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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage

1.1.1  Wirkungsanalyse Bahn

Die Bahnstrecke Ziegelbricke — Glarus — Schwanden - Linthal der SBB ist das Rick-
grat des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton Glarus. Sie stellt die Langsverbindung
durch das Unter- und Mittelland ins Grosstal sicher und schliesst in Ziegelbricke an
die Bahnlinien nach Pfaffikon — Zarich, Sargans — Chur und Uznach - Rapperswil / -
St.Gallen an. Ein durchgehender Halbstundentakt auf der Bahnlinie wurde wieder-
holt thematisiert und an mehreren Landsgemeinden beantragt. Ab Dezember 2004
wurden die stiindlichen Regionalziige von Montag bis Freitag durch zweistiindliche
direkte Regio-Express-Zlge ,Glarner Sprinter” erganzt, welche Schwanden mit Zi-
rich verbanden.

Die Landsgemeinde beschloss am 6. Mai 2012 auf Antrag des Regierungs- und Land-
rates, gleichzeitig mit der Einfihrung der 4. Teilerganzung S-Bahn Zirich im Juni
2014 auch den Halbstundentakt zwischen Ziegelbriicke und Schwanden einzufih-
ren. Dieser soll durch den bestehenden Regionalzug Rapperswil - Schwanden ( -
Linthal), neu S6, und die neu stiindliche Direktverbindung von/nach Zirich (neu S25)
gewahrleistet werden. Fur die Verbindung Schwanden - Linthal wurden der Lands-
gemeinde zwei Varianten vorgelegt (56 oder S25). Schliesslich wurde beschlossen,
die S25 nach Linthal weiterzufiihren und somit auch flr das gesamte Grosstal eine
Direktverbindung von/nach Zirich anzubieten.

Als jéhrlicher Rahmenkredit wurden CHF 6.97 Millionen gesprochen; unter Punkt 4
wurde folgende Ergdnzung festgehalten:

- Nach drei vollen Betriebsjahren ist dem Landrat ein Bericht im Sinne einer Wir-
kungsanalyse (unter anderem Einhaltung minimale Auslastung und minimaler
Kostendeckungsgrad pro Linie) zu unterbreiten sowie Antrag auf unverénderte
Weiterfihrung oder auf allfallige Anpassungen zu stellen.

Diese dreijahrige Periode endete im Juni 2017, womit nun der Zeitpunkt far diese
Uberprifung erreicht ist.

1.1.2  Ausschreibung Buslinien

Es stehen weitere gréssere Anderungen in der Glarner éV-Landschaft an: Per De-
zember 2019 lauft die derzeitige Konzession der SBB fir die Buslinien Unter-
land/Kerenzerberg aus. Die SBB haben 2016 bekanntgegeben, spatestens auf diesen
Zeitpunkt hin das Busgeschaft im Kanton Glarus aufzugeben, weshalb die Buslinien
Unterland/Kerenzerberg (zusammen mit den Bahnersatzkursen Schwanden - Linthal
und den Nachtbussen, welche ebenfalls unter SBB-Konzession laufen) per Fahrplan-
wechsel Dezember 2019 ausgeschrieben werden.
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Die Buslinien im Mittelland werden wie die SBB-Linien im Unterland von der Niede-
rer Autobetrieb AG betrieben, allerdings im Auftrag von PostAuto. Deren Konzessi-
on lauft bereits im Dezember 2017 aus und wurde bis 2019 verlangert. Diese Busli-
nien werden in die Ausschreibung integriert.

Die kantonale 6V-Fachstelle beschloss deshalb, im Rahmen der oben erwéahnten
Wirkungsanalyse das gesamte kantonale 6V-Angebot im Hinblick auf diese Aus-
schreibung zu tberprifen und auf eine geordnete Basis zu stellen.

1.2 Auftrag

Der Kanton Glarus hat die BUros asa AG, Rapperswil, und 6V Partner, St. Gallen, da-
mit beauftragt, diese Wirkungsanalyse im Sommer 2017 durchzufthren. Der Auftrag
umfasst hauptsachlich die folgenden Schritte:

- Analyse der wirtschaftlichen Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton
Glarus zwischen 2012 und 2017

- Detaillierte Analyse der Nachfrage auf den Bahnlinien S6 und S25 mit Fokus auf
den Nutzen aus der Angebotsverdichtung

- Erarbeiten einer Systematik zur Beurteilung der 6V-Linien in Bezug auf Wirt-
schaftlichkeit und Nachfrage

- Uberprufung des gesamten 6V-Angebotes im Kanton mithilfe dieser Systematik

- Herleiten von méglichen Angebotsanderungen per Dezember 2019

1.3  Arbeitsgruppe

Die Erarbeitung der Analyse erfolgt in einer Arbeitsgruppe aus den Biros asa AG,
Rapperswil, und 6V Partner, St.Gallen. Folgende Personen sind im Auftrag involviert:

- Jonas Schaufelberger, asa AG, Teil Analyse und Angebot, Gesamtkoordination

- Urs Heuberger, asa AG, Teil Analyse und Angebot

Oliver Engler, 6V Partner, Teil Gesamtlberprifung
- Christian Saxer, 6V Partner, Teil GesamtUberprifung

Seitens des Kantons Glarus wird das Projekt durch Markus Josi, Fachstelle 6ffentli-
cher Verkehr, begleitet.

1.4 Grundlagen
Folgende Grundlagen werden in die Erarbeitung mit einbezogen:

- Kennzahlen aller 6V-Linien von Dezember 2011 bis Dezember 2017 (fur das Jahr
2017 sind nur die Plan-Zahlen vorhanden). Diese Zahlen werden durch die TU zu-
handen des BAV erhoben.

- Frequenzen SBB, S-Bahn-Linien S2, S6, S25, Dezember 2011 bis Juni 2017, Ein- und
Aussteiger an allen Stationen sowie Belastung in allen Linienquerschnitten
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- Komplette Frequenzzahlen aller 6V-Linien fur das Fahrplanjahr 2016

- Bevélkerungsentwicklung Kanton Glarus, pro Gemeinde, zusatzlich fur die Ge-
meinde Glarus Std pro Dorf

- Entwicklung der Logiernachte an den Destinationen Elm und Braunwald

- Automatische Verkehrszahlungen ASTRA an verschiedenen Stellen des Strassen-
netzes, teilweise erst ab 2013 verfugbar.

Auf eine detaillierte Auswertung der Logiernachte sowie der genauen Bevoélke-
rungsentwicklung in Glarus Mitte und Nord wurde verzichtet, weil sich die Frequen-
zen dort ungefahr im erwarteten Bereich bewegen und die beobachteten Abwei-
chungen mehrheitlich erklarbar sind.

Nicht vollstandig vorhanden sind die Frequenzen der Buskurse Schwanden - Linthal;

die SBB und der Transportbeauftragte Autobetrieb Sernftal haben dort auf eine sys-

tematische Erhebung verzichtet. Dies schrankt die Aussagekraft der Wirkungsanalyse
deutlich ein.

Ebenfalls sind leider keine Strassenverkehrszahlungen stdlich der Ortseinfahrt
Schwanden vorhanden. Dies schmalert die Vergleichbarkeit der Bahn- und Strassen-
frequenzen.

Nicht betrachtet wurden die durch den Kanton nicht bestellten und finanzierten,
vorwiegend touristischen Buslinien ab Nafels zur Fronalp und zum Obersee sowie
von Linthal zum Urnerboden und Uber den Klausenpass in den Kanton Uri.

1.5 Vorgehen

Die Erarbeitung der einzelnen Themenbldcke erfolgte parallel. Der vorliegende Be-
richt ist in die Blocke Analyse (Kapitel 2-8) und Angebotsplanung (Kapitel 9-10) auf-
geteilt, welche wiederum thematisch unterteilt sind.
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2. Bestehendes 6V-Angebot 2017

In diesem Kapitel wird das bestehende 6V-Angebot im Kanton Glarus und dessen
Entwicklung im Zeitraum 2012-2017 aufgezeigt. Erganzend wird die Abdeckung des
Kantons durch den 6ffentlichen Verkehr analysiert.

2.1 Linienportraits

Das Linienportrait ist eine bewahrte Darstellungsform des aktuellen 6V-Angebotes.
Im Folgenden die Portraits des 6V-Angebotes im Jahr 2017.

