personalintensive Infra- | gegeben nein
dung ab Wasen Erschliessung durch struktur zwischen Su-

Bahn als durch Bus miswald und Wasen
Direkte Bahnlinie Sumiswald — Ramsei — Langnau
Direktverbindung Nachfragestarke Evtl. deutlich hoher, weil | gegeben nein
Sumiswald - Lang- Verbindung Sumis- zusatzlich Bahnverbin-
nau wald - Burg- dung Richtung Bern

dorf/Bern nicht erforderlich ware

mehr umsteigefrei
Aufhebung Spitzkehre Ramsei
Reisezeitverkiirzung Tendenziell leichte Re- Investitionskosten | nein

Tabelle 2

Option Abtausch S4 und S44 im Emmental

Angebot

> Die S44 verkehrt ab Burgdorf als beschleunigte S-Bahn und ist dadurch zwischen Burgdorf
und Bern 6 Minuten schneller als die S4. Mit einem Abtausch der S4 und S44 ab Ramsei

(d.h. S4 wird nach Langnau gefiihrt und S44 Richtung Sumiswald/Affoltern-Weier) kdnnte

die Bahnverbindung Affoltern-Weier - Sumiswald - Ramsei von diesem Fahrzeitvorteil pro-

fitieren und entsprechend in Bezug auf ihre Angebotsqualitdt gestdrkt werden.

» Fiir Langnau ergdbe sich durch den Abtausch der beiden Linien kein Nachteil, weil Rich-

tung Bern die Verbindung via Konolfingen sowohl in Bezug auf die Fahrzeiten als auch in

Bezug auf die Haufigkeit (drei Ziige pro Stunde und Richtung) deutlich attraktiver ist.

» Mit den Abtausch der beiden S-Bahnlinien gingen allerdings die Anschlussverbindung

Burgdorf - Langnau - Trubschachen -Luzern und Ramsei - Langnau - Bern verloren, denn

die heutige S-Bahnverbindung Ramsei - Langnau (S44) gibt in Langnau Anschluss an den

nur stiindlich verkehrenden Regionalexpress nach Luzern und Bern. Die Verbindung nach

Bern via Langnau ist fiir Reisende ab Zollbriick und Neumiihle nach Bern beziiglich der

Reisezeiten interessant. Die Anschliisse Richtung Bern miissten neu durch die zur Haupt-

verkehrszeit verkehrende Buslinie Ramsei - Langnau (- Fankhaus) hergestellt werden
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(vgl. Figur 14). Die Verbindung Trubschachen - Burgdorf ware durch die Buslinie Fankhaus
- Langnau gewdhrleistet (Anschluss an die S4 in Langnau), wobei die Reisezeit bis Burg-
dorf wegen des schlechteren Anschlusses in Langnau rund 5 Minuten langer wiirde. Die
Buslinie Fankhaus - Ramsei miisste hierfiir aber in Langnau getrennt werden und beide
Liniendste wdren entsprechend separat zu betreiben. Auf die Zahl der erforderlichen Bus-

umldufe hatte dies keinen Einfluss.

ANSCHLUSSE IN LANGNAU NACH ABTAUSCH DER LINIEN S4 UND S44 IN RAMSEI

Sumiswald
A

33

02| 1~ 04
55 29 s |54
31

Burgdorf / Bern
A A

Ramsei

Durchbindung nach Fankhaus nicht
mehr méglich. Bus Fankhaus -
Langnau in sich wenden. 43
Langnau i. E. 16 Trubschachen Fankhaus
52| , \
08 22| 1.-~ 34

38 05/ 06 23 11

54 52 | |44

Bern

N
ulezn

A AA
= ~
\
\
«w
ressnaem

Figur 14

> In Hasle-Riiegsau ergdbe sich mit dem Abtausch der S-Bahnlinien ein schlanker Anschluss
von Sumiswald kommend Richtung Thun. Ausserdem miisste gemdss heutigem Angebot die
Buslinie 471 Hasle-Riiegsau - Huttwil gedreht werden, wodurch der Anschluss in Huttwil

Richtung Langenthal verbessert wiirde.
Betriebskosten

» Ein Abtausch der beiden S-Bahnlinien hat keine grésseren Auswirkungen auf die Betriebs-

kosten fiir den Personenverkehr.
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Machbarkeit

> Die Machbarkeit des Abtauschs der beiden S-Bahnlinien ist hinsichtlich der Fahrlagen auf
der Einspurstrecke ab Langnau bis zur Verzweigungsstelle Obermatt zu priifen.

» Wie die Streckengrafik (Figur 15) zeigt, ist ein Abtausch der beiden S-Bahnlinien gemadss
heutiger Fahrlage moglich, da zwischen Langnau und der Verzweigungsstelle Obermatt

kein Kreuzungskonflikt entsteht und die minimale Zugfolgezeit nicht unterschritten wird.

Empfehlung
» Der Abtausch der beiden S-Bahnlinien ist machbar. Er wird deshalb fiir die Variantenent-

wicklung in Betracht gezogen.

STRECKENGRAFIK LANGNAU - RAMSEI - BURGDORF

Langnau 00 |

Obermatt

Ramsei ot

Liitzelfliih

\r4

Hasle-Rijegsau\:'

Oberburg
B-Steinhof
Burgdorf

Figur 15
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4.3.1. UBERSICHT
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MOGLICHE ERSCHLIESSUNGSVARIANTEN

UBERSICHT ERSCHLIESSUNGSVARIANTEN

Bahnvarianten

Ist-Zustand, Referenzvariante:
Bahnbetrieb bis Affoltern-Weier

Bahnvariante 1:
Wiederaufnahme Bahnbetrieb

Bahnvariante 2:
Bahnbetrieb bis Sumiswald

Busvariante 1:
S44 nur bis Liitzelflih und S4 bis
Langnau

Busvariante 2:
S4 nur bis Hasle-Riiegsau und S44
bis Langnau
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Tabelle 3

4.3.2.

BAHNVARIANTEN
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Busvarianten

Die Bahnvarianten sehen auch zukiinftig einen Bahnbetrieb ab Ramsei Richtung Griinen-

matt vor. Die Varianten unterscheiden sich in der Lange des zukiinftig von Personenziigen

befahrenen Streckenabschnitts. Neben den nachfolgend aufgefiihrten Varianten wird zu-

satzlich der Betrieb gemdss heutigem Fahrplan als Ist-Variante in die Bewertung mit aufge-

nommen (Ist-Variante; siehe Kap. 2.2).
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Bahnvariante 1: ,S44 BIS HUTTWIL”
Konzeptidee:

» Nutzung der bestehenden Bahninfrastruktur

Angebot
> Der Bahnbetrieb zwischen Affoltern-Weier und Huttwil wird wieder aufgenommen
> Die S-Bahnlinien S4 und S44 werden in Ramsei abgetauscht:

> S44 fahrt nach Sumiswald - Affoltern-Weier - Huttwil

» S4 fahrt nach Langnau

BAHNVARIANTE 1: ,S44 BIS HUTTWIL”

- Bus Langenthal

Fahrgzeugbedarf
Regeltakt:
Bahn = IST
Bus: 3 Fahrzeuge

Bern

Figur 16 Linienplan mit Fahrzeugbedarf

Betriebskosten

> Die Verldangerung der S44 bis Huttwil ist ohne zusdtzlichen Bahnumlauf moglich, die Be-
triebskosten der Bahn werden folglich nur geringfiigig hoher.

» Grundsdtzlich ware mit der Wiedereinfiihrung des Bahnbetriebs zwischen Affoltern und
Huttwil ein Verzicht auf die heutige Busbedienung moglich. Mit einem Verzicht auf die
heutige Busbedienung zwischen Affoltern und Huttwil lassen sich aber keine massgeben-
den Betriebskosteneinsparungen verbinden, weil die Strecken Hasle - Affoltern und Hutt-
wil - Eriswil weiterhin bedient werden miissen. Deshalb bleibt in Bahnvariante 1 die Bus-

linie Hasle - Affoltern — Huttwil - Eriswil unverandert.
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Machbarkeit

» Mit dem Abtausch der beiden S-Bahnen (S4 nach Langnau, S44 Richtung Sumis-
wald/Huttwil) ist die Wiederaufnahme des Bahnbetriebs bis nach Huttwil ohne zusdtzliche
Zugskomposition mdglich. Voraussetzung hierfiir ist aber eine vollstandige Automatisie-
rung der Strecke und der Verzicht auf 3 Zwischenhalte gegeniiber dem heutigen Zustand
(sofern in Huttwil kein 2. Lokfiihrer zur Verfiigung steht).

> Ohne Abtausch der beiden S-Bahnlinien wiirde eine Verlangerung des Bahnbetriebs bis

Huttwil (S4) eine zusdtzliche Zugskomposition erfordern.

Grobbeurteilung
BAHNVARIANTE 1: S44 BIS HUTTWIL UND S4 BIS LANGNAU
Pro | Kontra
Angebotsqualitdt:
> Fahrzeitverkiirzung Richtung Bern ab Diirrenroth > Verlust der Bahnumsteigeverbindungen Ramsei -
und Affoltern-Weier Langnau -Bern und Luzern - Trubschachen - Lang-
> Direktverbindung Huttwil - Sumiswald - Burgdorf - nau - Burgdorf ausserhalb HVZ, weil S4 in Langnau
Bern keinen Anschluss vermittelt.
> Schnelle Verbindung Huttwil - Langnau mit 1x > Kein Eckanschluss Wasen - Sumiswald - Affoltern
Umsteigen wéahrend HVZ moglich
» Schlechte Bahnanschliisse in Huttwil Richtung
Langenthal, Wolhusen sowie Bus Eriswil und Wys-
sachen
> Kein Anschluss in Affoltern-Weier von Sumiswald
auf Buslinie 471 von/nach Affoltern-Dorf.
Betriebskosten
» Kostenzuwachs beim Betrieb der Bahninfrastruktur
Tabelle 4
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Bahnvariante 2: ,S4 bis Sumiswald”

Konzeptidee:

> Gefdssgrosse moglichst optimal der Nachfrage anpassen

Angebot

» Zwischen Affoltern-Weier und Sumiswald wird der Bahnbetrieb eingestellt, ab Sumiswald
verkehrt die S4 nach Bern.

> Integraler %.-h-Takt zwischen Sumiswald-Griinen und Ramsei

» Die Buslinie 481 verkehrt neu zwischen Wasen i.E., Sumiswald, Affoltern i.E und Huttwil.

BAHNVARIANTE 2: S4 BIS SUMISWALD UND S44 BIS LANGNAU
- 1113 Langenthal &
S-Bahn R Q\“’é
Qﬁ{g { ¥
?“&0\\& Erinwil
& B
‘s“?\é . L @é@!\ Qc";\ Q\@s
‘s"@ S 2 a‘b‘a\
= &
& 1 &
Q'Q o I‘?‘b
Oite: 4 G‘o“ : é.‘@
K_ &5 . ; R
bl N T Fahrgzeugbedarf
S44 = = .
_ ) &30 & - N Regeltakt:
& & & | Bahn = IST
3 o —
& 74 . Bus: 3 Fahrzeuge

Figur 17 Linienplan mit Fahrzeugbedarf

Machbarkeit
> Die Wendezeit der S4 in Sumiswald geniigt, um einen zusdtzlichen Regionalzug Sumiswald

- Ramsei mit Anschluss an die S44 nach Bern zu fiihren.
Betriebskosten

> Die Aufhebung des Bahnbetriebs zwischen Affoltern-Weier und Sumiswald erlaubt keine

Einsparungen bei den Bahnumlaufen.
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> Die Zahl der Busumldufe bleibt gegeniiber der Ist-Variante unverandert, unter Umstanden
sind aber Einsparungen moglich, weil auf die Schulbuslinie Affoltern i.E. - Wasen verzich-

tet werden kann, denn diese Leistung wird neu durch die Buslinie 481 erbracht.

Grobbeurteilung

BAHNVARIANTE 2: S4 BIS SUMISWALD UND S44 BIS LANGNAU

Pro | Kontra

Angebotsqualitdt:

» Halbstiindliche Verbindung ab Sumiswald, Post > Keine Direktverbindung mehr von Affoltern-Weier
Richtung Burgdorf/Bern nach Burgdorf/Bern

> Direktverbindung Huttwil - Sumiswald - Wasen > Huttwil - Langnau mit 2x umsteigen

» Ganztdgig gute Verbindungen von Affoltern via > Schlechte Verbindung Wasen - Langnau (2x Um-
Huttwil nach Langenthal steigen, langere Fahrzeit)

> Kein Anschluss Buslinie 471 in Hasle-R. von/nach
Ramsei

Betriebskosten

» Einsparung beim Betrieb der Bahninfrastruktur

» Einsparung beim Busbetrieb durch Verzicht auf
Beiwagen im Winterhalbjahr

Tabelle 5

4.3.3. BUSVARIANTEN

Konzeptidee

Die Busvarianten sehen keinen schienengebundenen Personenverkehr zwischen Ramsei und
Huttwil vor. Betrachtet werden nur Busvarianten, die die Einsparung einer Zugskomposition
durch vorzeitiges Wenden der Ziige ermdglichen. Unter der Voraussetzung, dass die minima-
le Wendezeit 6 Minuten betrdgt, kommen hierfiir die Bahnhofe Hasle-Riiegsau (S4) und
Liitzelflith (S44) in Frage, wie die Streckengrafik (Figur 15) zeigt. Eine S-Bahnlinie nur bis
Ramsei kommt folglich nicht in Betracht, weil sich damit keine Zugskomposition einsparen

lasst.

Busvariante 1: ,S44 bis Liitzelfliih”
Angebot
> Die S44 wird in Liitzelfliih gewendet und die S4 ab Ramsei bis Langnau gefiihrt

» Zwischen Affoltern i.E. und Liitzelfliih verkehrt eine neue Buslinie
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BUSVARIANTE 1: ,S44 BIS LUTZELFLUH”

By Langenthal A
L

- f—

U

|__:Qé><<\
Fahrgzeugbedarf
. Regeltakt:
S Bahn - 1 (ggi. Ist)
B Bus: 4 Fahrzeuge

Figur 18 Linienplan mit Fahrzeugbedarf

Machbarkeit
> Fiir eine Kurzwende in Liitzelfliih stehen der S44 6 Minuten zur Verfiigung. Diese Wende-
zeit ldsst sich durch eine Beschleunigung der S44 zwischen Burgdorf und Liitzelfliih noch

verlangern (vgl. Variante Bahnbetrieb ab Huttwil)
Betriebskosten

» Bahnseitig ldsst sich ein Umlauf einsparen

» Fiir die neue Buslinie Liitzelfliith - Affoltern i.E. wird ein zusdtzlicher Busumlauf notig.
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BUSVARIANTE 1: ,S44 BIS LUTZELFLUH”

Pro

| Kontra

Angebotsqualitit: Ortliche und zeitliche Verfiigbarkeit

> Y2-h-Takt Sumiswald, Post - Burgdorf/Bern

> Keine Direktverbindung Sumiswald - Burgdorf/Bern

> Unterschiedliche Umsteigeorte Bahn-Bus

> Verlust Umsteigeverbindungen Ramsei - Langnau -
Bern und Luzern - Trubschachen - Langnau - Burg-
dorf ausserhalb HVZ, weil S4 in Langnau keinen
Anschluss vermittelt.

