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Unabhéngige Verifizierung der vorliegenden Fahrplan- und Infrastrukturausbauvarianten

1. Management Summery

Als langjahriger Leiter Netzplanung/Netzsteuerung und Stellvertreter des
Geschéftsbereichsleiters Produktion bin ich, zwischenzeitlich als Senior Consultant
Angebotsplanung RhB, von den Appenzeller Bahnen (AB) beauftragt worden, die
vorhandenen Fahrplangrundlagen zu verifizieren und zu plausibilisieren. Die vorliegende
Verifizierung erfolgt unabhéngig. Sie dokumentiert das Verstandnis der RhB an
kundenfreundliche und stabile Fahrplanangebote.

Das Projekt Durchmesserlinie sieht zwischen Appenzell und Trogen einen % h Takt sowie
um ca. % h verschoben zwischen Teufen und Trogen einen Verdichtertakt zu den
Hauptverkehrszeiten vor. Im optimalen Falle entsteht dadurch zwischen Teufen und Trogen
ein ¥4 h Takt.

Einmal stlindlich soll zudem ein Uberlagerter Schnellzug von/nach Appenzell gefiihrt werden.

Fur die Gestaltung des Fahrplanangebotes im Raume Trogen - St. Gallen - Appenzell sind

die Anschlusse an die IC Verbindungen von/nach Zurich in St. Gallen taktangebend. Diese

Verbindungen sind mit kurzen Umsteigezeiten und hoher Zuverldssigkeit anzubieten. Flr
Geschéftsreisende und Pendler kann die Umsteigezeit bis auf 3 Minuten reduziert werden. |
Kurzere Anschlusszeiten werden im Onlinefahrplan nicht angezeigt und bergen das Risiko, |
des Oftern gebrochen zu werden.

Fur Pendler aus dem Raum Appenzell/Teufen in die Innenstadt St. Gallen ist eine kurze
Haltezeit in St. Gallen AB von grosser Bedeutung.

Ab Fahrplan 2021 bis 2026 sehen die SBB folgende Ankunfts- und Abfahrtszeiten des IC
aus Zlrich vor;

Abfahrt zur Minute ..58 und teilweise ..28

Ankunft zur Minute ..02 und teilweise ..32

Optimal waren nun Ankunftszeiten von Appenzell und Trogen zu den Minuten ..55 und ..25
sowie Abfahrtszeiten nach Appenzell und Trogen zu den Minuten ..05 und ..35.

Im Zielkonzept AS 2035 sehen die SBB folgende Ankunfts- und Abfahrtszeiten von/nach
Zurich vor:

IC ohne Halt in Zirich Flughafen
Abfahrt zur Minute ..01 und ..33
Ankunft zur Minute ..59 und ..27

Entsprechend wéren die spatesten Ankunftszeiten von Appenzell und Trogen zu den
Minuten ..58 und ..28 sowie die frihsten Abfahrtszeiten nach Appenzell und Trogen zu den
Minuten ..02 und ..32 optimal.



Die Appenzeller Bahnen haben im Fahrplan 2021 wahrend den Hauptverkehrszeiten (HVZ)
den % h Takt zwischen Teufen und Trogen realisiert. In St. Gallen sind die von Pendlern
gewlnschten kurzen Haltezeiten, vorerst in einer Richtung, realisiert worden.

Der Nachteil dieses Konzepts ist das Verpassen der |C- Anschliisse von/nach Ziirich. Um
diesen Nachteil zu mildern, wird der Takt am friihen Morgen geschoben.

In verschiedenen Studien wurden eine Vielzahl von méglichen Ankunfts- und
Abfahrtsminuten in St.Gallen gepruft. Allen gemeinsam ist die bestehende Infrastruktur (im
Raum Teufen eine Einspurldsung). Letztlich sind die Varianten 2plus (Basis Einspur) und
8plus (Basis Doppelspur) als weiter zu verfolgend hervorgegangen.