RE 50xx (Zirich HB - ) Siebnen - Ziegelbriicke — Sargans — Chur
Kursbuchfelder 720, 900

Betreiber SBB

Rollmaterial Doppelstocktriebzlige 3. Generation (RABe 511), max. Doppeltrakti-

on

Betriebszeit

Ca. 05:00 - 00:00

Takt 60’

AnschlUsse Ziegelbrucke auf S6 von/nach Schwanden und Rapperswil

Bemerkungen Im weiteren nicht mehr betrachtet, da durch Kanton Glarus nicht
mitbestellt und im Grundangebot der SBB gesichert (Fernverkehr).

S2 (Zirich Flughafen - Ziirich - Ziegelbriicke — Unterterzen)

Kursbuchfelder 800.52 (Auszug), 720, 750

Betreiber SBB

Rollmaterial Doppelstocktriebzlige 2. Generation (RABe 514), max. Dreifachtrak-

tion

Betriebszeit

Ca. 05:00-01:00

Takt

30’ (Ab 21:00 Uhr 60°)
Ziegelbricke — Unterterzen 60’, nur am Wochenende von 8 — 20 Uhr

AnschlUsse In Ziegelbriicke keine. Die AnschlUsse auf dem Ubrigen Laufweg sind
fur den Kanton Glarus nicht von Bedeutung.
Bemerkungen Tagsuber ohne Halt in Schibelbach, Reichenburg und Bilten wegen

Trassenkonflikt mit Fernverkehr, die Stationen werden nur in den

Randstunden bedient, Ersatz mit S27. Fur Kanton Glarus aufgrund
fehlender AnschlUsse in Ziegelbriicke von untergeordneter Bedeu-
tung
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sS4 (St.Gallen - Uznach - ) Ziegelbriicke — Sargans ( - Rorschach -
St.Gallen)

Kursbuchfelder 735, 870, 880, 900

Betreiber SOB

Rollmaterial FLIRT (RABe 526), max. Doppeltraktion

Betriebszeit Ca. 05:00 - 01:00

Takt 60’

Anschlusse Ziegelbricke auf S25 von/nach Zirich HB (Ast Walensee und Uznach)
Ziegelbricke auf $25 von/nach Linthal (Ast Uznach)

Bemerkungen Ringlinie.

Kein Anschluss in Ziegelbricke zwischen dem Ast von/nach Sargans
und der S25 von/nach Glarus - Linthal.
Anschluss in Muhlehorn auf Bus 511

S6 (Rapperswil — Uznach - ) Ziegelbriicke — Schwanden (- Linthal)
Kursbuchfelder 735, 736

Betreiber SBB

Rollmaterial Domino (RBDe 560), max. Doppeltraktion

Betriebszeit Ca. 05:00 - 01:00

Zwischen Schwanden und Linthal nur 20:00 — 01:00 sowie vereinzelt
am Wochenende.

Takt 60’

Schwanden - Linthal Sa/So 3 Zugspaare tagstber (mit Halt nur in
Luchsingen und Braunwaldbahn) sowie taglich Stundentakt abends
(mit Halt an allen Stationen).

Anschlusse Ziegelbrucke auf RE von/nach Zirich HB und Chur

Ziegelbricke auf Buslinie 524 Ziegelbriicke - Bilten

Néafels-Mollis auf Buslinie 501/502 Richtung Netstal — Riedern
Nafels-Mollis auf Buslinie 511 Richtung Obstalden — Muhlehorn (Ast
Linthal)

Nafels-Mollis auf Buslinie 512 Richtung Mollis (Ast Ziegelbriicke)
Glarus auf Buslinie 501/502 Richtung Buchholz

Glarus auf Buslinie 504 Richtung Kléntal (Ast Schwanden, Sommer)
Schwanden auf Buslinie 541 Richtung Elm

Schwanden zur Buslinie 543 nach Sool (nur HVZ)

Schwanden von Buslinie 542 aus Schwandi

Schwanden auf Bahnersatzbus 736 Richtung Linthal (nur Mo-Fr HVZ)
Linthal Braunwaldbahn von/nach Braunwald (2840)

Bemerkungen Komplexe Fahrplanlage zwischen Schwanden und Linthal, da nur
zeitweise und mit verschiedenen Taktlagen bedient.
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S25 (Ziirich HB - Siebnen -) Ziegelbriicke — Glarus - Linthal
Kursbuchfelder 720, 726

Betreiber SBB

Rollmaterial Doppelstockpendelzug 1. Generation (DPZ), max. Dreifachtraktion,

im Abschnitt Ziegelbriicke — Linthal immer Einfachtraktion.

Betriebszeit

Ca. 05:00 - 20:00

Takt

60’

Anschlusse

Ziegelbricke auf S4 nach Uznach - St.Gallen

Ziegelbricke auf S4 nach Sargans (nur Ast Zirich HB)
Néafels-Mollis auf Buslinie 501/502 Richtung Netstal — Riedern
Nafels-Mollis auf Buslinie 512 Richtung Mollis (Ast Linthal)
Nafels-Mollis auf Buslinie 511 Richtung Obstalden — Muhlehorn (Ast
Ziegelbricke)

Glarus auf Buslinie 501/502 Richtung Buchholz

Glarus auf Buslinie 504 Richtung Kléntal (Ast Zurich, nur Sommer)
Schwanden auf Buslinie 541 Richtung Elm (nur einzelne Kurse)
Schwanden von Buslinie 543 aus Sool (nur HVZ)

Schwanden zur Buslinie 542 nach Schwandi

Schwanden auf Buslinie 544 Richtung Kies (nur Sommer)

Linthal Braunwaldbahn von/nach Braunwald (2840)

Bemerkungen

Standzeit von 8 min pro Richtung in Schwanden (Zugskreuzung).

S27

Siebnen-Wangen - Ziegelbriicke

Kursbuchfelder

720

Betreiber

SOB

Rollmaterial

NPZ-Pendelziige (RBDe 565)

Betriebszeit

Ca. 06:00 - 21:00

Takt 30’

AnschlUsse Siebnen-Wangen auf S25/RE Richtung Zirich HB
Ziegelbricke keine relevanten Anschlusse

Bemerkungen Shuttle-Zug als Ersatz fur die wegfallenden Halte der S2; Keine be-
hindertengerechten Fahrzeuge. Fur Kanton Glarus untergeordnete
Bedeutung aufgrund fehlender Anschlisse in Ziegelbricke. (Aus-
nahme: Verbindung Bahnhofsquartier Bilten — Zurich).

736 Schwanden - Linthal (Bahnersatz)

Betreiber Autobetrieb Sernftal im Auftrag der SBB

Fahrzeug Midi- oder Standardbusse

Betriebszeit HVZ Mo-Fr

Takt 60’

AnschlUsse Schwanden von/nach Ziegelbriicke — Rapperswil (S6)
Schwanden von/nach Elm (541)
Schwanden von Schwandi (542)
Schwanden nach Sool (543)
Linthal Braunwaldbahn von/nach Braunwald (2840)
Bemerkungen -
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72.501 Nafels-Mollis — Netstal — Riedern — Glarus — Ennenda
Betreiber PostAuto Ostschweiz (PU Niederer, Filzbach)
Fahrzeug Standardbusse

Betriebszeit

06 — 20 Uhr (nur Mo-Sa)

Takt

60’, zwischen Glarus und Ennenda einzelne Liicken

Anschlusse

Nafels-Mollis von Ziegelbrucke (525)

Nafels-Mollis nach Ziegelbricke (S6)

Nafels-Mollis von Mollis Vorderdorf (513)

Nafels-Mollis nach Filzbach — MUhlehorn (511)

Nafels Post von/nach Ziegelbrticke (511/513)

Glarus Bahnhof von/nach Ziegelbriicke und Schwanden (56/525, Ast
Nafels)

Bemerkungen

Abschnittsweise verdichtet zum Halbstundentakt durch Linie 502.
Taktlticken zwischen Glarus und Ennenda ftihren zu schwer merkba-
ren Fahrplédnen auf diesem Linienabschnitt.

Es bestehen grosse Probleme bei der Fahrplan- und Anschlussstabili-
tat (fehlende Wendezeit in Glarus/Ennenda, Reservezeit in Nafels
zwar vorhanden aber flr bedeutenden Anschluss auf Linie 511/512
nach Nieder- und Oberurnen in N&afels Post nutzlos).