> Bus Liitzelfliih - Langnau gibt nur noch Anschluss
an S2 (-> Fahrzeitverldngerung Ramsei - Langnau -
Bern)

> Anschluss Eriswil - Langenthal in Huttwil nur
wahrend HVZ

> Schlechtere Ankunftszeit von Wyssachen in Huttwil
(Schiilerverkehr)

> Keine Verkniipfung Bus Liitzelfliih-G. - Langnau mit
Langnau - Fankhaus maglich

> Kein Anschluss Buslinie 471 in Hasle-R. von/nach
Ramsei

Betriebskosten

» Einsparung eines Bahnumlaufs (1 Komposition)
» Einsparung beim Betrieb der Bahninfrastruktur

> Ein zusdtzlicher Busumlauf erforderlich
> Zusdtzliche Beiwagen wahrend HVZ insbesondere

im Winterhalbjahr notwendig

Tabelle 6

Busvariante 2: ,S4 bis Hasle-Riiegsau”
Angebot

> Die S4 wird in Hasle-Riiegsau gewendet.

» Die Buslinie 471 verkehrt ab Affoltern-Weier nach Sumiswald

» Zwischen Sumiswald und Huttwil (- Eriswil) verkehrt eine neue Buslinie

» Zwischen Sumiswald und Hasle-Riiegsau verkehrt eine neue Buslinie
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BUSVARIANTE 2: ,S4 BIS HASLE-RUEGSAU*”
B
= S-Bahn
= = » s Option
fetd O‘t\
R.-%"‘@? 54 = ]
= — — Fahrgzeugbedarf
J L pmem— il
& & N Regeltakt:
h,l,,n & \_;5&\ & [ \,ﬁh Bahn - 1 (gg. Ist)
o g ... |Bus:5Fahrzeuge

Figur 19 Linienplan mit Fahrzeugbedarf

Machbarkeit
» Fiir eine Kurzwende in Hasle-Riiegsau steht der S4 mit 8 Minuten ausreichend Zeit zur

Verfiigung.

Betriebskosten

» Bahnseitig ldsst sich ein Umlauf einsparen

» Fiir die neue Buslinie Hasle-Riiegsau - Affoltern i.E. wird ein zusidtzlicher Busumlauf beno-
tigt.

» Fiir die Buslinien Sumiswald - Huttwil wird ein zusdtzlicher Busumlauf benétigt

INFRAS | 18. Januar 2008 | UBERPRUFUNG DES VERKEHRSMITTELS HUTTWIL-RAMSEI | VARIANTENENTWICKLUNG




137

Grobbeurteilung
BUSVARIANTE 2: ,S4 BIS HASLE-RUEGSAU“
Pro | Kontra
Angebotsqualitit: Ortliche und zeitliche Verfiigbarkeit
» Yz-stiindliche Anbindung Sumiswald, Post » Verlust ¥2-h-Takt S-Bahn Liitzelflih - Bern
> Y2-h-Takt Sumiswald, Post - Burgdorf/Bern > Keine Direktverbindung Sumiswald - Burgdorf/Bern
> Direktverbindung Huttwil - Sumiswald > Unterschiedliche Umsteigeorte Bahn-Bus

> Bus Hasle-Riiegsau - Langnau gibt nur noch An-
schluss an S2 (-> Fahrzeitverldngerung Ramsei -
Langnau - Bern)

Betriebskosten
» Einsparung eines Bahnumlaufs (1 Komp) » Zwei zusdtzliche Busumldufe erforderlich
» Einsparung beim Betrieb der Bahninfrastruktur » Zusdtzliche Beiwagen wahrend HVZ insbesondere
im Winterhalbjahr notwendig
» Verstdrkerkurse zwischen Liitzelfliih und Hasle-
Riiegsau erforderlich
Tabelle 7
4.4, FAZIT

Aufgrund der Auftragsstellung sind folgende Varianten detaillierter zu untersuchen:

> Referenzvariante

» Bahnvariante 1 ,S44 bis Huttwil”

» Mindestens eine Busvariante, d.h. Variante ohne Bahnbetrieb im Korridor

Neben den genannten Varianten ist die Bahnvariante 2 ,S4 bis Sumiswald” ndaher zu unter-

suchen, weil diese Variante hinsichtlich Angebotsqualitédt (%2-stiindlicher Bahntakt ab Su-

miswald Richtung Burgdorf/Bern, %-stiindliches O0V-Angebot ab Sumiswald-Post) und Be-
triebskosten (Verzicht auf Beiwagen im Winterhalbjahr) sehr giinstig erscheint.

Von den beiden Busvarianten ist die Busvariante 1 ,S44 bis Liitzelfliih” hinsichtlich der
Angebotsqualitdt und der Betriebskosten deutlich giinstiger als die Bussvariante 2 ,S4 bis
Hasle-Riiegsau™:

» Fiir die Busvariante 2 ,S4 bis Hasle-Riiegsau” sind zwei zusdtzliche Busumldufe notig,
zusdtzlich miissen wahrend der Morgen- und Abendspitzenstunde Verstarkerkurse gefiihrt
werden.

» Mit dieser Variante bestiinde ab Liitzelfliith nur noch stiindliche eine Bahnverbindung nach
Burgdorf/Bern

Die Busvariante 2 ,S4 bis Hasle-Riiegsau” wiirde aus diesen Griinden in der detaillierten

Bewertung deutlich schlechter abschneiden als Variante ,S44 bis Liitzelflith” und wird des-

halb verworfen.
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5. VARIANTENVERGLEICH

5.1. METHODIK
5.1.1. KRITERIEN

In einem ersten Schritt werden die Varianten je Kriterium bzw. Indikator miteinander ver-

glichen. Figur 20 auf Seite 39 zeigt eine Ubersicht der beurteilten Kriterien und Indikato-

ren. Bei der Wirtschaftlichkeit wird eine dynamische Betrachtungsweise nach der Nettobar-

wert-Methode angewandt. Diese diskontiert die {iber die gesamte Nutzungsdauer zeitlich

unterschiedlich anfallenden Kosten- und Nutzenstrome auf den Entscheidungszeitpunkt ab.

Die Gesamtbeurteilung erfolgt in erster Linie auf Basis der zwei Hauptkriterien Ange-

botsqualitdt und Wirtschaftlichkeit, die beide quantitativ bewertet werden. Als weitere As-

pekte werden qualitativ die Kriterien Umwelt, Sicherheit, Standortattraktivitdt und Einfluss

auf den Verkehrsfluss MIV in die Betrachtung miteinbezogen. Je Variante wird ein Bewer-

tungsprofil anhand einer fiinfteiligen Skala (vgl. Tabelle 8) erstellt.

BEWERTUNGSSKALA FUR DIE KRITERIEN UND INDIKATOREN

Noten 1 2 3 4 5
Bedeutung deutlich schlechter schlechter wie heute besser deutlich besser
Tabelle 8
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UBERSICHT DER BEURTEILUNGSKRITERIEN UND INDIKATOREN

Kriterien Indikatoren

Angebotsqualitit === Angebotshaufigkeit/Takt
——— Ortliche Erschliessung

[——=Reisezeiten

Betriebsqualitdt
== Fahrgastkomfort

Wirtschaftlichkeit ==

Betriebskosten

Investitions-/Desinvestitions-
kosten/Restbuchwerte

= Ertrdge

== ErlGs aus Verkauf Bahninfrastruktur

Variantenvergleich — Reisezeitgewinne

Umweltaspekte

Sicherheits-
aspekte

Hauptkriterien — quantitativ

Zusatzkriterien — qualitativ
Standort-

attraktivitat

Figur 20

Die Gewichtung der Unterkriterien fiir die Angebotsqualitit erfolgt in Abstimmung mit der
Projektbegleitgruppe. Die Unterkriterien fiir die Wirtschaftlichkeit werden monetarisiert
und mittels der Nettobarwertmethode beriicksichtigt.

Ein erster Vorschlag fiir ein Basisgewichtungsprofil der Angebotsqualitdtskriterien ist in
Tabelle 9 aufgefiihrt. Zusdtzlich zu diesem Basisgewichtungsprofil werden weitere Gewich-
tungsprofile fiir die Sensitivitatsanalyse vorbereitet. Zudem sind beziiglich heikler Annah-

men Sensitivitdtsbetrachtungen anzustellen.
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GEWICHTUNG DER ANGEBOTSQUALITATSKRITERIEN

> Angebotshaufigkeit/Takt 30%

» Ortliche Erschliessung 20%

» Reisezeiten 30%

» Betriebsqualitat 10%

» Fahrgastkomfort 10%
Tabelle 9

5.1.2. BETRIEBSZEITEN

Die Betriebszeiten fiir die Variantenbeurteilung entsprechen dem heutigen Angebot (Tabelle
10).

BETRIEBSZEITEN REFERENZVARIANTE
Montag - Samstag Sonntag

Linie Betriebszeit Betriebsstun- Betriebszeit Betriebsstun-
von - bis den von - bis den

S4 (Affoltern-Weier - Ramsei) 5.30 - 23.30 18 6.30 - 23.30 17

Bus 471 (Hasle-Riiegsau - Eriswil) 6.00 - 20.00 14 7.00 - 19.00 12

Bus 481 (Wasen - Ramsei) 6.00 - 22.30 16.5 7.00 - 22.30 15.5

Tabelle 10

Die Betriebszeiten werden fiir die Berechnung der Wirtschaftlichkeit (Betriebskosten) bend-

tigt. Sie sind bei allen Varianten identisch.

5.1.3. FAHRZEUGBEDARF

Bei sdmtlichen Varianten ist wegen der grossen Nachfrage wahrend der Morgenspitze zwi-
schen Wasen und Sumiswald ein Zusatzkurs noétig, der um eine halbe Stunde versetzt zum
Regelangebot verkehrt. Mit der Verschiebung des Regeltakts um eine halbe Stunde (Bahnva-
riante 1 und Busvariante 1), erhdlt dieser Zusatzkurs eine giinstigere Fahrplanlage und wird
somit mehr Nachfrage erhalten.

Wie die Nachfrageanalyse gezeigt hat, iibersteigt die Nachfrage wahrend den Spitzen-
stunden auf dem Abschnitt Sumiswald - Ramsei (- Liitzelfliih) die Sitzplatzkapazitdt von
zwei Standardbussen deutlich. Zudem ist bei einzelnen Kursen selbst unter Inkaufnahme
von Stehpldtzen mit Kapazitdtsproblemen zu rechnen. Deshalb muss bei der Busvariante der

Einsatz eines Beiwagens unterstellt werden.
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Wie die Figur 21 zeigt, ist es mdglich, mit nur einem zusdtzlichen Fahrzeug zwischen
Sumiswald Post und Ramsei bzw. Liitzelfliih die Linienkursen zwischen 6.00 und 8.00 Uhr
bzw. 17.00 und 19.00 Uhr zu verstdrken, sofern der Beiwagen nur in die Hauptlastrichtung

kursmissig eingesetzt wird (Gegenkurs jeweils als Leerfahrt).

FAHRZEUGUMLAUF DES BEIWAGEN

h Wi )
von Wasen nach Huttwil "o° voanSS\rl‘asen 17.00 nachv\%a\slgg on Nach Huttwil/ nach V“l’grs‘ev’\} sen  19.00
. . von Huttwil/ nach Huttwil . Wasen nach Huttwil
Sumiswald Post on Huttwil, \ / Wasen o / \ / von Hutyil /[ von Huttwil
Sumiswald - Griinen \ X R\ J: Y- 8
Ramsei \ \ 3 \ / : E :

Liitzelfliih \ i \ 7 ‘ | ‘

06.00 06.30 07.00 07.30 08.00 17.00 17.30 18.00 18.30 19.00

- Beiwagen verkehrt wie Linienkurs
------ Uberfiihrungsstrecke ohne Fahrgaste
—— Linienkurs

Figur 21

Der Kurs Ramsei ab 7.07 Uhr Richtung Sumiswald ist ebenfalls zu verstdrken, weil die ent-
sprechende Nachfrage die Kapazitdt eines Standardbusses iibersteigt. Dies hat zur Folge,
dass der Beiwagen erst ab Sumiswald-Griinen in die Gegenrichtung verkehren kann. Der
Abschnitt Sumiswald Post - Sumiswald-Griinen wird durch den Zusatzkurs ab Wasen be-

dient, womit auf diesem Abschnitt keine Kapazitatsengpdsse zu erwarten sind.

Die einzelnen Varianten weisen folgenden Fahrzeugbedarf auf:

Bus (Regelbetrieb) Bus (Zusatzkurse) Bahn
Bahnvariante 1 2 Fzg. 1 Fzg. (Sumiswald - Wasen) 1 Komp. = IST
Bahnvariante 2 3 Fzg. 1 Fzg. (Sumiswald - Wasen) 1 Komp. = IST
Busvariante 1 4 Fzg. 2 Fzg. (Sumiswald - Wasen; Bei- - 1 Komp ggii IST
wagen Liitzelfliih - Sumiswald)

Tabelle 11
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5.2. ANGEBOTSQUALITAT
5.2.1. BEURTEILUNG DER EINZELNEN INDIKATOREN

Angebotshdufigkeit und Takt

Die Angebotshdufigkeit wird mit der Anzahl Abfahrten pro Stunden in den einzelnen Ort-
schaften gemessen und anschliessend mit dem Fahrgastaufkommen je Ortschaft gewichtet.
So ldsst sich fiir jede Variante die durchschnittliche Angebotshdufigkeit ermitteln.

Die Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten sind in Bezug auf die Angebotshau-
figkeit gering, weil in allen Varianten die Linien mit derselben Kurfolgezeit verkehren. Le-
diglich die Bahnvariante 1 ,S44 bis Huttwil” bietet zwischen Affoltern-Weier und Huttwil in
folge der Parallelfithrung von Bus und Bahn einen dichteres Angebot als alle anderen Vari-

anten.