Die Variante 2plus sieht in St. Gallen eine Ankunft zur Minute ..59 und eine Abfahrt zur
Minute ..00 vor. In St. Gallen werden die von Pendlern gewiinschten sehr kurzen Haltezeiten
realisiert. Der IC Anschluss zur vollen Stunde wird nicht angeboten, die Umsteigezeit wirde
unrealistische 1 — 2 Minuten betragen. Der % h Takt wird in Fahrtrichtung Trogen - Teufen
realisiert. In der Gegenrichtung entsteht in St. Gallen ein 19/11 Minuten Takt. In Teufen und
St. Gallen AB sind sehr knappe Zugskreuzungen vorgesehen. Im Verspatungsfalle werden
Verspatungen auf die Gegenzlige Ubertragen. Es ist davon auszugehen, dass sich einmal
eingestellte Verspétungen Uber langere Zeit hinziehen wirden. Infrastrukturseitig ist ein
Doppelspurausbau von Sammelplatz in Richtung Gais notwendig, um die von den Kantonen
vorgegebene Reisezeit Appenzell-St.Gallen einhalten, ohne aber die Anschliisse an die IC
sicherstellen zu kénnen.

Um die geforderten Anschllsse an die IC Zlge nach Zirich herzustellen, ist die Variante
8plus entwickelt worden. Die Variante 8plus sieht in St. Gallen AB Ankiinfte zu den Minuten
28 und 58 und Abfahrten zu den Minuten 02 und 32 vor. Diese Variante kann mit den
Kreuzungsstellen St. Gallen Guterbahnhof, Doppelspur Lustmiihle, Doppelspur Stofel —
Teufen und Gais wirtschaftlich und zuverlassig abgewickelt werden. Dieses Konzept sieht in
St. Gallen AB in beide Richtungen einen 18/12 Minuten Takt vor. Gegeniiber der Variante
2plus lassen sich %z stindlich Anschlisse zum/vom IC nach/von Ziirich anbieten.
Abgangsverspéatungen in St. Gallen AB von 2 — 3 Minuten lassen sich ohne Auswirkungen
auf den Gegenzug kompensieren. Die Haltezeit von 4 Minuten in St. Gallen AB ist
gegentiiber den in St.Gallen durchreisenden Pendlern knapp vertretbar.

Die SBB sehen bei den IC Ziigen zunehmend eine Nulltoleranz vor, Das heisst, verspatete
Anschlisse werden nicht abgewartet. Somit muss das Angebot so gestaltet werden, dass die
Zuge rechtzeitig in St. Gallen eintreffen.

Die Doppelspur Teufen — Stofel ist nach meiner Beurteilung bei der Variante 8plus zwingend,
ansonsten die Anschlisse an die IC nicht sichergestellt werden kénnen. Bei der Variante
2plus dient sie der betrieblichen Flexibilitdt und der Kompensation von Verspatungen. Die
Doppelspur Stofel - Teufen kann als Strassenbahn oder mit einem doppelspurigen Tunnel
realisiert werden.

Mit einem einspurigen Tunnel zwischen Teufen und Stofel kann die Fahrzeit nicht im
technisch notwendigen Rahmen reduziert werden.

Ich beurteile die Erkenntnisse und Empfehlungen in den Berichten der SMA als
nachvollziehbar und entsprechend dem Stand der Technik. Alternative Varianten kénnen
nach meiner Einschatzung die gestellten Anforderungen seitens Fahrplanangebot oder
Wirtschaftlichkeit nicht erflllen.



2. Fahrplantechnische Grundlagen

Der zeitliche Abstand zwischen zwei Kreuzungsstellen betragt generell bei den Bahnen im
1h Takt 30" im 1/2h Takt 15’ und im 1/4h Takt 7.5’ Fahrzeit. Im Falle der Appenzeller Bahnen
beurteile ich dies am Beispiel des ¥z h Taktes wie folgt:

Die Ankunftszeit des IC aus Zirich HB und die Abfahrtszeit des IC nach Zirich HB definieren
die zur Verfugung stehende Fahrzeit zwischen St. Gallen AB und den Kreuzungspunkten
(Raum Stofel — Teufen).