72.502

Nafels-Mollis — Netstal — Glarus — Pfrundhaus

Betreiber

PostAuto Ostschweiz (PU Niederer, Filzbach)

Fahrzeug

Standardbusse

Betriebszeit

06 — 20 Uhr (nur Mo-Sa)

Takt

60’, zwischen Glarus und Pfrundhaus einzelne Licken

Anschlusse

Nafels-Mollis von Ziegelbricke (S6)

Nafels-Mollis nach Ziegelbricke (S25)

Nafels-Mollis von Muhlehorn - Filzbach (511)

Nafels-Mollis nach Mollis Vorderdorf (513)

Nafels Post von/nach Ziegelbrticke (511/513)

Glarus Bahnhof von/nach Ziegelbriicke und Schwanden (56/525, Ast
Nafels)

Bemerkungen

Abschnittsweise verdichtet zum Halbstundentakt durch Linie 501.
Taktlucken zwischen Glarus und Pfrundhaus fihren zu schwer merk-
baren Fahrpléanen auf diesem Linienabschnitt.

Aufgrund zahlreicher veranstaltungsbedingter Strassensperren (ohne
Umfahrungsmaoglichkeit ftr Standardbus) zwischen Glarus und
Pfrundhaus haufig verspatet oder gar nicht fahrbar.

11
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72.504 Glarus - Klontal
Betreiber PostAuto Ostschweiz (PU Niederer, Filzbach)
Fahrzeuge Midibusse (11.2m)

Betriebszeit

08 — 18 Uhr (Mai bis Oktober)

Takt

60’ mit Licken mittags
Vor- und Nachsaison (Mai und Oktober) teilweise reduziert oder nur
Sa/So.

Anschlusse Glarus von/nach Ziegelbrucke — Zurich (S25)
Glarus von/nach Schwanden (56)
Es bestehen grosse Probleme bei der Fahrplan- und Anschlussstabili-
tat (unterschiedliches Verkehrsaufkommen in Abhangigkeit vom
Wetter, Ferien, etc.)

Bemerkungen Haltestelle Platz wird nur in Lastrichtung bedient.

72.511 Ziegelbriicke — Nafels-Mollis — Miihlehorn

Betreiber SBB (Transportbeauftragter: Niederer, Filzbach)

Fahrzeuge Standardbusse

Betriebszeit 05 -22 Uhr

Takt 60’

Anschlusse

Ziegelbricke von/nach Zirich HB (S25)

Ziegelbricke von/nach Sargans (54)

Ziegelbricke von/nach Uznach - St.Gallen (S4)

Nafels Post von/nach Netstal — Glarus (501/502, nur Mo-Sa)
Nafels-Mollis von/nach Ziegelbriicke — Zurich HB (525, Ast Mihlehorn)
Nafels-Mollis von/nach Glarus — Schwanden (S6, Ast Muhlehorn)
Muhlehorn von/nach Ziegelbriicke — Uznach - St.Gallen (54, in Rich-
tung Sargans mit 15’ Wartezeit)

Bemerkungen

Verdichtung zum Halbstundentakt mit Linie 512/513 zwischen Zie-
gelbriicke, Niederurnen und Nafels-Mollis.

72.512

Ziegelbriicke — Nafels-Mollis — Mollis Vorderdorf

Betreiber

SBB (Transportbeauftragter: Niederer, Filzbach)

Fahrzeuge

Standardbusse

Betriebszeit

06 — 20 Uhr (nur Mo-Sa)

Takt

60’

Anschlusse

Ziegelbricke von/nach Zirich HB (RE)

Ziegelbricke von/nach Sargans (RE)

Ziegelbrucke von/nach Uznach - Rapperswil (56)

Nafels Post von/nach Netstal — Glarus (501/502, nur Mo-Sa)
Nafels-Mollis von/nach Ziegelbriicke — Rapperswil (S6, Ast Mollis)
Nafels-Mollis von/nach Glarus - Linthal (525, Ast Mollis)

Bemerkungen

Verdichtung zum Halbstundentakt mit Linie 511 zwischen Ziegelbri-
cke und Néfels-Mollis.

Sonntags kein Betrieb, Ersatz durch Linie 513.
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72.513 Bilten — Nafels-Mollis

Betreiber SBB (Transportbeauftragter: Niederer, Filzbach)
Fahrzeuge Standardbusse

Betriebszeit 06 — 20 Uhr (nur Sonntag)

Takt 60’

Anschlusse Bilten Bahnhof von/nach Siebnen (527, mit Anschluss von/nach Zurich
in Siebnen)

Bemerkungen Verdichtung zum Halbstundentakt mit Linie 511 zwischen Niederur-
nen und Nafels-Mollis.
Mo-Sa ersetzt durch Linie 512.

72.524 (Pfaffikon SZ - Siebnen - Buttikon -) Bilten - Ziegelbriicke

Betreiber PostAuto Ostschweiz (PU Niederer, Filzbach und Kistler, Reichenburg)

Fahrzeuge Standard- und Gelenkbusse

Betriebszeit

Im relevanten Abschnitt Buttikon — Ziegelbriicke 06 — 20 Uhr von Mo-
Sa (dichterer Takt ausserhalb des Kantons Glarus)

Takt 60’ im fur den Kanton GL relevanten Abschnitt.
AnschlUsse Pfaffikon SZ von/nach Zurich HB (RE und S25)
Pfaffikon SZ von/nach Rapperswil — Zircher Oberland (S5)
Bilten Bahnhof von/nach Siebnen (527, mit Anschluss von/nach Zurich
in Siebnen)
Ziegelbricke Bahnhof von/nach Zirich HB (RE)
Ziegelbricke Bahnhof von/nach Sargans — Chur (RE)
Ziegelbrucke Bahnhof von/nach Uznach — Rapperswil (S6)
Ziegelbriucke Bahnhof von/nach Schwanden (S6)
Ziegelbricke Bahnhof von/nach Nafels-Mollis — Mollis (512)
Bemerkungen Am Wochenende Ersatz im Abschnitt Bilten — Niederurnen durch Li-

nie 513 (andere Taktlage und Endhaltestellen).

13
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72.541 Schwanden - Elm ( - Sportbahnen - Steinibach)
Betreiber Autobetrieb Sernftal
Fahrzeuge i.d.R. Standardbusse

Betriebszeit

05 - 00 Uhr (Wochenende leicht reduziert)
Abschnitt Elm Station — Sportbahnen nur 08 — 18 Uhr
Abschnitt Sportbahnen - Steinibach nur in der HVZ

Takt 60’

Zusatzkurse in Lastrichtung ausgerichtet auf Pendler- und Freizeit-
spitzen

AnschlUsse Schwanden von/nach Ziegelbriicke — Rapperswil (S6)

Schwanden von/nach Ziegelbricke — Zirich (525, nur Zusatzkurse)
Schwanden von/nach Linthal (525, nur Zusatzkurse)

Schwanden von/nach Linthal (S6, einzelne Zlige Sa/So)
Schwanden von/nach Linthal (Bahnersatz, nur HVZ Mo-Fr)
Schwanden von Schwandi (542)

Schwanden nach Sool (543, nur HVZ)

Schwanden von/nach Kies (544, nur Zusatzkurse)

Elm von/nach Obererbs (545, nur Sommersaison)

Bemerkungen Einzelne Zusatzkurse ohne Halt zwischen Engi Vorderdorf und Hin-
terdorf (Umfahrungsstrasse) > flhrt zu komplexem Fahrplan, was
auch durch die verschiedenen zeitlichen Fahrlagen der Stammkurse
je nach Tageszeit und Fahrziel verstarkt wird.