BEWERTUNG DER ANGEBOTSHAUFIGKEIT/TAKT

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 3.5 3 3

Tabelle 12

Ortliche Erschliessung
Die Qualitdt der ortlichen Erschliessung ergibt sich aus der Anzahl der Einwohner und Ar-
beitspldtze, die im Einzugsbereich der einzelnen Haltestellen wohnen. Figur 22 bietet eine

Ubersicht der Erschliessungswirkung der einzelnen Varianten.
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UBERSICHT DER ERSCHLIESSUNGSWIRKUNG DER VARIANTEN IM KORRIDOR

Referenzvariante g i Bahnvariante 1

[ 1 Einzugsbereich
Bus; unregel-
massiger Takt

] ik - [ Einzugsbereich
Bhehen - Bus; 1h Takt

[ Einzugsbereich
Bahn; 1h Takt

] Einzugsbereich
Bus; 1h Takt
I Einzugsbereich » inzug
: us; 1/2 h Takt 3 o Bus; 1h Takt
[ Einzugsbereich ¥ g nzugsbereich
- Bahn; 1/2 h Takt 2 hTe

Figur 22

Die ortliche Erschliessung ist zwischen Sumiswald und Huttwil in der Bahnvariante 1 besser
als in der Referenzvariante, weil aufgrund des kombinierten Bahn/Busangebots in Diirren-
roth der Bahnhof und die Haltestellen im Ort bedient werden. Die Bahnvariante 2 und die
Busvariante 1 bieten in Sumiswald eine bessere ortliche Erschliessung als die Bahnvariante
1, weil ab Sumiswald Post ein integraler Halbstundentakt angeboten wird, wodurch der
Siedlungsschwerpunkt von Sumiswald gegeniiber heute ein besseres Angebot erhdlt. In der

Busvarianten 1 sind auf dem Abschnitt Sumiswald - Ramsei - Liitzelfliih, der in dieser Vari-

INFRAS | 18. Januar 2008 | UBERPRUFUNG DES VERKEHRSMITTELS HUTTWIL-RAMSEI | VARIANTENVERGLEICH



44

ante neu durch eine Buslinie bedient wird, keine neuen Bushaltestellen vorgesehen, weil
die entsprechenden Siedlungsgebiete durch die bestehenden Haltestellen/Bahnhofe bereits
gut erschlossen sind.

Insgesamt schneiden somit die beiden Bahnvarianten und die Busvariante besser ab als
die Referenzvariante. Weil bei der Bahnvariante 2 und der Busvariante 1 ein grosseres Po-
tenzial von den Verbesserungen profitiert, werden diese beiden Varianten leicht besser be-

wertet als die Bahnvariante 1.

BEWERTUNG DER ORTLICHEN ERSCHLIESSUNG

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 3.5 4 4

Tabelle 13

Reisezeiten

Fiir die Beurteilung der Reisezeiten werden fiir alle Varianten die Reisezeiten (Fahrzeit inkl.

Umsteigezeit, ohne Anmarschzeiten) aus dem Korridor Richtung Langenthal und Bern be-

rechnet und miteinander verglichen (vgl. Figur 23). Daraus ldsst sich folgern:

» Mit Bahnvariante 1 verkiirzen sich die Reiszeiten nach Bern fiir Affoltern-Weier und Diir-
renroth. Fiir Sumiswald und Wasen ergeben sich keine Verdnderungen. Und auch fiir Hutt-
wil bringt die direkte S-Bahnverbindung nach Bern keine Reisezeitverkiirzung gegeniiber
der Umsteigeverbindung via Langenthal.

» Die Bahnvariante 2 bringt keine nennenswerten Reisezeitveranderungen fiir die Verbin-
dungen Richtung Bern.

» Die Busvariante 1 verldngert die Reiszeiten Richtung Bern fiir Sumiswald und Diirrenroth
um ca. 5 Minuten. Hingegen resultieren fiir Affoltern Reisezeitverkiirzungen von 3 Minu-

ten, weil die Buslinie Affoltern - Hasel-Riiegsau auf die schneller S44 anschliesst.
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VERGLEICH DER REISEZEITEN ZUR HVZ RICHTUNG BERN UND LANGENTHAL

. nach Bern nach Langenthal
Minuten

80

70 — ——

60 ————— — 1 i

50 — e = — — H- —

40 — — = — — H- —

30 — — = — — H- —

20 — — = — — H- —

O Referenzv. M@ Bahnv.1 O Bahnv. 2 OBusv. 1

Figur 23 Dargestellt ist die jeweils schnellste Verbindung (durchschnittliche Reisezeit aus Hin- und Riickfahrt); fiir
Huttwil fihrt die schnellste Verbindung bei allen Varianten via Langenthal.

Um die Varianten gesamthaft beurteilen zu konnen, werden die Reisezeiten der bedeutends-
ten Relationen mit der entsprechenden Nachfrage gewichtet. Als Grundlage hierfiir dienen
die Wunschlinien im Pendlerverkehr gemdss VZ 2000 (vgl. Figur 24). Fiir die Beurteilung der
Transportketten (direkt oder mit Umsteigen) wird der Reiszeit pro Umsteigevorgang ein

Fahrzeitzuschlag von 10 Minuten“ dazugerechnet.

WUNSCHLINIEN DER OV-PENDLER (BEIDE RICHTUNGEN)

Liitzelfliih Sumiswald | Affoltern. i.E | Diirrenroth | Trachselwald Huttwil Burgdorf Bern Langenthal Langnau [. Liitzelfliih Burg
Liitzelflith 26 1 6 2 0 125 99 11 27 49
Sumiswald 19 6 24 14 73 85 7 12 10
Affoltern 3 0 3 10 21 1 1 2
Diirrenroth 0 26 4 9 7 2 1
Trachselwald 3 4 13 0 2 3
Huttwil 26 38 118 3 2

Figur 24 Zu- und Wegpendler gemdss Pendlerstatistik 2000, Erwerbstédtige und Auszubildende; griin hinterlegt sind die
fiir den Variantenvergleich relevanten Beziehungen.

4 Ein Umsteigevorgang wird im Regionalverkehr gleich bewertet wie 10 Minuten Fahrzeit (IVT, 2005). Folglich findet in
der Fahrzeitberechnung jeder Umsteigevorgang mit 10 Minuten Fahrzeitzuschlag Eingang.
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Die durchschnittliche Reisezeit pro Fahrgast (Figur 25) liegt bei der Bahnvariante 2 im Be-

reich des heutigen Werts. Die Bahnvariante 1 schneidet besser ab (durchschnittlich 2 Minu-
ten kiirzere Reisezeit pro Fahrgast) als die Referenzvariante. Die langsten Reiszeiten resul-

tieren fiir die Busvariante (durchschnittlich 5 Minuten ldngere Fahrzeit pro Fahrgast ggii.

Referenzvariante).

DURCHSCHNITTLICHE REISEZEIT PRO FAHRGAST IM KORRIDOR HUTTWIL - RAMSEI
(INKLUSIVE ZEITZUSCHLAG VON 10 MIN FUR UMSTEIGEN)

Durchschnittliche Reisezeit pro Pendler (inkl. Umsteigezuschlag)
Pers.-Minuten

50

45

40

35

30

% —] 4

20 & 41 E

15

10

5

0

Referenzv. Bahnv. 1 Bahnv. 2 Busv. 1

Figur 25 Bewertungsbasis: Mit der Nachfrage (Zu- und Wegpendler geméss Pendlerstatistik 2000, Erwerbstatige und
Auszubildende) gewichtete Reisezeit (inkl. Umsteigezeitzuschlag)

Nicht beriicksichtigt sind die Zu- und Abgangszeiten zu/von den Haltestellen. Diese fliessen

bereits iiber das Kriterium ortliche Erschliessung in die Bewertung ein.

BEWERTUNG DER REISEZEITEN

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 3.5 3 1.5

Tabelle 14
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Betriebsqualitat

Buslosungen sind in der Regel anfdlliger auf Betriebsstérungen als Bahnlosungen. Auf der
Strasse kann es beim Bus zu Behinderungen durch andere Verkehrsteilnehmer (Autos, Velo-
verkehr, Fussgdanger) kommen. Die Bahn verkehrt hingegen auf einem eigenen Trassee. Im
Korridor (Liitzelflith-) Ramsei-Huttwil wird jedoch aufgrund der vergleichsweise geringen
Verkehrbelastung davon ausgegangen, dass solche Verkehrsbehinderungen die Ausnahme
bilden.

Obwohl gegeniiber der Referenzvariante bei den Bahnvarianten die Standzeiten in
Huttwil auf 8 Minuten bzw. in Sumiswald auf 5-8 Minuten verkiirzt werden, kann von einem
stabilen Betrieb ausgegangen werden. Hingegen wird die Busvariante 1 aufgrund der ver-
gleichsweise knappen Fahrzeugumldufen leicht schlechter bewertet, weil hier Fremdeinfliis-
se schneller zu Verspdtungen fiihren konnen. Eine direkte Linienfithrung ohne Bedienung
des Fiechtenquartiers in Huttwil (durchschnittlich 35 Einsteiger pro Tag)® wiirde die Be-

triebstabilitdt der Busvariante erhohen.

BEWERTUNG DES BETRIEBSQUALITAT

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 3 3 2.5

Tabelle 15

Fahrgastkomfort
Sitzplatzverfiigbarkeit
Bei der Busvariantel kann es aufgrund der zu erwartenden Nachfrageschwankungen zwi-
schen Sumiswald und Ramsei bzw. Liitzelfliih vorkommen, dass zu den Spitzenstunden
nicht fiir alle Fahrgdste ein Sitzplatz zur Verfiigung steht (auch nicht mit Beiwagen). Die
Stehplatzkapazitat ist jedoch geniigend gross um diese Schwankungen aufzufangen. Ein
Einsatz von grosseren Bussen (Gelenkbus) drangt sich nicht auf, da tagsiiber die Kapazitdt
eines Standardbusses ausreicht. Stehplatze sind in Ausnahmefallen auf diesem kurzen Ab-
schnitt ab Sumiswald zumutbar, verschlechtern jedoch den Fahrgastkomfort.

Bei der Bahnvariante 2 wird gegeniiber der Referenzvariante die Bahn auf dem nach-

fragstarksten Abschnitt halbstiindlich eingesetzt. Kapazitdtsengpasse sind keine zu erwar-

5 Durchschnittliche Ein- und Aussteiger an den Haltestellen Huttwil, Fiechtenstrasse und Huttwil, Fiechten (Zahlperiode:
Jan - Sep 2007).

INFRAS | 18. Januar 2008 | UBERPRUFUNG DES VERKEHRSMITTELS HUTTWIL-RAMSEI | VARIANTENVERGLEICH



48|

ten. Deshalb ist die Sitzplatzverfiigbarkeit bei dieser Variante deutlich besser als bei allen

anderen Varianten.

Fahrgastkomfort Bahn/Bus

Der Bahn wird grundsdtzlich ein héherer Komfortstandard zugesprochen (Erfahrungswert
aus Fahrgastbefragungen in Deutschland, UTI, 2001). Zwar sind auch bei den Bussen Inno-
vationen bei den Fahrzeugkonzepten im Gange. Trotzdem wird der Fahrgastkomfort bei der
Bahn vor allem aufgrund der hoheren Laufruhe und der grossziigigeren Platzverhdltnisse bei
der Innenraumgestaltung besser bewertet. Zudem verfiigt die Bahn iiber Erstklassabteile.
Bei der Bahnvariante 1 wird gegeniiber der Referenzvariante auch der Abschnitt Affoltern-
Weier-Huttwil mit der Bahn bedient. Deshalb wird diese Variante leicht besser als die Refe-
renzvariante benotet. Die beiden anderen Varianten werden in erster Linie aufgrund der
Unterschiede im Hinblick auf die Sitzplatzverfiigbarkeit bewertet. Bahnvariante 2 wird dank
des Halbstundentaktes zwischen Sumiswald und Ramsei (hohere Sitzplatzverfiigharkeit)

besser bewertet als die Referenzvariante.

Gesamtbeurteilung Fahrgastkomfort
BEWERTUNG DES FAHRGASTKOMFORTS

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 4 3.5 2

Tabelle 16
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5.2.2. GESAMTBEWERTUNG ANGEBOTSQUALITAT

In der Gesamtbewertung betreffend Angebotsqualitdt werden die einzelnen Kriterien ent-
sprechend ihrer Bedeutung gewichtet. Angebotshaufigkeit/Takt und die Reisezeit werden -
wie mit der Begleitgruppe definiert - am stdrksten gewichtet, weil sie die zentralen Erfolgs-
faktoren des 6ffentlichen Verkehrs gegeniiber der Konkurrenz Strasse sind.

Mit der vorgenommenen Beurteilung schneidet die Bahnvariante 1 aufgrund der Reisezeit-
gewinne, der leicht besseren Angebotshdufigkeit sowie des Fahrgastkomforts am besten ab,
gefolgt von der Bahnvariante 2, die ebenfalls besser abschneidet als die Referenzvariante.
Mit der Busvariante verschlechtert sich die Angebotsqualitdt wegen den lingeren Reiszeiten

und des verminderten Fahrgastkomforts gegeniiber der Referenzvariante.

GEWICHTETE GESAMTBEWERTUNG DER ANGEBOTSQUALITAT

Referenz- . . . .

variante Bahnvariante 1 | Bahnvariante 2 | Busvariante 1 | Gewichtung
Angebotshadufigkeit/Takt 3 3.5 3 3 30%
Ortliche Erschliessung 3 3.5 4 4 20%
Reisezeit 3 3.5 3 1.5 30%
Betriebsqualitat 3 3 3 2.5 10%
Fahrgastkomfort 3 4 3.5 2 10%
g::::ttbe:wertung 3 3.5 3.3 2.6 100%

Tabelle 17
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5.3. WIRTSCHAFTLICHKEIT

5.3.1. INVESTITIONEN BAHN

Strecke Ramsei-Huttwil (ohne Knoten)

Wird die Bahnstrecke Ramsei — Huttwil resp. Teilabschnitte davon weiterhin fahrplanmassig
durch S-Bahnziige bedient, so miissen die Anlagen erneuert und fiir einen effizienten Be-
trieb ausgebaut werden. Die erforderlichen Investitionen umfassen folgende Elemente:

> Erneuerung der Bahnhdofe und Haltestellen auf S-Bahnstandard (behindertengerechter

Zugang, Perron auf 55 cm Hohe anheben).
> Aufhebung resp. Sanierung aller noch unzureichend gesicherten Bahniibergdange
» Vollstandige Automatisierung der Strecke. Die Automatisierung der Strecke ist not-
wendig, damit die Strecke mit der maximal méglichen Streckengeschwindigkeit (d.h.
keine Geschwindigkeitsbeschrankung aufgrund veralteter Sicherungsanlagen wie z.B.
Handweichen) befahrbar werden kann und um einen kostengiinstigen Betrieb der Inf-
rastruktur zu ermoglichen.
Nach Angaben der BLS AG wird die gesamte Strecke unabhdngig von der Entwicklung im
Personenverkehr auch zukiinftig durch den Giiterverkehr und fiir Dienstfahrten genutzt.
Deshalb ist davon auszugehen, dass ein Teil der anfallenden Investitionen auch ohne
Weiterbetrieb des Personenverkehrs zu tdtigen ware. Die Investitionskosten werden auf
Vorschlag der BLS fiir die Basisrechnung wie folgt aufgeteilt:
> Anteil Personenverkehr: Automatisation und Erneuerung der Sicherungsanlagen
> Ubrige Verkehre: Ertiichtigung der Fahrbahn (Oberbauerneuerung, Erneue-
rung der Fahrleitung).
In Tabelle 18 sind die gesamten Investitionskosten sowie der Anteil zu Lasten des Perso-
nenverkehrs gemdss obigen Annahmen fiir die drei Bahnvarianten dargestellt. Die Details zu
den erforderlichen Investitionen sind im Annex 4 zusammengestellt.