e |C Ankunft aus Zurich zur Minute ..59

e Umsteigezeit 3’ (Minimum fur haufige Reisende Pendler, fir Reisende mit
Gepack oder mobilitdtseingeschrankte Personen ist die Umsteigezeit tendenziell
etwas grésser anzusetzen)

e St. Gallen AB Abfahrt zur Minute ..02

o Zur Verfligung stehende Fahrzeit bis zur Zugskreuzung 13 Minuten

e Kreuzungspunkt zur Minute ..15

o Zur Verflgung stehende Fahrzeit nach der Zugskreuzung 13 Minuten

o St. Gallen AB Ankunft zur Minute ..28

o Zur Verfigung stehende Umsteigezeit 5’ (Minimum fUr Reisende mit Gepéck)

e Abfahrt IC zur Minute ..33.

Innerhalb dieser 13 Minuten sind die zurlickzulegende Strecke, die Haltezeiten flr den
Fahrgastwechsel an den Haltestellen sowie eine Reserve fir weitere Einflisse wie
Unterhaltsarbeiten, Umwelteinfliisse und Reisende mit Handicap zu bericksichtigen.

Die zuldssige Fahrgeschwindigkeit wird in der Regei durch die Topologie der Bahnanlage
definiert. Im Strassenbahnbereich sind weitere gesetzlich definierte
Geschwindigkeitseinschrdnkungen zu beachten.

3. Fahrzeitreserven

Im einspurigen Netz muss die Fahrzeitreserve zwischen zwei Kreuzungspunkten so
bemessen sein, dass ein leicht verspateter Zug den Lauf des Gegenzuges nicht beeinflusst.

Als Verspatungsursachen kénnen a) Fahrgastwechsel und schlechte Adhésionsverhaltnisse
(nur bergwarts) sowie b) Langsamfahrstellen wegen Bauarbeiten in beiden Richtungen
wirken.

Die unter a) aufgefihrten Faktoren lassen sich nur schatzen. Die unter b) aufgeflhrten
Faktoren kénnen berechnet respektive in der Planungsphase gesteuert werden.

Die AB planen Fahrzeitreserven mit 3%. Bei den AB hat sich dies meiner Beurteilung nach
bewahrt, auch wenn dies dusserst knapp bemessen ist. Ich empfehle, die Fahrzeitreserven
zu Uberprifen oder durch geeignete Infrastrukturmassnahmen den erforderlichen Spielraum

zu schaffen.

Um eine gewisse Elastizitat fir Verspatungen zu erhalten, sollte die Fahrzeit zwischen St.
Gallen AB und dem Kreuzungspunkt 13 Minuten je Richtung nicht Ubersteigen.

Im % h Takt stehen je Fahrrichtung max. 13.5 Sekunden Fahrzeitreserve zur Verfligung.
Dies ist in Streckenabschnitten mit mehreren Haltestellen nach meiner Erfahrung zu knapp.
Wird wegen Kinderwagen, Gehbehinderung, Rollstuhl oder Rollator die Turéffnung mit
verlangerter Haltezeit angewahlt, verlangert sich gegenliber Plan die Haltezeit pro Halt um
ca. 15 Sekunden. Im Extremfall kumulierte verlangerte Halte in Niederteufen, Sternen und



Stofel wirken sich somit mit 45 Sekunden langerer Fahrzeit aus. Die Verspatung von 45
Sekunden, abzlglich der im Fahrplan bereits eingerechneten Reserve von 13.5 Sekunden,
Ubertragt sich unmittelbar auf den Gegenzug. Bei Umsteigezeiten von drei Minuten kann dies
rasch zu einem Anschlussbruch flihren.

4., Haltezeiten

Die Anordnung und Dimensionierung der Tilren sowie das hauptsachliche Kundensegment
(Pendler) lasst in der Regel kurze Haltezeiten zu. Von den AB geplante und bisher auch
praktizierte Haltezeiten von 20 Sekunden sind nach meiner Beurteilung fiir das Turdffnen
und —schliessen sowie einen sicheren Fahrgastwechsel die untere Grenze.