72.542 Schwanden - Schwandi - Lassigen

Betreiber Autobetrieb Sernftal

Fahrzeuge Midibusse

Betriebszeit 06 — 20 Uhr

Takt 60’

Anschlusse

Schwanden von Ziegelbriicke — Zurich (S25)
Schwanden nach Ziegelbriicke — Rapperswil (S6)
Schwanden von Linthal (525)

Schwanden nach Linthal (56, nur einzelne Kurse Sa/So)
Schwanden nach Linthal (Bahnersatz, nur HVZ Mo-Fr)
Schwanden nach EIm (541, Gegenrichtung nur HVZ)
Schwanden von Kies (544, nur Sommersaison)

Bemerkungen

Kein Wendeplatz bei der Endhaltestelle in Lassigen.
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72.543 Schwanden - Sool
Betreiber Autobetrieb Sernftal
Fahrzeuge Midibusse

Betriebszeit

morgens, mittags und abends

Takt

60’ wahrend HVZ

AnschlUsse Schwanden nach Ziegelbriicke — Zurich (S25)
Schwanden von Ziegelbriicke — Rapperswil (S6)
Schwanden nach Linthal (525)
Schwanden von Linthal (56, nur einzelne Kurse Sa/So)
Schwanden von Linthal (Bahnersatz, nur HVZ Mo-Fr)
Schwanden von Elm (541, Gegenrichtung nur HVZ)
Schwanden nach Kies (544, nur Sommersaison)

Bemerkungen -

72.544 Schwanden - Kies

Betreiber Autobetrieb Sernftal

Fahrzeuge Midibusse

Betriebszeit

07 — 18 Uhr, nur Sommersaison

Takt

60’ mit Licken

Anschlusse Schwanden von/nach Ziegelbricke — Zurich (525)
Schwanden von/nach Linthal (525)
Schwanden von/nach Elm (541, nur einzelne Kurse)
Schwanden nach Schwandi (542)
Schwanden von Sool (543, nur einzelne Kurse)
Bemerkungen -
72.545 Elm - Obererbs
Betreiber Autobetrieb Sernftal
Fahrzeuge Standardbusse

Betriebszeit

Nur einzelne Kurse, nur Sommersaison

Takt

3 Kurse bergwarts, 1 Kurs talwarts

Anschlusse Elm von/nach Schwanden (541, i.d.R. Fahrzeugdurchlauf)
Bemerkungen Fur Talfahrt Reservation notwendig.

2840 Linthal — Braunwald

Betreiber BRSB

Fahrzeuge Standseilbahn

Betriebszeit 05 - 00 Uhr

Takt

30’, spatabends ausgedliinnt auf 60’

Anschlusse Linthal von/nach Schwanden - ZUrich (525)
Linthal von/nach Schwanden — Rapperswil (S6, nur einzelne Zlige
Sa/So)
Linthal von/nach Schwanden (Bus 736, nur HVZ Mo-Fr)
Bemerkungen -
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2.2 Netzplane

Die in den Beilagen 1-4 angehangten Netzgrafiken und -Pléane zeigen folgende Zu-
stdnde auf:

- Fahrplan 2017 (Mo-Fr, Sa, So; Fahrplan 2016 praktisch identisch und deshalb nicht
abgebildet), Beilage 1a-c

- Fahrplan 2015 (Mo-Fr; Fahrplan Juni-Dez 2014 praktisch identisch und deshalb
nicht abgebildet) , Beilage 2

- Fahrplan 2014-I (Dez 13 - Juni 14), Beilage 3

- Fahrplan 2013 (Mo-Fr; Fahrplan 2012 praktisch identisch und deshalb nicht abge-
bildet) , Beilage 4

FUr den Fahrplan 2017 sind zusatzlich auch Netzgrafiken beigelegt.

2.3  Angebotsentwicklung 6V 2012-2017

Das Angebot im Kanton Glarus wurde in den Jahren 2012 bis 2017 stetig weiterent-
wickelt. Die Entwicklung erfolgte in drei Hauptschritten:

- Dezember 2013: EinfUhrung des neuen Busangebotes zwischen Ziegelbriicke, Na-
fels-Mollis und Muhlehorn sowie Ziegelbriicke und Bilten sowie der S-Bahnlinie
S4.

- Juni 2014: Einflhrung des neuen Bahnangebotes mit S6 und S25, Einfihrung des
neuen Busangebotes Nafels — Glarus mit den Buslinien 501 und 502 sowie Einfiih-
rung des neuen Busangebotes im Raum Sernftal / Grosstal.

- Dezember 2015: Uberarbeitung der Busangebote im Raum Ziegelbriicke - Bilten
sowie Nafels — Glarus.

Die folgenden Tabellen zeigen die Anderungen im Detail auf:

Dezember 2013
S2 - Zusatzliche Zuge Ziegelbriicke — Unterterzen sonntags
sS4 - Neu, ersetzt Regionalzug Ziegelbricke - Sargans (Stundentakt) und erganzt S6

Ziegelbricke — Uznach zum Halbstundentakt
- GegenUber Regionalzug um 30’ verschoben
- Wegfall Halt in Weesen

S6 - Umnummerierung, bisher als R bezeichnet

RE - Umbezeichnung aus IR
- Neu mit Halt in Siebnen-Wangen

72.502 - Neue Linienfihrung (Radiallinie statt Rundkurs)

72.511 - Drehung Grundtakt um 30 Minuten, systematische Verlangerung bis Muh-
lehorn

- Schliessung von Taktlucken

- Wegfall diverser Schulerkurse

- Verlangerung Betriebszeit bis 22:30 Uhr

- Auslagerung der Kurse bis/ab Bilten in neue Linie 72.513
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72.513

- Neue Linie Nafels-Mollis — Bilten Bahnhof (HVZ bis Reichenburg)
- Ersetzt die entsprechenden Kurse der Linie 72.511
- Betrieb im Stundentakt von Montag bis Sonntag

80.637

- Verlangert Gber Bilten Bahnhof, Ussbiihl nach Reichenburg Bahnhof
- Wegfall der Kurse ausserhalb HVZ

Juni 2014

S

- Wegfall Zusatzzlge Ziegelbriicke — Altstetten

S2

- Wegfall Abschnitt Flughafen - Effretikon

- Sauberer Halbstundentakt bis 21 Uhr

- Ziegelbrucke - Siebnen ohne Halt (ausser Randstunden)
- Ziegelbricke — Unterterzen Sa/So ganzjahrig stuindlich

S6

- Verklrzung auf Rapperswil - Schwanden

- Beibehalt Bedienung Linthal spatabends

- 3 Zugspaare Schwanden - Linthal Sa-So, Halt nur Luchsingen und Braunwald-
bahn

S25

- Umbezeichnung aus RE , Glarner Sprinter”

- Mo-So sttindlich zwischen ZUrich und Linthal

- Bedient immer alle Stationen zwischen Ziegelbricke und Linthal
- Nach 21 Uhr ersetzt durch S6

S27

- Neue Linie Siebnen-Wangen - Ziegelbrucke (,March-Shuttle”) als Ersatz fur die
wegfallenden S2-Halte in der Obermarch

- Bedient alle Stationen

- Halbstundentakt Mo-So bis ca. 21 Uhr

736Bus

- Systematisierung des Angebotes auf Stundentakt in HVZ

60.409

- Ausrichtung auf S25 statt S6 (einzelne Kurse auf Zusatzziige S6 ausgerichtet)

72.501

- Wegfall Abschnitt Nafels-Mollis — Mollis Vorderdorf
- Verlangerung ab Glarus nach Ennenda Seilbahn stiindlich mit Ltcken
- Durchgehend sauberer Stundentakt Glarus — Nafels

72.502

- Verlangerung ab Glarus via Buchholz, Netstal Bahnhof und Mollis Baumgarten-
strasse bis Nafels-Mollis im sauberen Stundentakt
- Bedienung Glarus — Pfrundhaus stiindlich mit Licken

72.503

- Aufhebung der Linie; Ersatz durch 72.501 (ohne Bedienung Ennetbuhls)

72.511

- Streichung der Schnellkurse Glarus — Ziegelbriicke — Glarus (Ersatz durch Bahn-
angebot)

72.524

- Verklrzung auf Pfaffikon — Buttikon Mittelpunktschule
- Ersatz im Abschnitt Buttikon — Reichenburg durch Linie 521

72.541

- Taktanpassungen auf neue Fahrlagen S6 und S25
- Straffung der Fahrlage fur 1-Wagen-Umlauf bis/ab Sportbahnen

72.542

- Vertaktung der Linie, neu Mo-So stindlich Schwanden Bahnhof — Schwandi Las-
sigen mit Anschluss von S25 und auf S6
- Wegfall der Kurse zwischen Schwandi und Glarus

72.543

- Vertaktung der Linie, neu nur noch in der Hauptverkehrszeit, dafir stiindlich
- Anschluss von S6 und auf 525

72.544

- Vertaktung der Linie (mit einzelnen Ausnahmen)
- Mehrheit der Kurse auf S25 ausgerichtet
- 1 Kurspaar mit reduzierter Betriebszeit
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Dezember 2014
72.504 - Neue Haltestelle Eggliberg
72.541 - Bereinigung der Fahrlagen der Zusatzkurse

- (Ruck-)Verlangerung der Fahrzeiten, 2 Stammumlaufe
- Nur noch 3 statt 4 Bergfahrten nach Obererbs

Dezember 2015
S2 - Zusatzlicher Spatzug Pfaffikon SZ - Ziegelbrucke
72.502 - Fahrt im Abschnitt Nafels-Mollis — Netstal Bahnhof neu via Nafels Krumm und

Netstal Wiggis Park (damit Halbstundentakt fur die Haltestellen zwischen Bahn-
hof Nafels und Wiggis Park durch Uberlagerung 501/502).