Mit diesen Annahmen zur Investitionskostenzuscheidung resultiert {iber die gesamte
Strecke zwischen Ramsei und Huttwil ein Anteil fiir den Personenverkehr von knapp 40%.
Aufgeteilt auf die einzelnen Streckenabschnitte sehen die Investitionsanteile, die durch
den Personenverkehr zu tragen sind wie folgt aus:

» Ca. 50% im Abschnitt Ramsei - Sumiswald

> Ca. 40% im Abschnitt Sumiswald - Affoltern-Weier

» Ca. 25% im Abschnitt Affoltern-Weier - Huttwil
Insbesondere im Abschnitt Affoltern-Weier - Huttwil, wo heute kein Personenverkehr, son-

dern nur noch Giiterverkehr bzw. Dienstfahrten stattfinden, ist der vergleichsweise geringe
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Anteil fiir P zu hinterfragen. Die Auswirkung einer anderen Zuscheidung der Kosten zwi-

schen Personen- und Giiterverkehr wird in einer Sensitivitdtsrechnung gepriift.

INVESTITIONSKOSTEN DER EINZELNEN BAHNVARIANTEN [IN MIO. CHF]
Referenzvariante Bahnvariante 1 Bahnvariante 2
(Bahn bis Affoltern-W.) (Bahn bis Huttwil) (Bahn bis Sumiswald)

P Cargo P Cargo P Cargo
Ramsei - Sumiswald 8.36 7.62 8.36 7.62 8.36 7.62
Sumiswald - Affoltern-Weier 4.85 7.05 4.85 7.05 - 7.05
Affoltern-Weier - Huttwil -- 13.15 4.22 13.15 -- 13.15
Total Variante 13.21 27.82 17.43 27.82 8.36 27.82
Total P + Cargo 41.03 45.25 36.18

Tabelle 18 Quelle BLS, Details siehe Annex 4; P = Personenverkehr, Cargo = Giiterverkehr

Knoten Ramsei

Unabhingig davon, ob im Korridor Ramsei-Huttwil der Bahnbetrieb aufrechterhalten oder
eingestellt wird, stehen fiir den Bahnhof Ramsei Erneuerungsinvestitionen an, die weitge-
hend variantenneutral sind. Einzige Ausnahme bildet die Bahnvariante 2: Mit den halb-
stiindlichen Bahnverbindungen zwischen Sumiswald und Ramsei entsteht die Situation, dass
jeweils zur halben Stunde total drei Ziige gleichzeitig den Bahnhof Ramsei bedienen (S44,
die in Ramsei kreuzt und S4, die wendet). Heute bestehen jedoch nur zwei ausgebaute Per-
ronkanten (Mittelperron). Entsprechend miissen fiir die Bahnvariante 2 mindestens 3 Gleis-
achsen und ein weiterer Perron fiir die wendende S4 ausgebaut werden. Die Investitionskos-
ten fiir einen zusdtzlichen Perron sich auf etwa 0.5 Mio. CHF und fiir eine zusdtzliche Gleis-
achse auf rund 5 Mio. CHF. Ob eine zusdtzliche Gleisachse bendtigt wird, hdangt aber letzt-
lich von der zukiinftigen Betriebsabwicklung im Giiterverkehr ab. Deshalb werden dieser

Kosten in der Wirtschaftlichkeitsrechnung nicht mitberiicksichtigt.

Knoten Huttwil
Unabhidngig davon, ob im Korridor Huttwil-Ramsei der Bahnbetrieb aufrechterhalten oder
eingestellt wird, stehen fiir den Bahnhof Huttwil Erneuerungsinvestitionen an, die jedoch

gemdss der Aussage der BLS AG variantenneutral sind.

5.3.2. RESTBUCHWERTE

Restbuchwerte sind bereits getdtigte Investitionen in Fahrzeuge und Anlagen, die noch

nicht vollstdndig abgeschrieben sind und bei einer Umstellung auf Busbetrieb nicht mehr
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weiter genutzt werden konnen. Verbleibende Buchwerte nicht mehr genutzter Anlagen und

Fahrzeuge miissen vollstandig abgeschrieben werden.

Fahrzeuge:

Mit der Umsetzung der Busvariante 1 wird eine Bahnkomposition weniger benétigt als bis-
her. Wir gehen aber davon aus, dass diese Bahnkomposition an anderer Stelle im S-Bahn
Netz zum Einsatz gelangen kann und dafiir ein &dlteres Fahrzeug, das bereits vollstdndig
abgeschrieben ist, ausser Dienst gestellt wird. Entsprechend werden keine Restbuchwerte

belastet.

Gleisanlagen (Ober-/Unterbau)

Gemadss Aussage der BLS werden die Gleisanlagen auch nach Einstellung des fahrplanmassi-
gen Personenverkehrs weiter durch den Giiterverkehr und Dienstfahrten genutzt. Getdtigte
Investitionen werden folglich weiterhin genutzt, d.h. die entsprechenden Restbuchwerte

miissen nicht einmalig abgeschrieben werden.

Stationsanlagen

Mit dem Wegfall des fahrplanmdssigen Personenverkehrs entfdllt der Nutzen getdtigter In-
vestitionen in Stationsanlagen (Gebdude, Perronanlagen). Die Restbuchwerte dieser Anlagen
miissen folglich bei einer Umstellung auf Busbetrieb einmalige abgeschrieben werden. In der
Tabelle 19 sind die Restbuchwerte der einzelnen Streckenabschnitte aufgefiihrt und den

jeweiligen Varianten zugeteilt.

RESTBUCHWERTE DER STATIONSANLAGEN FUR DIE EINZELNEN STRECKENABSCHNITTE
Restbuchwerte je Streckenabschnitt Kosten in CHF
Affoltern-Weier - Huttwil 100'000
Sumiswald - Affoltern-Weier 650'000
Ramsei - Sumiswald 960'000
Einmalig abzuschreibende Restbuchwerte der einzelnen Varianten

Referenzvariante (Bahn bis Affoltern-Weier) 100'000
Bahnvariante 1 (Bahn bis Huttwil) 0
Bahnvariante 2 (Bahn bis Sumiswald) 750'000
Busvariante 1 (Kein Bahnbetrieb im Korridor) 1'710'000

Tabelle 19 Quelle: Angaben BLS AG
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5.3.3. DESINVESTITIONEN

Nach Einstellung des fahrplanmassigen Personenverkehrs auf der Strecke Ramsei-Huttwil
resp. auf Teilabschnitten dieser Strecke wiirden die Bahnanlagen gemdss Angabe der BLS AG
vorerst nicht abgebaut, zumal die Infrastrukturkonzession erst im Jahr 2020 auslduft. Zu-
dem wiirde die Strecke auch weiterhin fiir den Giiterverkehr und Uberfiihrungsfahrten ge-
nutzt. Erst wenn umfangreiche und kostenintensive Investitionen anstehen, wird der Ab-
bruch der Anlagen und der Verkauf der Grundstiicke in Erwidgung gezogen. Ahnlich wird
auch fiir die Strecke Sumiswald - Wasen verfahren, die seit 13 Jahren nicht mehr fahrplan-
massig genutzt wird, deren Riickbau aber noch nicht stattgefunden hat.

Aufgrund dieser Ausgangslage verzichten wir in der Wirtschaftlichkeitsrechnung auf die

Beriicksichtung der Aufwendungen fiir die Desinvestitionen.

5.3.4. INVESTITIONEN BUSVARIANTE

Bei der Bahnvariante 2 (Bahn nur bis Sumiswald) und bei der Busvariante miissen im Ab-
schnitt Sumiswald Post und Affoltern-Weier 3 bis 4 Bushaltestellen errichtet werden. Bei
angenommen Kosten von ca. 70'000 CHF pro Haltestelle resultieren Investitionskosten von
200'000 - 300'000 CHE.®

5.3.5. BETRIEBSKOSTEN PERSONENVERKEHR BAHN UND BUS

Die Abschdtzung der Betriebskosten ist in Annex 3 detailliert aufgefiihrt. Die hinterlegten
Kostenansatze beruhen auf Exfahrungswerten INFRAS, die durch BLS verifiziert wurden. Bei
den geschatzten Kosten handelt es sich um kalkulatorische Grossenordnungen mit dem Ziel,
die Unterschiede der Varianten herauszuschdlen. Im Zentrum steht somit eine Differenzbe-

trachtung und nicht eine Vollkostenrechnung mit "Offert-Charakter".

Folgende Annahmen sind der Kostenschdtzung hinterlegt:

» Kalkulatorische Kostensdtze: siehe Annex 3.

» Fiir alle Varianten wurden die Betriebszeiten der Referenzvariante als Basis hinterlegt.

» Die Systemgrenzen fiir die Kostenschdtzung liegen fiir die Bahn- und Busangebote in Liit-
zelfliih und Huttwil; da keine der vier Varianten kostenrelevante Auswirkungen auf das
Busangebot Huttwil - Eriswil/Wyssachen hat, werden die Betriebsleistungen dieser beiden

Linien nicht mitberiicksichtigt.

6 Annahme: Kosten pro Haltestellenpaar: 30'000 - 100'000 CHF; unterer Wert ohne, oberer Wert mit Haltestellenbucht.
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> Die Bahnvariante 1 wird ohne "Springlokfiihrer" gerechnet; wiirden gegeniiber der Basisva-
riante zusdtzliche Halte zwischen Sumiswald - Affoltern bzw. Affoltern - Huttwil in be-
tracht gezogen, ware dies aufgrund des knappen Umlaufs nur mit einem "Springlokfiihrer"
moglich, was die Bahnvariante 1 zusdtzlich verteuern wiirde.

> In der Betriebskostenschdtzung der Busvariante 1 ist der Einsatz eines Beiwagens hinter-
legt, um die erforderliche Kapazitdt in den Spitzenstunden am Morgen und Abend sicher-
stellen zu konnen. Mit einem Beiwagen ist es mdglich, die halbstiindlichen Kurse zwischen
Sumiswald und Ramsei bzw. Liitzelfiih-Goldbach jeweils zu verstarken (Einsatz Beiwagen
wdhrend insgesamt vier Stunden pro Tag Mo-Fr).

» Hinsichtlich des Busangebotes ist bei keiner der vier Varianten eine Fahrzeugreserve ein-
gerechnet. Es wird davon ausgegangen, dass fiir alle Varianten die Vorhaltung eines Reser-
vefahrzeugs erforderlich ist bzw. fiir alle Varianten auf einen bestehenden Fahrzeugreser-
vepool zuriickgegriffen werden kann. Entsprechend ist dieser Aspekt variantenneutral.

Die Figur 26 zeigt die jahrlichen Betriebskosten der Varianten. Die hochsten Betriebskosten

weist die Bahnvariante 1 aufgrund der hohen Bahnbetriebsleistung sowie der mehrheitlich

parallel verlaufenden Buslinien auf. Die jahrlichen Kosten liegen rund 1.5 Mio. CHF hoher
als jene der Referenzvariante. Die Betriebskosten der Bahnvariante 2 liegen etwa in gleicher

Hohe wie jene der Referenzvariante, denn die Summen der Bahn- und Buskilometer dieser

beiden Varianten sind nahezu identisch. Die Betriebskosten der Busvariante 1 sind am tiefs-

ten und etwa halb so gross wie bei der Variante mit Wiedereinfithrung des Bahnbetriebs bis

Huttwil (Bahnvariante 1).
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BETRIEBSKOSTEN PRO JAHR

Mio. CHF pro Jahr

7

5
4
3 6.4
4.9 5.1
2
3.2
1
0
Referenzvariante Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
(Bahn bis Affoltern-W.) (Bahn bis Huttwil) (Bahn bis Sumiswald) (keine Bahn im Korridor)
Referenzvariante Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
CHF/a km/a CHF/a km/a CHF/a km/a CHF/a km/a
Bus 2'080'000| 353'000 2'080'000| 353'000 2'244'000| 390'000 3'184'000| 554'000
CHF/km 5.90 5.90 5.80 5.70
Bahn 2'861'000| 148'000 4'293'000| 283'000 2'889'000| 150'000 0 0
CHF/km 19.30 15.20 19.30
Total / a 4'941'000|501'000 6'373'000(636'000 5'133'000(540'000 3'184'000|554'000
CHF / km 9.90 10.00 9.50 5.80

Figur 26 Kostenschdtzungen basieren auf Erfahrungswerten INFRAS, Details siehe Annex 3

5.3.6. KOSTENRECHNUNG INFRASTRUKTUR

Im Rahmen der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung muss die Kostenrechnung der Infra-
struktur, die vom Variantenentscheid (Personenverkehr auf der Bahn ja/nein) beeinflusst
wird, mitberiicksichtigt werden. Die Kostenrechnung der Infrastruktur enthilt einerseits die
Einnahmen aus den Trassengebiihren des Personen- und Giiterverkehrs und andererseits die
Betriebskosten der Infrastruktur (je nach Variante mit resp. ohne Personenverkehr). Die
Betriebskosten enthalten insbesondere die Fahrdienst- und Unterhaltskosten sowie die Inf-
rastrukturkosten (Abschreibung, Zinsen). Beziiglich der Fahrdienst- und Unterhaltskosten
gehen wir in Absprache mit der BLS AG davon aus, dass diese bei allen Varianten etwa
gleich sind (geringere Infrastrukturbetriebskosten bei Weiterbetrieb des Personenverkehrs
dank Automatisation, schlanker Infrastruktur und geringeren Infrastrukturbetriebskosten
ohne Personenverkehr dank geringem Verkehrsaufkommen). Fiir den Variantenvergleich, fiir
den die Differenzbetrachtung im Vordergrund steht, kann folglich auf die Quantifizierung

und Beriicksichtigung der Fahrdienst- und Unterhaltskosten der Infrastruktur verzichtet
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werden. Gleiches gilt fiir die Investitionskosten, die nicht dem Personenverkehr angelastet
werden (siehe Kapitel 5.3.1), denn diese werden ohnehin beim Weiterbetrieb der Strecke fiir
den Giiterverkehr fillig und sind somit variantenneutral. Und auch die Trassengebiihren des

Giiterverkehrs werden durch den Variantenentscheid im Personenverkehr nicht tangiert.