5. Streckengeschwindigkeit

Fahrten talwérts erfolgen mit tieferen Geschwindigkeiten als Bergfahrten auf denselben
Strecken. Die Geschwindigkeitserhéhung fir Gefallefahrten sollte aufgrund der angepassten
Eisenbahnverordnung gegeniber den aktuell glltigen Geschwindigkeiten méglich sein. Die
Ausfihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (AB-EBV) geht in der Regel von
Fahrten in langeren Geféllestrecken aus und muss entsprechend die Raderwarmung

berlcksichtigen.

6. Kreuzungsstellen

Die Ausgestaltung der Publikumsanlagen und Stellwerktechnik beeinflussen den Lauf der
Zuge. Es betrifft dies die Aufldsezeiten (Freigabe der Einfahrerlaubnis fur den Gegenzug)
und vorgeschriebenen Geschwindigkeitsreduktionen wegen gleichzeitiger Einfahrt oder nicht
schienenfreiem Perronzugang. Hier ist vor allem die Haltestelle Niederteufen einschrankend.

7. Infrastrukturnutzung in Variante 8+

Takt

Betriebspunkt Variante 8plus Bemerkungen
St. Gallen AB Kreuzung %2 h Takt
St. Gallen GB Kreuzung Verdichter Takt
Liebegg Kreuzung Schnellzug mit %2
h Takt
Lustmuhle Kreuzung 2 mit Verdichter | Optimal

Niederteufen

h Takt

Doppelspur Teufen Kreuzung 2 h Takt Voraussetzung zur
Anschlusssicherung, optimal
zur Steigerung der Stabilitat

Teufen

Steigbach

Buhler Kreuzung Schnellzug mit 72

h Takt

Eggli

Gais Kreuzung %2 h Takt

Sammelplatz

Appenzell Kreuzung Schnellzug mit 2




8. Sicherheit

Fur den Bahnbetrieb sind Eigentrassen generell ein grosser Vorteil. Der Betrieb wird
planbarer und zuverlassiger. Im Falle der AB hat das Eigentrasse den Nachteil, dass keine
Zugskreuzungen durchgefiihrt werden kénnen.

Gegenliber einspurigen sind doppelspurige Strassenbahnen, welche auf der rechten Spur
mit dem Autoverkehr fahren, bedeutend sicherer. In Mitteleuropa suchen die Ubrigen
Verkehrsteilnehmer die Gefahrenpotenziale automatisch in der rechten Fahrbahnhalfte
(Einbieger, Fussgénger > erster Blick nach links).

9. Anschlisse in St. Gallen

Die IC St. Gallen — Zurrich HB halten aktuell in Winterthur und Ziirich Flughafen. Im
Zielkonzept AS 2035 entféllt der Halt Zirich Flughafen (IBN Brittenertunnel) und der Zuglauf
wird Richtung Biel statt Bern durchgebunden. Es kann davon ausgegangen werden, dass
diese Verbindung fir Ferienreisende mit Gepack zunehmend weniger interessant wird. Die
Umsteigezeiten sollen entsprechend auf Pendler und Geschaftsreisende ausgerichtet
werden. Da der schnelle IC in Gossau SG nicht halt, nutzen auch Reisende aus Appenzell
die Verbindung via St. Gallen. Sie wird daher nach Einschétzung der RhB an Bedeutung
zunehmen und den Kantonshauptort von Al optimal an den Fernverkehr anschliessen. Ich
beurteile die Anschliessung eines Kantonshauptortes an den Fernverkehr als elementar.

10. Weitere Erkenntnisse fiir den Ausbauschritt 2035

Die Streuung der Abfahrten und Ankiinfte in St. Gallen erlaubt es nicht, fir alle Verbindungen
optimale Umsteigebeziehungen herzustellen. Es ist zu priorisieren.

11. Gesamtbeurteilung

Aufgrund der vorliegenden Fahrzeitmessungen und Berechnungen, den daraus abgeleiteten
Fahrpléanen und den wirtschaftlichen Méglichkeiten beurteile ich die Variante 8plus am
eindeutig zweckmassigsten. Nur sie vermag die meisten Anforderungen zu erfullen. Alle
anderen, verfugbaren Alternativen weisen unerwiinschte Kompromisse auf. Sie sind daher
nach meiner Beurteilung zu Recht bereits im Projekt verworfen worden.

Chur, 22.11.2020
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