72.504 - Systematisierung der Taktlage, Anschluss immer auf S25 (Zurich) und S6
(Schwanden)
- Bedienung Platz nur in Lastrichtung

72.512 - Neue Linie Ziegelbriicke — Nafels-Mollis — Mollis Vorderdorf Mo-Sa im Stunden-
takt

- Ersetzt Linie 72.513 im Abschnitt Niederurnen — Nafels-Mollis

- Erganzt Linie 72.511 im Abschnitt Ziegelbriicke — Nafels-Mollis zum Halbstun-
dentakt

72.513 - Ersatz durch Linie 72.524 von Montag bis Samstag

72.524 - Mo-Sa stindlich bis 20 Uhr verléangert ab Buttikon tGber Reichenburg, Bilten
Ussbiihl, Bilten Bahnhof und Bilten Post nach Ziegelbricke (Ersatz fur 513)

80.637 - Einstellung, Teilersatz durch Linie 72.524

72.541 - Auslagerung der Kurse von/nach Obererbs in Linie 72.545

72.545 - Neu eigenstindige Linie EIm — Obererbs ohne Anderung am Mengengerist ge-
genuber der friiheren Kurse Linie 72.541
Dezember 2016

72.504 - Glarus — Riedern neu analog Linie 72.501, Wegfall der Haltestelle Reust

Dezember 2017 (Ausblick)

S27 - Reduktion mit je 5 Kurspaaren zur morgens und abends wahrend der Haupt-
verkehrszeit Montag bis Freitag

S2/S27 | - Der Kanton Glarus finanziert die beiden Linien nicht mehr mit. Keine Ange-
botsveranderungen durch die verbleibenden Besteller (BAV, Kantone Schwyz,
St.Gallen und Zurich) in den Fahrplanjahren 2018 und 2019.

504 - Neue Fahrlage auf dem Rickweg (Anschluss auf S6 statt S25) zur Stabilisierung

513 - Betriebseinstellung

524 - Verdichtung zum Halbstundentakt zwischen Ziegelbricke und Bilten Ussbuhl
von Mo-So (Ersatz fur wegfallende S2/527). In den Randstunden abends Stunden-
takt.

72.541 | Streichung einzelner schwach besetzter Kurse

72.542 | Reduktion einzelner schwach besetzter Kurspaare auf Mo-Fr

72.543 | Reduktion eines schwach besetzten Kurspaares auf Mo-Fr

Eine vollstandige Auflistung aller Anderungen Uber die Periode 2012-2017 pro Linie
ist in der Beilage 5 zu finden.
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2.4 o6V-Abdeckung

Mithilfe von GIS-Analysen wurde Uberprift, welche Gebiete im Kanton Glarus mit
dem offentlichen Verkehr erschlossen sind. Als erschlossen gelten Gebiete, von de-
nen in 400 Meter Fusswegdistanz eine Bus- oder in 750 Metern Fusswegdistanz eine
Bahn- oder Standseilbahnhaltestelle erreichbar ist. Diese Werte wurden in Anleh-
nung an die Grundsatze anderer landlichen Kantone gewahlt (und liegen in stadti-
schen Kantonen teilweise tiefer).

Die dazugehorige Karte ist in Beilage 6 zu finden. Es zeigte sich, dass mit wenigen
Ausnahmen alle grosseren Siedlungsgebiete bereits Gber eine 6V-Anbindung verfi-

gen. Die folgende Tabelle fasst die Resultate zusammen:

Verkehrsmittel | Takt Anz. Einwohner | Anz. Arbeitspldtze | Summe (% der erschlos-
(%) (%) senen Ew./Ap.)

Bahn 30’ 13'700 (34%) 12'500 (57 %) 26'200 (49%)

Bahn 60’ 2'900 (7%) 1'000 (5%) 3'900 (7%)

Bus 30’ 6'600 (16%) 2'700 (12%) 9'300 (17 %)

Bus 60’ 9'300 (23 %) 2'400 (11%) 11'700 (22%)

Bus EK 2'000 (5%) 200 (1%) 2'200 (4%)

Bus saisonal EK 100 (0%) 0 (0%) 100 (0%)

Bergbahn 30’ 100 (0%) 200 (1%) 300 (1%)

Ohne Erschliessung 5'400 (14%) 2'800 (13%) 8'200 (13%)

Total Kanton 40'100 (100%) 21'800 (100%)

Total mit 6V erschlossen | 34'700 (86%) 19'000 (87 %) 53'700 (100%)

EK = Einzelkurse ohne Takt

Die Tabelle zeigt auf, dass rund 86% der Einwohner und 87% der Arbeitsstellen im
Kanton Glarus mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind, davon:

- 56% mit der Bahn (43% Bus und 1% Bergbahn)
- 67% im Halbstundentakt (29% Stundentakt, 4% weniger oft)

Die Erschliessung des Kantons Glarus mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann als gut
bezeichnet werden. Gréssere Erschliessungslicken sehen wir vor allem im Bereich
der Gemeinde Glarus Nord, und dort insbesondere in Niederurnen, Nafels und Mol-
lis, wo der auf der Hauptstrasse verkehrende Bus einige Wohn- und Gewerbegebiete
nicht erschliessen kann.

Die in Beilage 7a-c angehangten Karten zeigen die derzeit nicht erschlossenen Ge-
biete mit mindestens 100 Einwohnern und/oder Arbeitsplatzen auf; diese umfassen
die folgenden Potentiale:
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Dorf Einwohner Arbeitsplatze Summe (% der Ge-
samtzahl Kanton)

Niederurnen 490 280 770 (1.2%)
Oberurnen 360 40 400 (0.6%)

Nafels 870 330 1200 (3.7%)

Mollis 250 220 470 (0.8%)

Netstal 30 280 310 (0.5%)

Glarus 170 10 180 (0.3%)

Total 2170 1160 3330 (5.4%)

Rund 40% der nicht erschlossenen Einwohner und Arbeitsplatze im Kanton liegen
somit in diesen Gebieten, wahrend der Rest in Streusiedlungen verteilt und fir den
6V kaum erreichbar ist.

Da alle einzelnen Gebiete tendenziell zu klein fur eine wirtschaftliche 6V-
Erschliessung sind, bieten sich hier zwei grundsatzliche Méglichkeiten an, die 6V-
Abdeckung zu verbessern:

- Umleiten von bestehenden Linien mit Fahrzeitreserven

- Verschieben oder Erganzen von Haltestellen in Abstimmung mit dem Langsam-
verkehrsnetz

Letztere Méglichkeit lasst sich auch unabhangig von konzeptionellen Anderungen
Uberprifen und ist nicht Teil dieses Auftrags.

20



1784, Kanton Glarus, Wirkungsanalyse 6ffentlicher Verkehr 2012-2017, Fachbericht

3. Gesamtiiberpriifung Angebot / Nachfrage / Kosten / Erlose

Die Linien, welche den Kanton Glarus bedienen, werden — vor allem im Bahnbereich
- oft kantonsibergreifend betrieben. Die Daten fir die nachfolgende Gesamtuber-
prifung wurden den Ist-Rechnungen (2012-2016) und Plan-Rechnungen (2017) der
Transportunternehmen entnommen. Da die Grunddaten wie Kosten, Erlése, pro-
duktive Kilometer etc. nur linienweise vorliegen, wurden die Daten mithilfe des in-
terkantonalen Verteilers (IKV), welche die Finanzierungsbeteiligung unter den Kan-
tonen festlegt, auf den Kanton Glarus aufgeteilt. Dies kann absolut betrachtet leicht
von der Realitat abweichen, lasst aber trotzdem Aussagen zur Entwicklung in den
letzten Jahren zu. Eigentliche Kennzahlen wie Vollkosten/prod km, Vollkosten/Pkm
oder der Kostendeckungsgrad wurden hingegen nicht IKV-bereinigt, sondern tber
die ganze Linie berechnet. Das hat aber keinen Einfluss auf das Ergebnis, weil die
absoluten Werte wie Pkm, Vollkosten etc. nach der Aufteilung gemass IKV wiede-
rum im gleichen relativen Verhaltnis zueinander stehen.