In der Tabelle 20 sind die Auswirkungen der nicht variantenneutralen Positionen der Infra-

strukturrechnung (Investitionen und Trasseebeniitzungseinnahmen Personenverkehr) zu-

sammengestellt.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE BETRIEBSKOSTENRECHNUNG DER INFRASTRUKTUR
(Differenzbetrachtung mit fiir den Variantenvergleich relevanten Positionen)

Referenzvariante Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante

[Mio. CHF/Jahr] [Mio. CHF/Jahr] [Mio. CHF/Jahr] [Mio. CHF/Jahr]

Ertrage
Trassegebiihren P | 0.29 | 0.53 | 0.32 | -
Aufwendungen
Abschreibung
P-Investitonen (3.5%) 0.46 0.61 0.29 --
Zinsen
P-Investitionen (3%) 0.40 0.52 0.25 --
Nettoaufwendungen 0.57 0.60 0.22 -

Tabelle 20 Bei dieser Aufstellung handelt es sich um eine Differenzbetrachtung. Die Ertrdge aus librigen Verkehren und
die Aufwendungen fiir Investitionen in die Fahrbahn und den Unterhalt, die dem Giiterverkehr angerechnet werden, sind
nicht beriicksichtigt, da die entsprechenden Betrdge gemdss Basisannahmen bei allen Varianten annahernd gleich sind.

5.3.7. VERKEHRSERTRAGE

Fiir die einzelnen Varianten sind Mehr- bzw. Minderertrdge aufgrund von Nachfrageverande-
rungen, die durch Unterschiede beziiglich Reisezeit und Komfort ausgeldst werden, zu be-

riicksichtigen.

Nachfrageverdnderung infolge Reisezeitinderungen:

Die Abschdtzung der Nachfrageverdnderung in Folge ldngerer oder kiirzerer Reisezeiten er-
folgt mit Hilfe des Elastizitdtenansatzes’. Die verwendete Nachfrageelastizitdt von ¢ = -0.6
basiert auf Angaben einer Forschungsarbeit der Vereinigung Schweizer Verkehrsingenieure

(SVI 2000). Die durchschnittlichen Reisezeitveranderungen konnen der Figur 25 auf Seite 46

7 Elastizitdten beschreiben die Verdanderung der Nachfrage z.B. aufgrund von Angebots- und Reisezeitveranderungen.
Beispiel: bei einem Angebotsausbau von 10% und einer Angebotselastizitdt von 0.3 verdndert sich die Nachfrage um
0.3*10%=3%
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entnommen werden. Im Vergleich zur Referenzvariante ergeben sich damit folgende Nach-

frageverdnderungen:

Nachfrageverianderung gegeniiber Referenzvariante infolge Reisezeiteffekte:

Bahnvariante 1: @ Reisezeitveranderung -5% = Nachfrageveranderung +3%

Bahnvariante 2: @ Reisezeitverdanderung 0% =  Nachfrageveranderung 0%

Busvariante 1: @ Reisezeitveranderung +12% = Nachfrageverdnderung -7%

Nachfrageverdnderung infolge Komfortianderung:

Die Nachfrageverdnderung, die mit der Umstellung von Bahn- auf Busbetrieb infolge Kom-
fortverlust (engere Platzverhidltnisse, unruhiges Fahrverhalten und mehr Stopp-and-go Vor-
gange, keine 1. Klasse) einhergeht, wird pauschal mit 10% veranschlagt®. Weil bei den ein-
zelnen Varianten jeweils nur Teilstrecken von einer Umstellung betroffen sind, wird ein mit
der Nachfrage gewichteter Komforteffekt beriicksichtigt. Damit ergeben sich im Vergleich

zur Referenzvariante folgende Nachfrageveranderungen aufgrund des Komforteffekts:

Nachfrageverdnderung gegeniiber Referenzvariante infolge Komforteffekte:

Bahnvariante 1:  Nachfrageverdnderung +2%

Bahnvariante 2:  Nachfrageveranderung +3%

Busvariante 1: Nachfrageveranderung -3%

Ertragsveranderungen

Basis fiir die Ermittlung der Ertragsveranderungen bilden die heutigen Ertrdage, die heute
aus dem Korridor Huttwil-Ramsei generiert werden. Die Grossenordnung muss geschdtzt
werden, da die auf dem Abschnitt Affoltern-Weier-Ramsei anfallenden Ertrdge der S4 nicht
bekannt sind. Dazu wurde der Pendlerverkehr im Korridor auf Basis der Querschnittsbelas-
tungen von Bahn und Bus (Basis 2006) auf Tagesverkehrsstrome hochgerechnet?, wobei
angenommen wird, dass die Struktur der Gesamtverkehrsstrome ungefdahr identisch mit den
Pendlerstromen ist. Uber die Distanz pro Verkehrsstrom lisst sich die Verkehrsleistung (Per-
sonenkilometer) der Nachfrage aus dem Korridor Huttwil-Ramsei und {iber einen mittleren

Erléssatz von 0.20 CHF pro Pkm (entspricht dem heutigen Durchschnittserlos auf der S4) die

8 Erfahrungswert, wie er auch fiir andere Planungen (beispielsweise bei der Stadtbahn Zug) unterstellt wurde.
9 Alle Pendlerstrome, die {iber einen bestimmten Querschnitt fiihren, werden derart hochgerechnet, dass in der Summe dieser
Wunschlinien die aus den Zadhldaten bekannte Querschnittsbelastung resultiert.
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Verkehrsertrdge abschidtzen. Mit diesem approximativen Verfahren werden die heutigen

Ertrage, die aus dem Korridor Huttwil-Ramsei generiert werden, auf rund 3.3 Mio.

CHF pro Jahr geschatzt. Dabei ist zu beachten, dass sich diese Ertrdge nicht nur auf den

eigentlichen Korridor beziehen, sondern auf die gesamte Reiseldnge, die die Fahrgdste aus

dem Korridor Huttwil-Ramsei zuriicklegen (also bis Burgdorf, Bern, Langnau, Langenthal

etc.).

In der folgenden Tabelle 21 sind die Auswirkungen der einzelnen Varianten aufgrund der

vorstehend getroffenen Annahmen ausgewiesen. Es zeigt sich, dass die Nachfrageverdnde-

rung bei den beiden Bahnvarianten gegeniiber der Referenzvariante leicht positiv ist und

somit eine geringe Ertragssteigerung (+3-5%) zu erwarten ist. Bei der Busvariante werden

wegen den langeren Reisezeiten und des Komfortverlustes Ertragsausfalle in der Grossen-

ordnung von 10% prognostiziert.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE ERTRAGE

Referenz- Bahnvariante Bahnvariante | Busvariante 1
variante 1 2
Reisezeiteffekte +3% +0% -7%
Komforteffekte +2% +3% -3%
Totaleffekte ggii. Referenzvariante +5% +3% -10%
Verkehrsertrag total in Mio. CHF/Jahr 3.3 3.5 3.4 3.0

Tabelle 21

5.3.8.

FRLOS AUS VERKAUF BAHNINFRASTRUKTUR

Wie im vorigen Abschnitt erwdhnt, wird die bestehende Infrastruktur nach einer moglichen

Einstellung des fahrplanmdssigen Personenverkehrs nicht riickgebaut. Die Grundstiicke, die

durch das Bahntrassee belegt werden, stehen daher vorerst nicht fiir den Verkauf zur Verfii-

gung. Anderen Anlagen, wie z.B. Bahnhofsgebdude kdnnen aber nach der Betriebseinstel-

lung verkauft werden. In Griinenmatt, Sumiswald, Affoltern-Weier, Hiusernmoos, und Diir-

renroth besitzt die BLS Stationsgebdude. Die Verkaufserlose abziiglich der Renovations-

kosten sind in der Wirtschaftlichkeitsrechnung zu beriicksichtigen. Der mdgliche Erlos pro

Gebdude wird mit CHF 50'000 angenommen.
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NETTOERLOSE AUS VERKAUF VON STATIONSGEBAUDEN

Busvariante 1

Referenzvariante 100'000
Bahnvariante 1 0
Bahnvariante 2 150'000

200'000

Tabelle 22 Annahme: Verkaufserlose der Stationsgebdude abziiglich der Renovationskosten: CHF 50'000

5.3.9. REISEZEITGEWINNE

Reisezeitgewinne stehen in Verbindung mit einem volkswirtschaftlichen Nutzen. Dieser

Nutzen ldsst sich monetarisieren und wird im Folgenden mit 15 CHF/Stunde iiber alle Ver-

kehrszwecke (SVI 2004) angenommen.
In der Tabelle 23 sind die Reisezeitgewinne bzw. -verluste der einzelnen Varianten (ge-

mdss Berechnung auf Seite 44 und 45) und der daraus resultierende volkswirtschaftliche

Nutzen dargestellt. Demgemdss ist dieser Nutzen bei den beiden Bahnvarianten positiv, bei

der Busvariante ist er negativ.

MONETARISIERTE REISEZEITGEWINNE PRO JAHR

[in CHF pro Jahr]

Referenzvar. Bahnvariante 1 | Bahnvariante 2 | Busvariante 1
Betroffene Nachfrage (Fahrten/Tag) 1300 1’300 1300 1300
(/] Re1s"eze1tgew1nn pro.Fahrt +2 min. +0 min. -5 min.
gegeniiber Referenzvariante
Total I.R.e1seze1tgewmn Pro Jahr 15'800 h oh 39500 h
gegeniiber Referenzvariante
Kostenansatz pro Stundel 15 CHF 15 CHF 15 CHF
Monetarisierte Reisezeitgewinne
gegeniiber Referenzvariante 250°000 0 -600'000

1 Quelle: SVI, 2004, Durchschnitt tiber alle Verkehrszwecke

Tabelle 23

5.3.10. WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNG

Methode

Die Wirtschaftlichkeitsrechnung basiert auf der Nettobarwert-Methode, welche die zeitlich

unterschiedlich anfallenden Kosten- und Nutzenstrome auf den Entscheidungszeitpunkt

abdiskontiert. Der so genannte Nettobarwert zeigt die {iber den Betrachtungszeitraum auf-

laufenden Nettokosten (= Investitions- und Betriebskosten abziiglich Ertrdge und Reisezeit-

gewinne) zu Preisen von heute. Folgende Annahmen werden der Rechnung hinterlegt:
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> Reale Betrachtung zu Preisen von heute ohne Beriicksichtigung von Teuerung resp. Tarif-
erhéhungen.

> Realer Zinssatz fiir die Abdiskontierung: 2.5%

» Betrachtungszeitraum: 30 Jahre (ungefihre durchschnittliche Abschreibungsdauer der
Infrastrukturinvestitionen bei der Bahn).

> Keine Vollkostenbetrachtung {iber die Sparten Personenverkehr, Giiterverkehr und Infra-
struktur, sondern nur Differenzbetrachtung auf Basis derjenigen Positionen, in denen
sich die Varianten unterscheiden (vgl. die Annahmen in den Kapiteln 5.3.1 bis 5.3.9).

» Da fiir die bahnseitigen Erneuerungsinvestitionen ein Investitionsplan, welcher die ver-
schiedenen Investitionen auf die Zeitachse legt, fehlt, werden in der Nettobarwertberech-
nung nicht die Investitionen, sondern deren jdhrlichen Kapitalkosten (3.5% Abschreibung,
3% Zins) hinterlegt.

> Die beriicksichtigen Ertrdage beziehen sich auf die gesamte Transportkette (also bis

Burgdorf, Bern, Langnau, etc.) und nicht nur auf die Strecke innerhalb des Korridors.

Ergebnisse Basisrechnung
Betriebswirtschaftlich (Figur 27) schneidet die Busvariante am besten ab, weil die Investiti-
onen in die Bahninfrastruktur fiir den Personenverkehr entfallen und die jahrlichen Be-
triebskosten 30-50% tiefer liegen als bei den Bahnvarianten. Wenn man die Reisezeitverlus-
te mit beriicksichtigt (volkswirtschaftliche Betrachtung, Figur 28), verkleinert sich zwar die
Differenz zu den Bahnvarianten. Die Buslosung weist jedoch immer nach das bessere Ergeb-
nis auf mit einem Nettobarwert, der gut 50% unter der giinstigsten Bahnvariante liegt.
Innerhalb der Bahnvarianten schneiden die Referenzvariante (Bahn bis Affoltern-Weier)
und die Variante 2 (Bahn bis Sumiswald) deutlich besser ab als die Variante mit einer Wie-
dereinfiihrung des Bahnbetriebs bis Huttwil (Bahnvariante 1). Bei der Beriicksichtigung der
Reiszeitgewinne verringert sich zwar die Differenz. Der Nettobarwert der Bahnvariante 1
lieget aber aufgrund der hoheren Investitions- und Betriebskosten immer noch knapp 50%
iiber der Referenzvariante. Die Bahnvariante 2 mit einem verkiirzten Bahnbetrieb nur noch

bis Sumiswald schneidet leicht besser ab als die Referenzvariante.
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WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNG: BETRIEBSWIRTSCHAFTLICHE BETRACHTUNG
(ohne Reisezeitgewinne/-verluste)

Nettobarwert (NBW)

Mio. CHF in Mio. CHF
0
\—_6—‘
10 —
-20
30 —
" 46 -42
-50
-60
-70
-80
Referenzvariante Bahn Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
bis Affoltern-W. Bahn bis Huttwil Bahn bis Sumiswald keine Bahn im Korridor

©INFRAS

Figur 27 Detailtabellen siehe Annex 6

WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNG: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BETRACHTUNG
(mit Reisezeitgewinne/-verluste)

Nettobarwert (NBW)

Mio. CHE in Mio. CHF

0

-10
-18
-20
30 —
w“ 46 -42
50
-60
-70
Referenzvariante Bahn Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
bis Affoltern-W. Bahn bis Huttwil Bahn bis Sumiswald keine Bahn im Korridor

©INFRAS

Figur 28 Detailtabellen siehe Annex 6
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Ubersicht Bewertung (Basisrechnung)

BEWERTUNG WIRTSCHAFTLICHKEIT

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
Betriebswirtschaftliche
1 3 5
Betrachtung
- . volkswirt-
Gesamfc bzw. volkswirt 15 3 45
schaftliche Betrachtung

Tabelle 24

Sensitivitatsrechnung

a. Personenverkehr trdgt einen grésseren Anteil an den Infrastrukturinvestitionen

In der Basisrechnung wird angenommen, dass der Personenverkehr iiber die gesamte Strecke
Ramsei-Huttwil knapp 40% der Gesamtinvestitionen in die Infrastruktur tragt. Als Sensiti-
vitdt wird dieser Anteil auf 50% angehoben. Entsprechend verkleinert sich der Anteil fiir
den Giiterverkehr. Die Zuscheidung auf die einzelnen Streckenabschnitte erfolgt iiber den-
selben Schliissel wie in der Basisrechnung. Tabelle 25 zeigt die Infrastrukturkostenanteile
nach Streckenabschnitten. Die Figur 29 zeigt die Auswirkungen auf den Barwert. Innerhalb
der Bahnvarianten ergeben sich keine Verschiebungen, jedoch vergrossert sich die Differenz

zur Busvariante.

INVESTITIONSKOSTEN DER EINZELNEN BAHNVARIANTEN [IN MIO. CHF]
Sensitivitdt: Personenverkehr mit 50%-Anteil
Referenzvariante Bahnvariante 1 Bahnvariante 2
(Bahn bis Affoltern-W.) (Bahn bis Huttwil) (Bahn bis Sumiswald)

P Cargo P Cargo P Cargo
Ramsei - Sumiswald 10.85 5.13 10.85 5.13 10.85 5.13
Sumiswald - Affoltern-Weier 6.30 5.60 6.30 5.60 - 5.60
Affoltern-Weier — Huttwil -- 11.89 5.48 11.89 -- 11.89
Total Variante 17.15 22.62 22.63 22.62 10.85 22.62
Total P + Cargo 39.77 45.24 33.47

Tabelle 25 P = Personenverkehr, Cargo = Giiterverkehr
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WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNG: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BETRACHTUNG
Sensitivitdt: Personenverkehr mit 50%-Anteil
Nettobarwert (NBW)
_ in Mio. CHF
Mio. CHF
10 -18
w0 —1 S | -46
. -52 ]
70 -75
- Referenzvariante Bahn Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
bis Affoltern-W. Bahn bis Huttwil Bahn bis Sumiswald keine Bahn im Korridor

Figur 29

b. Anlastung Strassenbeniitzungsgebiihr beim Bus

Rechnet man dem Bus ein Strassenbeniitzungsgebiihr an, resultieren fiir die einzelnen Vari-
anten zusdtzliche Betriebskosten von 90'000 bis 140'000 CHF pro Jahr. Die Differenz zwi-
schen der Busvariante und den Bahnvarianten liegt bei ca. 50'000 CHF. In Bezug auf das
wirtschaftliche Ergebnis ist diese Sensitivitdt nicht relevant. Die Differenz der Nettobarwer-

te zwischen der Busvariante und den Bahnvarianten verringert sich lediglich um 1 Mio. CHF.

STRASSENBENUTZUNGSGEBUHREN IN DEN EINZELNEN VARIANTE

Buskilometer pro Jahr LSVA-Gebiihr pro Jahr [CHF/a]
Referenzvariante 353'000 90'000
Bahnvariante 1 353'000 90'000
Bahnvariante 2 353'000 100'000
Busvariante 1 554'000 140'000

Tabelle 26 LSVA: 2.15 Rp./tkm (fiir Euro5-Fahrzeug), Fahrzeuggewicht 12 Tonen
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c. Hohere Reisezeitverluste bei der Busvariante

In der Basisrechnung sind jahrliche Reiszeitverluste der Busvariante 600'000 CHF pro Jahr
(gegeniiber der Referenzvariante) unterstellt. Verdoppelt man diese Reiszeitverluste, ver-
schlechtert sich das wirtschaftliche Ergebnis der Busvariante. Aber auch in diesem Fall re-

sultiert eine Nettobarwert-Differenz zu den Bahnvarianten von mindestens 10 Mio. CHF.

WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNG: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BETRACHTUNG
Sensitivitdt: Verdoppelung der Reiszeitverluste der Busvariante ggii. Referenzvariante

Nettobarwert (NBW)

in Mio. CHF
Mjo. CHF
0
10 — I
-20
-31
30 — I
-42
“ -46
-50
-60
-68
-70
Referenzvariante Bahn Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
bis Affoltern-W. Bahn bis Huttwil Bahn bis Sumiswald keine Bahn im Korridor

CINFRAS

Figur 30

5.4. WEITERE ASPEKTE
5.4.1. UMWELTASPEKTE

C0,-Emissionen (Klima)

Der Vergleich Bahn-Bus bzgl. CO,-Emissionen ist abhdngig vom Strommix, den die Bahn
bezieht. Der Strom, den die BLS AG heute von den Elektrizitatswerken bezieht, wird vorwie-
gend CO,-neutral produziert. Demgegeniiber erzeugen die Dieselbusse CO,-Emissionen, die

zur Klimaerwdrmung beitragen.

Luftbelastungen
Fiir die Beurteilung der Auswirkungen auf die Luftbelastungen sind in erster Linie die fol-

genden drei Schadstoffe relevant:
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> PM10 exhaust: Feinstaubpartikel aus Abgasen.

> PM10 non-exhaust: Feinstaubpartikel aus Abrieb und Aufwirbelung.

» NO,: Stickoxide.

Die Feinstaubpartikel aus den Abgasen sind fiir die Gesundheit schaddlich. Die Menge der
Gesamtpartikel (exhaust + non-exhaust) ist verantwortlich fiir Gebdudeschaden. Die Stick-
oxide fiihren unter anderem zur Bildung von bodennahem 0zon, was zu Gesundheitsscha-
den sowie Ernteausfdllen in der Landwirtschaft fiihrt.

Beim Betrieb von Dieselbussen entstehen die genannten Luftschadstoffe. Hingegen fal-
len bei der Stromproduktion in der Schweiz heute nahezu keine Luftschadstoffe infolge von
Verbrennungsprozessen an. Daher ist die Bahn hinsichtlich der Luftschadstoffe einzig fiir
die Emission von PM10 non-exhaust als Folge des Abriebs (Rad/Schiene und Stromabneh-
mer) verantwortlich.

Der Schadstoff Ausstoss, der durch den Busbetrieb verursacht wird, ldsst sich durch den
Einsatz neuster Dieselbusse, die die Abgasnorm Euro 5 einhalten und mit Russpartikelfilter
ausgeriistet sind, deutlich verringern. Eine weitere Reduktion des Schadstoffausstosses ware

durch den Einsatz von erdgasbetriebenen Bussen mdglich.

Larmbelastung

Heute wird der Lirm-Immissionsgrenzwert aufgrund des OV Angebots im Korridor nirgendwo
iiberschritten. Weil bei keiner Variante eine massgebende Zunahme der Betriebsleistung im
0V vorgesehen ist, ist auch zukiinftig nicht mit Larmproblemen zu rechnen. Somit wird das
Kriterium Larm fiir den Variantenvergleich als variantenneutral betrachtet.
Gesamtbewertung

Die beiden Bahnvarianten 1 und 2 weisen ungefdhr dieselben Busbetriebsleistungen auf wie
die Referenzvariante. Alle drei Bahnvarianten werden somit beziiglich Umwelt gleich bewer-
tet. Hingegen wird die Busvariante aufgrund der gut 50% hoheren Busbetriebsleistungen

leicht schlechter bewertet.

BEWERTUNG DER UMWELTASPEKTE

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 3 3 2

Tabelle 27
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5.4.2. SICHERHEITSASPEKTE

Objektive Sicherheit (Safety)

Als Indikator der Sicherheit konnen die externen Unfallkosten herangezogen werden. Aller-
dings unterscheiden sich diese pro Pkm nicht signifikant.10 Entsprechend wird dieses Teil-

kriterium als variantenneutral betrachtet.

Subjektive Sicherheit (Security)
Mit der subjektiven Sicherheit wird die Sicherheit in den Fahrzeugen, Haltestellen und auf
den Haltestellenzugdangen aus Sicht der Beniitzer beurteilt.

Beim eingesetzten Bahnrollmaterial kann der Innenraum vom Fithrerstand nicht voll
iiberblickt werden, in Bussen ist dies hingegen mdglich, was das subjektive Sicherheitsemp-
finden der Fahrgdste erhoht.

In Diirrenroth befindet sich der Bahnhof ausserhalb des Siedungsgebietes. Das subjekti-
ve Sicherheitsempfinden der Fahrgdste beim Warten und beim Zu- und Abgang zum Bahnhof

wird gegeniiber Haltestellen innerhalb des Siedlungsgebiets beeintrdchtigt.

Gesamtbeurteilung der Sicherheit

Die Unterschiede zwischen den Varianten sind hinsichtlich objektiver Sicherheit relativ
gering und werden deshalb in der Bewertung nicht beriicksichtigt. Hinsichtlich der subjek-
tiven Sicherheit wird die Busvariante leicht besser bewertet als die anderen Varianten, weil
die Fahrgdste im Bus direkten Kontakt mit dem Chauffeur aufnehmen konnen und dieser

den Fahrgastraum iiberblicken kann.

BEWERTUNG DER SICHERHEITSASPEKTE

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 3 3 3.5

Tabelle 28

10 BFS: Transportrechnung Jahr 2003; Neuchatel. 2006
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5.4.3. AUSWIRKUNGEN AUF DIE STANDORTATTRAKTIVITAT

Fiir den Korridor Ramsei-Huttwil, insbesondere Sumiswald, wirken sich die Bahnangebote
aufgrund der kiirzeren Reisezeiten positiv auf die Standortattraktivitdt aus. Gerade als
Wohnstandort im Einflussbereich von Zentren sind kurze und direkte Wege ein wichtiger
Standortfaktor. Die Busvariante schneidet, obwohl das gleiche Angebot wie mit der Bahn
vorhanden ist, aufgrund der weniger attraktiven Transportketten (ldngere Reisezeiten,
mehr Umsteigen, weniger komfortableres Verkehrsmittel) deutlich schlechter als die Bahn-
varianten ab. Insbesondere die fehlenden Direktverbindungen in die Kantonshauptstadt
Bern beeinflussen die Stadtortattraktivitdt negativ.

Innerhalb der Bahnvarianten wird die Bahnvariante 1 besser (Direktverbindung nach
Bern fiir Huttwil und Diirrenroth) und die Bahnvariante 2 gleichwertig (wegfallende Direkt-
verbindung fiir Affoltern-Weier nach Bern, dafiir halbstiindliche Bahnerschliessung fiir Su-

miswald) verglichen mit dem Referenzzustand bewertet.

BEWERTUNG DER STANDORTATTRAKTIVITAT

Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1

Noten 4 3 1

Tabelle 29
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6. GESAMTBEURTEILUNG

Ubersicht Bewertung

GESAMTBEURTEILUNG ALLER KRITERIEN

(Bewertungsskala: Note 3 = wie heute, Note 5 = deutlich besser, Note 1 = deutlich schlechter)

Referenzvariante
Bahn
bis Affoltern-Weier

Bahnvariante 1
Bahn
bis Huttwil

Bahnvariante 2
Bahn
bis Sumiswald

Busvariante 1
kein Bahnbetrieb
im Korridor

Hauptkriterien (quantitative Beurteilung)

Angebotsqualitit 3 3.5 3.3 2.6
Betriebswirtschaftlichkeit 3 1 3 5
Gesamtwirtschaftlichkeit
(inkL. Reisezeitgewinne/- 3 1.5 3 4.5
verluste)
Zusatzkriterien (qualitative Beurteilung)
Umwelt 3 3 3 2
Sicherheit 3 3 3 3.5
Standortattraktivitdt 3 4 3 1
Tabelle 30
UBERSICHT GESAMTBEURTEILUNG
1 3 4
N
Angebotsqualitat =
> Hauptkriterien
Gesamtwirtschaftlichkeit |
. o N 1
inkl. Reisezeitgewinne/-verluste ) Referenzvariante
Bahnvariante 1
u it ) Bahnvariante 2
mwe Busvariante 1
Sicherheit = > Zusatzkriterien
Standortattraktivitat —_——t
J
1 3 4 5

Figur 31
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UBERSICHT WIRTSCHAFTLICHE KOSTEN- UND NUTZENASPEKTE

Trasseegebiihren) [CHF/a]

Referenzvariante Bahnvariante 1 Bahnvariante 2 Busvariante 1
Bahn Bahn Bahn kein Bahnbetrieb
bis Affoltern-W. bis Huttwil bis Sumiswald im Korridor

Investitionen
i’:;izt:ixstcc’;;” Perso- 13.2 Mio. 17.4 Mio. 9.2 Mio. 0.3 Mio.
Desinvestitionen [CHF] -- -- -- --
Abschreibun . . .
Restbuchwerie [CHF] 0.1 Mio. -- 0.8 Mio. 1.7 Mio.
Erlés aus dem Verkauf der . . .
Bahnanlagen [CHF] -0.1 Mio. -- -0.2 Mio. -0.2 Mio.
Total [CHF] 13.2 Mio. 17.4 Mio. 9.8 Mio. 1.8 Mio.
Betriebskosten und Verkehrsertrage Personenverkehr
Betriebskilometer [km/a]

> Bahn 0.15 Mio. 0.28 Mio. 0.15 Mio. -

> Bus 0.35 Mio. 0.35 Mio. 0.39 Mio. 0.55 Mio.
:Ez”[itl’_ls:/o:]ten Bahn und 4.9 Mio. 6.4 Mio. 5.1 Mio. 3.2 Mio.
Verkehrsertrigel) [CHF/a] 3.3 Mio. 3.5 Mio. 3.4 Mio. 3.0 Mio.
Monetarisierte Reisezeitgewinne/-verluste (ggii. Referenzvariante)
Gewinne [CHF/a] 0.25 Mio. --
Verluste [CHF/a] -0.6 Mio.
Zusatz-/Minderaufwendungen Betriebskostenrechnung Infrastruktur (ggii. Referenzvariante)
Nettoaufwendungen
(Kapitalkosten abziiglich -- -0.4 Mio. -0.6 Mio.

1) bezogen auf die gesamten aus dem Korridor generierten Verkehrsleistungen (bis Burgdorf, Bern, Langnau, etc.)