Eine vertiefte Analyse auf Basis der ausgewerteten Frequenzen flr einzelne Linien-
abschnitte ist in Kapitel 4 und 5 zu finden.

3.1  Entwicklung Angebot

Einen massgebenden Angebotsausbau gab es auf Juni 2014. Kernstick war die Ver-
dichtung des GlarnerSprinters zum Stundentakt und dessen Verlangerung bis Linthal
anstelle der S6. Zwischen Ziegelbriicke und Schwanden entstand dadurch auf der
Bahn ein hinkender Halbstundentakt. Die Busangebote wurden in drei Etappen
(Dezember 2013, Sommer 2014 und Dezember 2015) systematisiert und ausgebaut.
Die Angebotsentwicklung wird nachfolgend anhand der Entwicklung der produkti-
ven Kilometer aufgezeigt.
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3.1.1  Entwicklung insgesamt

Die Entwicklung sieht insgesamt wie folgt aus:

Produktive Kilometer

2'600'000
2'400'000
2'200'000
2'000'000
1'800'000 -
1'600'000 -
1'400'000 -
1'200'000 -

2017
PLAN

2'266'054

2012 IST | 2013 IST | 2014 IST | 2015 IST | 2016 IST

®Ergebnis | 1'812'656 | 1'755'256 | 1'935'116 | 2'240'916 | 2'317'329

Abbildung 1: Produktive Kilometer aller 6V-Linien im Kanton Glarus, pro Fahrplanjahr.

Wie die Aufgliederung in die verschiedenen Verkehrsarten zeigt, haben vor allem
die mit der Bahn erbrachten Leistungen massgeblich zugenommen und Gbertreffen
nach dem Angebotssprung von Mitte 2014 das Busangebot. Letzteres wurde aber im
gleichen Zeitraum ebenfalls leicht ausgebaut.

Produktive Kilometer

1'400'000
1'200'000
1'000'000
800'000 -
600'000
400'000 -
200'000
0 2017
20121ST | 20131ST | 20141ST | 2015IST | 20161ST | -7
"Bahn 821'660 | 815'419 | 962'942 | 1'143'985 | 1'154'271|1'165'661
"Bus 949'840 | 899'058 | 930'968 | 1'056'706 1'123'026 | 1'065'977
“Standseil | 41'156 | 40'779 | 41206 | 40'226 | 40'031 | 34'416

Abbildung 2: Produktive Kilometer der 6V-Linien im Kanton Glarus, pro Fahrplanjahr, aufge-
teilt auf die verschiedenen Verkehrsmittel.
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3.1.2 Fazit

Die Entwicklung Uber die Jahre 2012 bis 2017 zeigt die Auswirkungen des erwahn-
ten Angebotsausbaus, wo bezogen auf den Kanton Glarus rund 460'000 Mehrkilo-
meter gefahren werden. Davon entfallen rund 344’000 km der Mehrleistungen auf
die Bahn und rund 116’000 km auf den Bus. Insgesamt ergibt sich eine Steigerung
zwischen 2012 und 2017 von rund 25%. Im Vergleich 2012 zu 2016 sind es rund 28%.

3.2 Entwicklung der Nachfrage

Massgebend fir die Nachfrageentwicklung in den Jahren 2012 bis 2017 sind die be-
forderten Personen und die Entwicklung der Personenkilometer, d.h. die von allen
Reisenden in der Summe zurlickgelegten Kilometer.

3.2.1 Personen-km Bahn

Fur die Bahn zeigt sich bei den durch alle Reisenden zurtickgelegten Kilometern fol-
gendes Bild:

Personenkilometer Bahn

100'000'000
90'000'000
80'000'000
70'000'000
60'000'000
50'000'000
40'000'000 -
30'000'000 -
20'000'000 -

2017
PLAN

"Bahn 45'380'354/45'912'961|62'701'424/74'535'638|76'377'842/92'712'416

2012 IST | 2013 IST | 2014 IST | 2015 IST | 2016 IST

Abbildung 3: Personenkilometer auf dem Bahnnetz im Kanton Glarus, pro Fahrplanjahr.

Bei der Bahn zeigt sich eine deutliche Zunahme der Nachfrage als Folge des Ange-
botsausbaus im Juni 2014. So nehmen die Personen-km von 2012 bis 2016 um 68%
zu. Im Jahr 2017 — wo noch keine Ist-Zahlen vorliegen - rechnen die Bahnen in ihren
Plankalkulationen gar mit einer Verdopplung der Nachfrage im Vergleich zu 2012.
Diese Werte sind mit Blick auf die Auswertung einzelner Linien (vgl. Kapitel 4) klar
zu optimistisch. Folgende Punkte sind zu beachten:

* Wie eingangs erwahnt ist die Nachfrage mit dem IKV auf den Kanton Glarus
heruntergebrochen worden. So hat die positive Entwicklung bei den Pkm
teilweise ausserkantonal stattgefunden. Das zeigt sich insbesondere bei der
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S2, deren Pkm im Glarner Abschnitt sogar abgenommen haben (vgl. Kapitel
5.1.1).

e Esist mit Einflhrung des Tarifverbundes Ostwind auf Dezember 2014 zu
vermuten, dass die zurlickgelegten Kilometer pro einzelnen Fahrgast zuge-
nommen haben. Grund ist, dass einzelne Fahrgaste bei Einfihrung eines Zo-
nensystems mehr fahren, weil je nach Zieldestination kein Mehrpreis fur die
zusatzlich zurtickgelegten Kilometer anfallt.

3.2.2 Personen-km Bus

Personenkilometer Bus

8'500'000
8'000'000
7'500'000
7'000'000
6'500'000
6'000'000
5'500'000 -
5'000'000 -
4'500'000 -
4'000'000 -

2017
PLAN

®Bus | 5'715'749 | 5'389'007 | 5'694'502 | 6'891'398 | 7'901'450 | 8'048'660

20121IST | 2013 1IST | 2014 1IST | 2015IST | 2016 IST

Abbildung 4: Personenkilometer auf dem Busnetz im Kanton Glarus, pro Fahrplanjahr.

Beim Bus steigen die Personen-km insbesondere in den Jahren 2015 und 2016 stark
an. Das ist gegentiber 2012 eine Zunahme von rund 38%. Griinde sind einerseits der
Ausbau der Linie 72.512 zwischen Ziegelbriicke und Nafels-Mollis zum 2-Stunden-
Takt und die Verldangerung der Linie 72.524 bis nach Ziegelbricke (mit grossem
»ausserkantonalem” Anteil), andererseits dirfte der Ausbau des Bahnangebots auch
zu mehr Zubringerverkehr auf den Buslinien an die Bahnhofe beigetragen haben. Zu
beobachten ist ferner eine Verlagerung von der Bahn auf den Bus im Grosstal, vgl.
dazu Kapitel 4.4.7).
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3.2.3 Personen-km Standseilbahn

Personenkilometer Standseilbahn

540'000
535'000
530000
525'000 //
520000
515'000
510000
505'000

2017
PLAN

Standseil | 521'229 | 526'833 | 523'327 | 524'882 | 517'558 | 536'640

2012 IST | 2013 IST | 2014 IST | 20151IST | 2016 IST

Abbildung 5: Personenkilometer auf der Standseilbahn Linthal — Braunwald, pro Fahrplan-
jahr.

Auf der Standseilbahn Linthal-Braunwald bemisst sich die Nachfrage in den vergan-
genen Jahren relativ stabil auf rund 520'000 Personen-km pro Jahr. Das ist knapp 1
% der gesamten Nachfrage im Kanton Glarus.

3.2.4 Linienbelastung

Die Linienbelastung berechnet sich als Quotient aus der Anzahl der Personenkilome-
ter und der Anzahl der Kurskilometer und zeigt an, wieviele Reisende sich durch-
schnittlich in einem Fahrzeug befinden. Diese Kennzahl wird Uber die ganze Linie
ermittelt, d.h. nicht nur bezogen auf das Gebiet des Kantons Glarus.
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Fir Bahn und Bus zeigt sich folgendes Bild:

Linienbelastung
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mit Reisenden je Kurs
(Pkm : prod km)

Abbildung 6: Linienbelastung im Kanton Glarus, aufgeteilt auf die verschiedenen Verkehrs-
mittel.

Sowohl bei Bahn als auch Bus zeigt sich Uber die Jahre 2012 bis 2017 eine steigende
Auslastung, wobei die Pkm der Plan-Zahlen 2017 insbesondere bei der Bahn ein zu
positives Bild zeigen (vgl. Kapitel 3.2.1). Im Vergleich 2012 zu 2016 steigt die Auslas-
tung bei der Bahn um rund 20% und beim Bus um rund 16%. Die Auslastung bei der
Standseilbahn bleibt in diesem Zeitraum konstant.

Bezogen auf die einzelnen TU ergeben sich folgende Werte:

Linienbelastung
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Abbildung 7: Linienbelastung Bahn Kanton Glarus, pro TU.
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Bei der SBB zeigt sich eine deutliche Steigerung der Auslastung vor dem Ausbau
(2012/2013) zu den Jahren 2014ff nach erfolgtem Ausbau. Das ist eine sehr erfreuli-
che Entwicklung. Bei der SOB sinkt die Linienbelastung im Zeitraum 2014 zu 2016.
Grund ist die negative Entwicklung bei der 527, wahrend sich die S4 erwartungsge-
mass positiv entwickelt.

Beim Bus gab es insbesondere bei den Postautolinien von 2015 auf 2016 einen
Sprung, wie die nachfolgende Grafik zeigt:

Linienbelastung

9.0
. &
— 5 .
S¥E 6.0
v S8
S é 5_4.0
=g - 30
ESe3
£2¢ 7o
§E 00 2017
3 2012 IST 2013 IST 2014 IST 2015IST 2016 IST PLAN
AS 6.8 6.9 6.7 6.9 6.1 7.3
BpPAG 4.0 5.0 5.2 5.3 7.4 7.4
ESBB 6.0 5.4 5.9 6.7 7.8 7.9

Abbildung 8: Linienbelastung Bus Kanton Glarus, pro TU.

Die Linienbelastung jeder einzelnen Linie inkl. deren Uberpriifung und Beurteilung
bezlglich Nachfrage ist in Kapitel 7.3 zu finden.

3.2.5 Entwicklung Einsteiger

Als weiterer Indikator fur die Nachfrage wird die Gesamtentwicklung der Einsteiger
Uber die Jahre 2012 bis 2017 aufgezeigt. Wie bereits erwahnt wird dabei der IKV
beigezogen, um die Einsteiger fir das Glarnerland zu ermitteln. Die Entwicklung
sieht wie folgt aus:
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Einsteiger
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®Bahn 3'029'652 2'966'808 2'882'086 3'074'698 3'129'797 3'703'003
®Bus 971'993 915'746 960'398 1'316'815 1'658'160 1'615'869

Standseil 378'800 382'873 380'325 381'455 376'132 390'000

Abbildung 9: Einsteiger pro Jahr und Verkehrsmittel.

Beim Bus haben die Frequenzen im Vergleich Ist 2012 zu Ist 2016 um rund 70% zu-
genommen. Grund der erfreulichen Entwicklung ist einerseits der Ausbau im Ange-
bot, anderseits dirften die Buslinien wie in Kapitel 3.2.2 erwahnt als Zubringer zum

attraktiveren Angebot der Bahn und von einer Verlagerung im Grosstal profitiert
haben.

Bei der Bahn ist die Nachfrage praktisch unverandert geblieben, wenn man das Jahr
2017 (Plan-Zahlen) ausblendet. Im Detail wird auf die Analyse der Frequenzen in Ka-
pitel 4 verwiesen.

3.3  Erlésentwicklung

Die Erldse setzen sich aus verschiedenen Einnahmequellen zusammen. Der Hauptteil
stammt aus dem Verkauf von Einzelfahrausweisen, Pauschalfahrausweisen (GA, ¥>-
Tax) sowie Jahres- und Monatsabos. Auf Dezember 2014 ist der Kanton Glarus dem
Tarifverbund Ostwind beigetreten, was Anderungen sowohl bei den Tarifen wie
auch bei der Verteilung der Einnahmen zur Folge hatte.
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3.3.1 Entwicklung insgesamt

Erlose
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Abbildung 10: Jahreserldse pro Verkehrsmittel.

Die Zusammenstellung zeigt deutlich, dass sich im Vergleich 2012 zu 2016 sowohl bei
den Erlésen der Bahn (+77%) wie auch beim Bus (+44%) eine sehr erfreuliche Ent-
wicklung ergeben hat. Ricklaufig ist hingegen die Entwicklung bei der Standseil-
bahn Linthal-Braunwald. So werden die Erlése zwischen 2015 und 2017 um rund
16% abnehmen. Grund ist der Beitritt zum Tarifverbund Ostwind (OTV) im Dezem-
ber 2014. In den ersten zwei Jahren nach Einfihrung des OTV wurde der SchlUssel
noch auf Basis der Vorverbundeinnahmen bestimmt. Wahrend dieser Ubergangszeit
profitierte die Standseilbahn zudem von den geleisteten Tariferleichterungszahlun-
gen des Kantons an den Tarifverbund Ostwind. Seit 2016 erfolgt keine Tariferleich-
terungszahlung mehr. Die Differenz wird seither vom Kanton Uber die Offerten ab-
gegolten. Die Erldsabnahme erfolgte 2016 zeitgleich mit der Anwendung des nach-
fragebezogenen Verteilschllssels mit Auswirkungen auf die Offerte 2017.

Die Betrachtung der einzelnen TU zeigt, dass vor allem die SBB-Erlése auf der S25
von 2015 auf 2017 stark zugenommen haben. Allerdings ist diese Entwicklung nicht
nachhaltig wie die aktuellen Offerten fur die Jahre 2018 und 2019 aufgrund des Ist-
Ergebnisses 2016 zeigen (vgl. Kapitel 3.5.2). So wurde die Erlésentwicklung der SBB-
Bahnlinien S6 und S25 bezogen auf den Kanton Glarus (IKV-bereinigt) um rund 2,4
Mio. Fr. zu positiv eingeschatzt. Diese Entwicklung ist unbedingt im Auge zu behal-
ten und erfordert entsprechende Massnahmen (vgl. Kapitel 9.5).
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Abbildung 11: Jahreserldse Korridor Ziegelbriicke — Linthal, pro Linie.

3.3.2 Vergleich Erlés- mit Nachfrageentwicklung

Von Interesse ist auch, ob die Entwicklung der Erlése mit derjenigen der Personen-
km Schritt halten kann. Der Abgleich zeigt folgendes Bild:

Entwicklung Personen-km und Erlése
250%
200%
150%
100% -
50% -
0%
2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
IST IST IST | IST IST | PLAN
Summe von Pkm GL | 100% | 100% | 134% | 159% | 164% | 196%
“Summe von Erlése GL| 100% | 105% | 133% | 154% | 159% | 190%

Abbildung 12: Entwicklung der Personenkilometer und Erlése, Kantonsanteil Glarus, inde-
xiert auf 2012.
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Wenn man die beiden Jahre 2012 und 2016 miteinander vergleicht, fur die beide Ist-
Zahlen vorliegen, nehmen die Personen-km um 64% zu, die Erlése um 59%. Von
letzteren sind die in diese Zeit fallenden Tarifmassnahmen von rund 9 % abzuzie-
hen, womit sich die Erldse «tarifmassnahmenbereinigt» um rund 50 % erhoht ha-
ben. Mit anderen Worten kann daraus geschlossen werden, dass der grdsste Teil der
Nachfragezunahme durch den Angebotsausbau zu zusatzlichen Einnahmen geflhrt
hat.

Interessant ist, dass dadurch der Erléssatz, d.h. der Erl6s je Personen-km Gber alle
Transportarten (Bahn, Bus und Standseilbahn) leicht gesunken, bei allen einzelnen
Transportarten aber im Vergleich 2012 zu 2016 gestiegen ist:

Erl6s je Pers-Km

Periode Bahn Bus Standseilbahn Alle

2012 IST 0.1538 0.2794 3.7152 0.2037
2013 IST 0.1615 0.2868 3.8826 0.2123
2014 IST 0.1604 0.3151 4.0805 0.2030
2015 IST 0.1575 0.3344 4.0521 0.1973
2016 IST 0.1617 0.2901 3.9614 0.1969
2017 PLAN 0.1676 0.3233 3.3464 0.1968

Das bestatigt, dass die Nachfragezunahme (Basis Pkm) im Bahnbereich deutlich ho-
her war als auf den Buslinien, was bereits weiter vorn aufgezeigt wurde. Damit
fliesst der Erldssatz der Bahnlinien im Ist 2016 mit einer starkeren Gewichtung in den
Gesamterldssatz als im Ist 2012.