Tabelle 31 Details siehe Ausfiihrungen in den Kapiteln 5.3.1 bis 5.3.9

Folgerungen

> Angebotsqualitat:

Die beiden Bahnvarianten sind leicht besser als die Referenzvariante, wobei die Bahnvari-

ante 1 tendenziell noch etwas besser als die Bahnvariante 2 abschneidet. Die Busvariante

weist insgesamt die schlechteste Angebotsqualitdt auf.

» Wirtschaftlichkeit:

Die Busvariante ist klar im Vorteil, am schlechtesten schneidet die Bahnvariante 1 ab mit

insgesamt dem grossten Investitionsbedarf und auch den hochsten Betriebskosten.

» Umwelt:

Keine Unterschiede zwischen den Bahnvarianten, Busvariante schlechter
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» Sicherheit:
keine signifikanten Unterschiede zwischen den vier Varianten.
» Standortattraktivitat:
Bahnvariante 1 am besten, Busvariante klar am schlechtesten; Bahnvariante 2 vergleich-

bar mit Referenzvariante.

Fazit

Die relevanten Kriterien im Zusammenhang mit dem Variantenentscheid sind die Wirtschaft-

lichkeit, Angebotsqualitdt sowie Standortqualitdt.

> Gewichtet man die Wirtschaftlichkeit sehr hoch, steht die Busvariante im Vordergrund.

> Gewichtet man die Angebotsqualitdt und die Standortqualitdt hoch, ist eine Bahner-
schliessung beizubehalten.

» Das Kosten-Nutzenverhdltnis der Bahnvariante 1 (Bahn bis Huttwil) ist auch bei einer
hohen Gewichtung der Angebotsqualitdt und Stadtortattraktivitdat ungiinstig. Negativ bei
dieser Variante wirken sich auch die mehrheitlich parallelen Bahn/Bus-Angebote aus; im
Abschnitt Huttwil-Affoltern-W. kénnen mit diesem Angebot die Vorgaben der AGV nicht
eingehalten werden: Die heutige Auslastung der Buslinie erfiillt den Minimalwert von 6
Personen pro Kurs, verfehlt jedoch knapp den Zielwert von 10 Personen pro Kurs. Fiir die
zusdtzliche Bahnerschliessung miisste sich die Nachfrage verdreifachen (durchschnittliche
Auslastung pro Kurs Bahn+Bus von 26 Personen heute 9 Personen pro Kurs), damit der

Minimalwert fiir die Bahnerschliessung von 20 Personen pro Zug erreicht wird.

v

Die Bahnvariante 2 (Bahn bis Sumiswald) hat den Vorteil, dass sie ein klar strukturiertes
Angebot aufweist (keine Parallelangebote Bahn/Bus) und die Bahnerschliessung auf den
nachfragestdrksten Abschnitt Sumiswald-Ramsei konzentriert. Beziiglich Angebotsqualitdt
ist sie etwas besser als die Referenzvariante, bei der Standortattraktivitdt etwa gleichwer-

tig im Vergleich zur Referenzvariante.

hd

Nachteilig bei der Bahnvariante 2 gemdss skizziertem Angebotskonzept wirkt sich das
zweimalige Umsteigen zwischen Wasen und Bern aus (Bus aus Wasen schliesst auf den
Shuttle Sumiswald-Ramsei an). Hierzu bestehen folgende Optimierungsansatze, so dass ab
Wasen Bern wie heute mit einmal Umsteigen erreichbar ist:
> Entweder Abtausch S44/S4 vornehmen, was zudem zu Fahrzeitverkiirzungen fiir Su-
miswald fiihrt, jedoch Anderungen im Anschlussknoten Langnau bedeutet (Vor- und

Nachteile hebe sich jedoch in etwa auf).
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» Oder wenn S-Bahnfahrplan zwischen Wolhusen und Langenthal um 30 Minuten ge-
schoben wird, auch gesamtes Buskonzept um 30 Minuten drehen, so dass Buslinie von
Wasen in Sumiswald auf Direktzug nach Bern anschliesst. In diesem Fall verliert je-

doch Wyssachen den ,guten Schulanschluss” zugunsten von Diirrenroth.
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ANNEX 1: NETZGRAFIKEN DER ERSCHLIESSUNGSVARIANTEN

IST-SITUATION — REFERENZVARIANTE: S4 BIS AFFOLTERN-WEIER UND S44 BIS LANGNAU
Zirich
A A
N 19
Bus Stundentakt
\ﬂ 50_ . — Bus Stundentakt nur HVZ | o i . e b —r —
+»°108 Bus unregelmassiger Takt -
10]39 Bahn Stundentakt I
Langenthal ~— " T " Bahn Stundentakt nur HVZ (Mo-Fr) .
48|17 Umsteigebeziehungen I
45 Abfahrtszeit : Anzahl Halte
D 15 Ankunftszeit B I
47.16
Huttwil 10|39
75 43 -
Al _. 151555
Affoltern-Weier 54 L 43 3
38
(|
2 Wyssachen
] Eriswil
15
44
\ \ \ D
|
Sumiswald-Grinen | | Wasen i.E
12 Sumiswald, Post
45
1 D
52|20 Burgdorf Hasle-Riiegsau 07 Heimisbach
06|37 51
47 2 55 AN 56 03
c 12 13 03 21 01 24 55 30 32
é’ L 46 32 2 37 40 35 1 30 25
[shy
2 26 2 17 Ramsei
51]19|43}07 16|57
08381753 41|01
2 =
v =
o
Thun § oy
38los|2ols0|  gern 14 2 =
=
2215340110 Langnaui. E. |45 e ;
12 52 D
48 42 08 22 34 =
18 36 38 05 06 2311 _EZ
24 54 52 | 44 =y
=
v Vv v v 2
Figur 32
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BAHNVARIANTE 1: S44 BIS HUTTWIL UND S4 BIS LANGNAU

Zurich
A A R Fahrgzeugbedarf
us Stundental .
N 19 Bus Stundentakt nur HVZ Regettakt:
137 50 Bus unregelmassiger Takt Bahn = IST
VMo T T Bahn Stundentakt Bus: 3 Fahrzeuge |
~ " 7 " Bahn Stundentakt nur HVZ (Mo-Fr) .
10139 Langenthal Umsteigebeziehungen I
48|17 45 Abfahrtszeit :Anzahl Halte .
D 15 Ankunftszeit I
! 47.16
Huttwil J10]39
[ 3
L \ se| L. [15158 3 &
. =]
Affoltern-Weier L_|_| , 04 43
45 L]
15
Griesbach
[—
—
1 Wyssachen [ 7]
39 Eriswil
21
| D
Sumiswald-Grinen 7J Wasen i.E
38 Sumiswald, Post
21
1 [
52]20 Burgdorf Hasle-Rilegsau 33 Heimisbach
06|37 27
47 2 55— 56 02 < 04
= 12 13 03 22 01 24 55 29 \_‘54
2. 46 31 2 37 39 35 T3
[shy
g 29 2 20 Ramsei
511194307 19157
2
0838|1753 40|01 4
v g
%]
Thun S n
[ oY)
38[06]20]50]  gern 43 8 s
@ =y
2253|4010 16 b 2
f [
12 52| , . D
48 42 08 22| /-~ 34
7 — s
18 36 38 05|/ 06 2811 £g
24 54 52 | a4 -y
ERY
vVVvVvYyY Langnau i. E. 2
Figur 33
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BANHVARIANTE 2: S4 BIS SUMISWALD UNS S44 BIS LANGNAU

Zurich
A A
N 19 A EIIEET Fahrgzeugberdarf
us Stunaental .
$3750 . Bus Stundentakt nur HVZ Regeltakt: -
-7|08 Bus unregelmassiger Takt Bahn = IShT I
Bahn Stundentakt Bus: 3 Fahrzeuge
1039 Langenthal — ™ " Bann Stundentakt nur HVZ (Mo-Fr) .
48117 Umsteigebeziehungen I
45 Abfahrtszeit .
15 Ankunftszeit I
47.16
Huttwil J10]39
. 43 o -~
> c
_ | . 515 5§
Affoltern-Weier |43 3
Wyssachen
[ ] Eriswil
B .
R
Sumiswald-Griinen J Wasen i.E
12139 Sumiswald, Post
45|18
1 1 D
52120 Burgdorf 07133 Heimisbach
06|37 5124
47 2 1
O B %o 03 Gewahrleisten von Umsteige-
c 1213 0321 0124 ~ 5530 32 moglichkeiten zwischen drei Ziigen.
N\
2. 46 32 5 37 40 35 1 30 25
oF \ .
8 26 5 17 Ramsei
5119|4307 1657 Hasle-Rlegsau
08|38]17]53 4101
2 =
v 2
Thun § -
> Q
38|06]20(50 14 2 %
=
22(53]40]10 Bern 45 3 =
12 52 D
48 42 08 22 34 s
18 36 38 05 06 23 11 g%
> N 2
24 54 52 | J4a 5%
vVVvVvVvYy Langnau i. E. =
Figur 34
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BUSVARIANTE 1: S44 BIS LUTZELFLUH UND S4 BIS LANGNAU

Zurich
N A
~ 19 B SurEr Fahrgzeugbedarf
)ﬂ 50_ . — Bus Stundentakt nur HVZ Regeltakt: e
-7108 Bus unregelmassiger Takt Bahn - 1 (ggil. Ist) I
Bahn Stundentakt Bus: 4 Fahrzeuge
10139 Langenthal ~ " T Bahn Stundentakt nur HVZ (Mo-Fr) 9 .
48117 Umsteigebeziehungen I
45 Abfahrllszeit : Anzahl Halte .
15 Ankunftszeit q I
Hutwil 4716
_ |10]39
Affoltern-Weier i } | 43 >
15 15 N
| . > o
L a3 Ei
Wyssachenl:|
[E— Eriswil
\ | W D
B
Sumiswald-Griinen 7J Wasen i.E
Sumiswald, Post
52120 Burgdorf Hasle-Riiegsau D Heimisbach
06|37 . |
-
472 550/ 56 C 04
c 12 13 03 21 01 24 26 \\\ 54
2 46 32 2 37 40 35 32 N
G€
3 26 5 17 L
51|19|43|07 16|57 Lutzelflih Ramsei
0838|1753 41|01
2 -
v Vv g
Thun 8 ?'g-'
38|06 ]20|50 Bern 43 g E
QD
22534010 Langnau i. E. 16 3 S
12 52" N D
48 42 08 22| _--"" 34
> =
18 36 38 05 06 23 11 =)
z =
A 24 54 52 | Jas 82
S
v Vv 2
Figur 35
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BUSVARIANTE 2: S4 BIS HASLE-RUEGSAU UND S44 BIS LANGNAU

Zirich
A Bus Stundentakt Fahrgzeugbedarf
Bus Stundentakt nur HVZ Regeltakt:
~ 19 Bus unregelmassiger Takt Bahn - 1 (ggi. Ist)
N Bahn St Bus: 5 Fahrzeuge ]
’ﬂ 50 . | == Bahn Stundentakt nur HVZ (Mo-Fr) 9 -
’ 08 Umsteigebeziehungen I
/| Langenthal 45 Abfahrtszeit
10|39 15 Ankunftszeit |
48117 16
Huttwil ]10]39
. [ 43 -
L _. D518 5 §
|43 El
Affoltern-Weier
Wyssachen|:|
— Eriswil
Verlangerung bis nach Griinenmatt moglich
> Anschluss in Sumiswald nach Ramsei
|
‘ |:|
|
Sumiswald-Griinen — ‘ Wasen i.E
Sumiswald, Post
52|20 Burgdorf Hasle-Riiegsau D Heimisbach
0937
47 2 55 [
c 12 13 03 21| 24 30‘ 32
2 4632 2 3740 \[35 7 80 11] 25
o
3 26 . 17
51|19]43|07 16 Ramsei
0838|1753 wH
2 -
Thun g_
g g
38]06 2050 Bern 14 g =
i<
22[53[40]10 Langnaui. E. 45 3 5
12 52 D
48 42 08 22| [
> =
18 36 38 05 06 23 11 cg
24 54 52 | Jaa B2
S
A 2
Figur 36
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ANNEX 2: FAHRZEITBERECHNUNGEN

FAHRZEITBERECHNUNGEN
Fahrzeit Berechnung Feschleum’gung Bahn BUS
‘T: Ns*(D/Ns*v)+v/a+ts) in (m/s) 0.9 0.5

Anzahl Gesamt-

Streckenabschnitte distanz  [Durchschn. Haltldnge
Fahrzeug  |Abschnittsname (Ns) (D) Gesch. (v) Beschleunigung (a) |(ts) Fahrzeit (T)

m km/h m/s m/s sek sek min

Bus Liitzelflih - Ramsei 2 2700 60| 16.67 0.5 20 269 5
Bahn Liitzelfliih - Ramsei Fahrzeit gem. Fahrplan 07 4
Bahn Ramsei - Sumiswald Fahrzeit gem. Fahrplan 07 5
Bus Ramsei - Sumiswald Fahrzeit gem. Fahrplan 07 8|
Bus Sumiswald - Wasen Fahrzeit gem. Fahrplan 07 25
Bahn Sumiswald - Affoltern-Weier Fahrzeit gem. Fahrplan 07 6
Bus Sumiswald - Affoltern-Weier 4] 5000 60[ 16.67 5 30 433 7
Bus Affoltern-Weier - Huttwil Fahrzeit gem. Fahrplan 07 18
Bahn Sumiswald - Affoltern-Weier Fahrzeit gem. Berechnung Trassemanagement 11|

Bei den betroffenen Linien ausserhalb des Korridors gibt es keine Anderungen der Fahrzeit

Figur 37
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ANNEX 3: KOSTENSCHATZUNG FUR DEN VARIANTENVERGLEICH

KOSTENSCHATZUNG BUSLINIEN IM KORRIDOR

I Angenommene kalkulatorische Kostenséatze

Variable- Fixkosten Ansatz Verwaltungs-|
|kosten Chauffeur |kosten
ICHF/km__|CHF/ Bus |[CHF/h Anteil in %
| 12| 60'000] 70 12|Quelle: BLS
j Anzahl Verkehrstag [
Lange Umlaufe Km pro e (req. Angebor Km/Jahr Fahrzeug|Chauffeur]Variable- Fixkosten |Chauffeur |Verwaltung |Total CHF| Kosten
Umlauf Tag Sonntags bedarf  |stunden |kosten pro km
pro Tag beriicksichtigt)
Referenzvariante
Hasle-Riiegsau - Huttwil 42.8| 14 599.2 60] 215712 2 10080] 258'854] 120'000| 705'600 130'135| 1'214'589| SFr. 5.63|
Ramsei - Wasen 20.2] 18] 363.6 60) 130896 1 64801 157'075 60'000] 453'600 0'481) 751'156| SFr.5.74
Zusatzkurs Wasen - Sumiswald 12 2 24 50| 6000 1 500 7'200 60'000 35'000; 2'264| 114'464| SFr. 19.08|
Gesamtkosten Bus 352608 17'060 2'080'209| SFr. 5.90
Bahnvariante 1*
Hasle-Riiegsau - Huttwil 42.8| 14 599.2 60] 215712 10080l 258'854] 120'000[ 705'600 130'135/ 1'214'58! SFr. 5.63|
Ramsei - Wasen 20.2] 18 363. 60) 130896 64801 _157'075 0'000| 453'600 0'481) 751'15f SFr. 5.74,
Zusatzkurs Wasen - Sumiswald 12 2 24 50| 6000 5001 7'200 0'000 35'000] 2'264| 114'464| SFr. 19.08|
Gesamtkosten Bus 352608 17'060 1 2'080'209| SFr. 5.90
Bahnvariante 2 i
Hasle-Riiegsau - Affoltern-Weier 21 14 294 360| 105840 1 127'008, 60'000{ 352'800 64'777| 604'585| SFr.5.71
Wasen - Huttwil 43| 18 774 360| 278640 2 334'368| 120'000| 907'200] 163'388| 1'524'956| SFr. 5.47|
Zusatzkurs Wasen - Sumiswald 12 2 24 250 6000 1 7'200 60'000 35'000 12'264| 114'464| SFr. 19.08
Gesamtkosten Bus 390480 2'244'005| SFr.5.75
Busvariante 1
Hasle-Riiegsau - Affoltern-Weier 21 14 294 360| 105840 1 127'008 60'000{ 352'800 64'777| 604'585| SFr.5.71
Lutzelfltih - Huttwil 44.6) 18 802.8, 360| 289008 2 346'810f 120'000| 907'200| 164'881| 1'538'891| SFr. 5.32|
Ramsei - Wasen 20.2] 18 363.6 360| 130896 1 157'075 60'000 453'600 80'481| 751'156| SFr.5.74
Zusatzkurs Wasen - Sumiswald 12 2 24 250 6000 1 7'200 60'000 35'000 12'264| 114'464| SFr. 19.08|
Beiwagen 218 4 87.2 250 21800 1 26'160 60'000[  70'000 18'739| 174'899| SFr. 8.02
Gesamtkosten Bus 553544 25'980, 3'183'995| SFr.5.75
* Griesbach (nicht mehr mit Bahn bedient) wird mit Fzg. der Linie Heimisbach-Sumiswald mit einzelnen Kursen bedient, ohne signifikanten Zusatzaufwand (Annahme)
Figur 38 Quelle: Erfahrungswerte INFRAS (verifiziert durch BLS)
KOSTENSCHATZUNG BAHN
I Angenommene kalkulatorische Kostenséatze
Variable- Fixkosten Ansatz  |Verwaltungs-|
|kosten Chauffeur |kosten
CHF/km _[CHF/ Bah|CHF/h Anteil in %
| 8.5| 450'000 90| 25
j Anzahl Verkehrstag [
Lange ;b |KM PO e (red. Angebo| iy yap, |F2NTZEUG|Chauffeur| Variablek | i\ oo | chauffeur Verwaltung |Total CHF Kosten
Umlauf ag Sonntags bedarf |stunden Josten pro km
pro Tag beriicksichtigt)
Referenzvariante
Lutzelflih - Affoltern-Weier 22.8] 18 410.4 360] 147744 1 6480] 1'255'824| 450'000] 583'200 572'256| 2'861'280| SFr. 19.37
Gesamtkosten Bahn 147744 2'861'280 | SFr. 19.37
Bahnvariante 1
Litzelflih - Huttwil 43.6 18 784.8 360| 282528 1 64801 2'401'488| 450'000| 583200 858'672| 4'293'360| SFr. 15.20
Gesamtkosten Bahn 282528 4'293'360 | SFr. 15.20
Bahnvariante 2 T
Ltz - Sum - Ram - Sum - Ltz 23.2] 18 417.6 360] 150336 1 64801 1'277'856] 450'000] 583'200) 577'764| 2'888'820| SFr. 19.22
Gesamtkosten Bahn 150336 1 2'888'820 | SFr. 19.22
Busvariante 1 (Einsparung Bahn) 1
Litzelfliih - Ramsei | 0 0 0 0 0 0 o o SFr.0.00
Gesamtkosten Bahn | 0 H 0] SFr.0.00

Figur 39 Erfahrungswerte INFRAS (verifiziert durch BLS)
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ANNEX 4: DETAILS ZU DEN INVESTITIONSKOSTEN

Umstellungsstudie Ramsei—Huttwil

Investitionsplan / Differenzenrechnung Cargo - Personenverkehr
(Quelle: Investitionsplan BLS AG Stand 06.07.07)

Investitionen P Investitionen G

Zuteilung nach Abschnitten: {Angaben in TCHF)

allgemein Kosten / zugeteilt nach Streckenlange G | 2'336] | 10'588]
Sanierung 50Hz Anlagen
Globalkosten KIS / Ersatz FIA
Initialkosten FS Fahrleitungsschalter X
Zugsicherung, Orstfeste Ausriistung EuroZUB X
Entwasserung, Banketverbreiterung

Oberbauerneuerung

Erneuerung Fahrbahneindeckung

> X1

g

Ram-Swg (4.7 km) P
Anteil allgemeine Kasten X
Anteil Abschnitt FS Fahrleitungsschalter
Ram - Swqg Streckenfahrleitung
Grma Stw

Swg Schlanke |, Stw

unges. Bahnibergange

| 8363 | 7'622]

> X x@

a4

Swg-Afwe (4.6 km) P
Anteil allgemeine Kasten X
Anteil Abschnitt FS Fahrleitungsschalter
Swg - Afwe Streckenfahrleitung

Swg Gewdlbesanierung Tunnel
Afwe Stw

Gt, Gha 2x Perronerhéhung
unges. Bahnibergange

| 4851] | 7'053]

XXX XM

e 4

Afwe—Hwil (10.2 km) P
Anteil allgemeine Kasten X
Anteil Abschnitt FS Fahrleitungsschalter

Afwe - Hwil Streckenfahrleitung

Hamo, Drot 2x Perronerhéhung X
unges. Bahnibergange X

| 4222] | 13148]

> X X6

[Fotal Investitionen | 17436] | 27823

BLS-IAN Mo / 17.01.2008 080117 Investition_Diffrechnung_P_Cxls

Tabelle 32 Quelle: BLS
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ANNEX 5: TRASSEBENUTZUNGSGEBUHREN

| Referenzvariante|Bahnvariante 1|Bahnvariante 2
Eingangsgrossen
Fahrleistung (in Zkm/a) 148'000 283'000 150'000
Bruttotonnenkilometer 162 t/Zug 23'976'000 45'846'000 24'300'000
Verkehrsertrag (CHF/a) 359'534 481'985 540'881
Mindestpreis (in CHF/a)
Unterhalt 0.0025 CHF/tkm 59'940 114'615 60'750
Fahrdienst 1 CHF/Zkm 78440 149'990 79'500
Energiebezug 0.0044 CHF/tkm 105'494 201'722 106'920
Deckungsbeitrag (in CHF/a)
Deckungsbeitrag [14% vom Verkehrsertrag| 50'335| 67'478| 75'723
Trassegebiihren total (in CHF/a) | 294'000| 534'000| 323'000
Tabelle 33
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ANNEX 6: DETAILS WIRTSCHAFTLICHKEITSRECHNUNGEN
Gesamtwirtschaftlichkeit (inkl. Reiszeitgewinne/-verluste)

Referenzvariante

Bahn bis Affoltern-Weier

|nvestitionskosten Restbuchwerte Betriebskosten Betriebskosten Verkehrsertrage | Erlos aus Verkauf Zeitgewinne Summe der

Personenverkehr Infrastruktur Pesonenverkehr Bahninfrastruktur Altverkehr Zahlungsstrome
2010 - -100'000 -4'941'000 -568'650 3'300'000 100000 - 2010 -2'209'650
2011 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2011 -2'209'650
2012 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2012 -2'209'650)
2013 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2013 -2'209'650
2014 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2014 -2'209'650,
2015 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2015 -2'209'650
2016 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2016 -2'209'650
2017 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2017 -2'209'650
2018 N - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - N 2018, -2'209'650
2019 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - 2019 -2'209'650,
2020 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - 2020 -2'209'650,
2021 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2021 -2'209'650
2022 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2022 -2'209'650
2023 - N -4'941'000 -568'650 3'300'000 - N 2023 -2'209'650
2024, - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2024, -2'209'650,
2025 - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2025 -2'209'650,
2026 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2026 -2'209'650
2027 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2027 -2'209'650
2028 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2028 -2'209'650,
2029 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2029 -2'209'650
2030 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2030 -2'209'650
2031 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2031 -2'209'650
2032 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2032 -2'209'650
2033 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2033 -2'209'650
2034 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2034 -2'209'650
2035 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2035 -2'209'650
2036 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2036 -2'209'650
2037 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2037 -2'209'650
2038 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2038 -2'209'650
2039 - - -4'941'000 -568'650 3'300'000 - - 2039 -2'209'650

| Nettobarwert (NBW) | NBW = Wwert;
| -46_Mio. CHF | = (1+ Zinssatz)'
Realer Zinsatz:  2.5%
Bahnvariante 1 Bahn bis Huttwil
|nvestitionskosten Restbuchwerte Betriebskosten Betriebskosten Verkehrsertrage | Erlos aus Verkauf Zeitgewinne Summe d?r

Personenverkehr Infrastruktur Pesonenverkehr | Bahninfrastruktur Altverkehr Zahlungsstrome
2010 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2010 -3'226'600
2011 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250000 2011 -3226'600
2012 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250000 2012 226'600
2013] - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2013] 226'600
2014 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2014 -3'226'600
2015 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2015 -3'226'600
2016 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250000 2016 -3'226'600
2017 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2017 -3'226'600
2018 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2018 -3'226'600
2019 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2019 -3'226'600
2020 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2020 -3'226'600
2021 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2021 -3'226'600
2022 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2022 -3'226'600
2023 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2023 -3'226'600
2024 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2024, -3'226'600
2025 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2025 '226'600
2026 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2026 '226'600
2027 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2027 -3'226'600
2028 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2028 -3'226'600
2029 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2029 -3'226'600
2030 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2030 -3'226'600
2031} - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2031 -3'226'600
2032] - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2032 -3'226'600
2033 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2033 -3'226'600
2034 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2034 -3'226'600
2035 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2035 -3'226'600
2036 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2036 -3'226'600
2037 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2037, -3'226'600
2038 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2038 '226'600
2039 - - -6'373'000 -603'600 3'500'000 - 250'000 2039 -3'226'600

Nettobarwert (NBW) | NBW = Wwert;

-68 Mio. CHF

Realer Zinsatz:

2.5%
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= (1+ Zinssatz)'




Bahnvariante 2
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Bahn bis Sumiswald

\nvestitionskosten Restbuchwerte Betriebskosten Betriebskosten Verkehrsertrage | Erlos aus Verkauf Zeitgewinne Summe der

Personenverkehr Infrastruktur Pesonenverkehr Bahninfrastruktur Altverkehr Zahlungsstrome
2010 -750'000 -750'000 -5'133'000 -223'400 3'400'000 150'000 - 2010 -3'306'400
2011} - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2011} -1'956'400
2012 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2012 -1'956'400
2013 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2013 -1'956'400
2014 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2014 -1'956'400
2015 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2015 -1'956'400
2016 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2016 -1'956'400
2017 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2017 -1'956'400
2018 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2018 -1'956'400
2019 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2019, -1'956'400
2020 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2020 -1'956'400
2021 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2021 -1'956'400
2022 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2022 -1'956'400
2023 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2023 -1'956'400
2024 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2024 -1'956'400
2025 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2025 -1'956'400
2026 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2026 -1'956'400
2027 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2027 -1'956'400
2028 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2028 -1'956'400
2029 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2029 -1'956'400
2030 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2030 -1'956'400
2031} - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2031 -1'956'400
2032] - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2032 -1'956'400
2033 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2033 -1'956'400
2034 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2034 -1'956'400
2035 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2035 -1'956'400
2036 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2036, -1'956'400
2037 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2037 -1'956'400
2038 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2038 -1'956'400
2039 - - -5'133'000 -223'400 3'400'000 - - 2039 -1'956'400
| Nettobarwert (NBW) | NBW = L

| -42_Mio. CHF ] = (1+ Zinssatz)'

Realer Zinsatz:  2.5%
Busvariante 1 Kein Bahnbetrieb im Korridor
|nvestitionskosten Restbuchwerte Betriebskosten Betriebskosten Verkehrsertrage | Erlos aus Verkauf Zeitgewinne Summe d?r

Personenverkehr Infrastruktur Pesonenverkehr | Bahninfrastruktur Altverkehr Zahlungsstrome
2010 -250'000 -1'710'000 -3'184'000 - 3'000'000 250'000 -600'000 2010 -2'494'000
2011} - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2011} -784'000
2012] - - -3'184'000 3'000'000 - -600'000 2012] -784'000
2013 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2013 -784'000
2014 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2014 -784'000
2015 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2015 -784'000
2016 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2016 -784'000
2017 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2017 -784'000
2018 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2018 -784'000
2019 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2019 -784'000
2020 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2020 -784'000
2021 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2021 -784'000
2022 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2022 -784'000
2023 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2023 -784'000
2024 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2024 -784'000
2025 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2025 -784'000
2026 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2026 -784'000
2027] - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2027 -784'000
2028 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2028 -784'000
2029 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2029 -784'000
2030 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2030 -784'000
2031 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2031} -784'000
2032] - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2032] -784'000
2033 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2033 -784'000
2034 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2034 -784'000
2035 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2035 -784'000
2036 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2036 -784'000
2037 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2037] -784'000
2038 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2038 -784'000
2039 - - -3'184'000 - 3'000'000 - -600'000 2039 -784'000

Nettobarwert (NBW) | NBW = Wwert;

-18 Mio. CHF

Realer Zinsatz:

2.5%
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= (1+ Zinssatz)'




GLOSSAR

HVZ
NOx
Pkm
PM10
SVI
UTI
VZ
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Hauptverkehrszeit

Stickoxide

Personenkilometer (= Verkehrsleistung)
Feinstaubpartikel (Masse)

Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure
Urban Transport International

Volkszdhlung
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