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, wieso der Erléssatz auf den Bahnli-
nien geringer ist als auf den Buslinien, obwohl dieselben Tarife anerkannt werden:

Im nationalen Tarif, dem so genannten «Direkten Verkehr», operieren die Buslinien
und Seilbahnen (sowie viele Privatbahnen) mit Tarifkilometern, welche tber den ef-
fektiven Kilometern liegen, wogegen die SBB, abgesehen von nachfragestarken
Hauptstrecken, weitestgehend mit den effektiven Kilometern rechnet. Zudem flies-
sen die Anteile der Buslinien ohne Langstreckenrabatt in den Billettpreis («Preisan-
stoss»), wahrend dem die SBB zusammen mit den meisten Privatbahnen den Lang-
streckenrabatt bertcksichtigt («kKm-Anstoss»). Relevant ist dies fast nur noch beim
GA, dessen Verteilschlissel auf Basis der Preise der Einzelfahrausweise bestimmt
wird, da seit der Integration des Kantons Glarus in den Ostwind und den Z-Pass nur
noch wenig Einzelbillette des nationalen Tarifs zur Anwendung kommen. Das GA
macht jedoch einen wesentlichen Anteil der Erldse aus.

Im Tarifverbund Ostwind werden die Verteilschllssel auf Basis der Personen-km und
der Einsteiger hergeleitet. Da die zurlckgelegten Strecken der Reisenden im Bus im
Regelfall wesentlich geringer sind als in der Bahn, jedoch beides Mal mit einem Ein-
steiger bewertet werden, fuhrt dies auch hier zu einem héheren Erléssatz bei den
Buslinien.
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3.4 Kostenentwicklung

In den folgenden Tabellen ist die Kostenentwicklung aufgefihrt. Einen massgebli-
chen Kostensprung gab es beim Angebotsausbau auf Juni 2014.

3.4.1 Entwicklung insgesamt

Aufgeteilt auf die verschiedenen Verkehrstrager ergibt sich folgende Entwicklung:

Vollkosten
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5'000'000 I I I I I I
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2012 IST 2013 1IST 2014IST 2015IST 2016 IST 2017
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®Bahn 16'263'13414'923'47718'628'64122'504'10723'899'28323'192'010
®Bus 6'213'948 6'143'018 6'691'534 6'859'252 7'384'421 7'677'231

Standseil 2'696'561 2'623'774 2'777'529 2'859'957 3'190'528 2'915'800

Abbildung 13: Vollkosten pro Jahr und Verkehrsmittel.

Die Zusammenstellung zeigt deutlich, dass die Kostensteigerung aufgrund des Aus-
baus massgeblich bei der Bahn stattgefunden hat. Im Vergleich 2012 zu 2017 stiegen
die Kosten um rund 7 Mio. Fr. oder um 42.6%.

Beim Bus gab es eine Steigerung zwischen 2012 und 2017 von rund 1,5 Mio. Fr oder
23.5%. Bei der Standseilbahn Linthal-Braunwald stiegen die Kosten um rund 0,2 Mi-
o. Fr. oder 8.1%.

3.4.2 Entwicklung einzelne TU

Vollkosten pro TU

Periode AS BRSB PAG SBB SOB Gesamt
2012 IST 2'419'726 2'696'561 1'044'564 19'012'792 25'173'643
2013 IST 2'274'936 2'623'774 1'049'308 17'742'251 23'690'269

2014 IST 2'394'807 2'777'529 1'178'579 19'741°265 | 2'005'523 28'097'704

2015 IST 2'507'793 2'859'957 1'367'758 22'856'819 | 2'630'969 32'223'316

2016 IST 2'491'485 3'190'528 2'012'499 23'926'856 | 2'852'864 34'474'232

2017 PLAN | 2'696'596 2'915'800 2'056'535 23'421'425 | 2'694'686 33'785'042
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Der Ausbau der SBB-Linien fuhrte zwischen 2013 und 2015 zu einem Kostensprung
von rund 5 Mio. Franken. In den Jahren 2015 bis 2017 blieben die Kosten stabil. Neu
ab 2014 dazugekommen sind die Leistungen der SOB (54 und S27).

Beim Bus steigen die Kosten insbesondere bei Postauto von 2015 auf 2016 um rund
0,6 Mio. Franken an wegen der Verlangerung der Linie 72.524 nach Ziegelbricke.

Um die Kostensteigerungen im Vergleich zum Ausbau des Angebotes einordnen zu
kénnen zeigen die nachfolgenden Tabellen die Entwicklung auf Basis einzelner
Kennzahlen.

3.4.3 Entwicklung der Kosten je Kilometer

Der Vergleich der Angebots- mit der Kostenentwicklung zeigt auf den Bahnlinien
folgendes Bild:

Entwicklung produktive km und Vollkosten,
Bahn
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Abbildung 14: Entwicklung produktive Kilometer und Vollkosten, Bahn.

Trotz leicht negativer Teuerung im Betrachtungszeitraum nehmen die Vollkosten in
gleichem Ausmasse zu wie der Angebotsumfang bzw. Gbertreffen diesen im Ist 2016
sogar: Mit dem Angebotsausbau konnten demnach keine Produktivitatsgewinne re-
alisiert werden. Im Plan 2017 gehen die Vollkosten leicht zurtick. Grund ist insbeson-
dere die Optimierung der betrieblichen Abwicklung in Rapperswil und damit die
Einsparung eines Rollmaterialumlaufs auf der S6. Die Vollkosten je produktiven Km
haben sich auf den einzelnen Bahnlinien wie folgt entwickelt:
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Vollkosten je produktiver Kilometer, nach Bahnlinien

Periode Sprinter / Regio / Regio / S2 S27
$25 S4 S6

2012 IST 17.60 13.70 21.74 21.18

2013 IST 19.12 12.08 18.08 22.09

2014 IST 20.14 15.19 19.05 22.58 15.90
2015 IST 20.91 14.61 19.32 20.89 16.89
2016 IST 22.51 15.06 20.32 22.21 15.75
2017 PLAN 23.28 16.06 16.75 23.04 13.30

Im Busbereich zeigt sich nachstehender Vergleich der Angebots- und Kostenentwick-
lung:

Entwicklung produktive km und Vollkosten,
Bus
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Abbildung 15: Entwicklung produktive Kilometer und Vollkosten, Bus.

Wie im Bahnbereich steigen auch auf den Buslinien die Vollkosten im Gleichschritt
mit dem Angebotsumfang. Ausnahme ist das Jahr 2017, wo die Vollkosten deutlich
starker steigen.
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Bei der Standseilbahn Linthal-Braunwald zeigt sich der Vergleich der Angebots- und
Kostenentwicklung wie folgt:

Entwicklung produktive km und Vollkosten,
Standseilbahn
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Abbildung 16: Entwicklung produktive Kilometer und Vollkosten, Standseilbahn.

Die Kosten steigen insbesondere von 2015 auf 2016 bei leicht ricklaufigem Angebot
stark an und sinken im PLAN 2017 wieder auf das Niveau von 2015.

3.4.4 Entwicklung der Kosten je Personenkilometer

Vergleicht man die Nachfrage mit den Vollkosten, zeigt sich auf den Bahnlinien fol-
gende Entwicklung:

Entwicklung Personen-km und Vollkosten,
Bahn
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Abbildung 17: Entwicklung Personenkilometer und Vollkosten, Bahn.
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Erfreulich ist, dass die Nachfrage, ausgedrlickt in Personen-km, in der Beobach-
tungsperiode starker zugenommen haben als die Vollkosten. Dies kann mit ein
Grund sein, warum die Vollkosten je produktiven km trotz einem Mehrangebot
nicht zuriickgegangen sind. Mit anderen Worten kénnten durch den Angebotsaus-
bau realisierte Produktivitdtsgewinne durch die Bereitstellung grésserer Transport-
gefasse zu Nichte gemacht worden sein.

Bei den einzelnen Linien zeigen sich nachstehende Vollkosten je Personen-km:

Vollkosten je Personen-Kilometer, nach Bahnlinien

Periode Sprinter / Regio / Regio / S2 527
S25 S4 S6
2012 IST 0.30 0.47 0.46 0.23
2013 IST 0.31 0.38 0.37 0.25
2014 IST 0.23 0.49 0.35 0.25 2.37
2015 IST 0.24 0.41 0.39 0.28 3.14
2016 IST 0.25 0.43 0.42 0.27 3.14
2017 PLAN 0.20 0.50 0.30 0.35 0.66

Gunstig im Vergleich zur Nachfrage kann vor allem auf der S25 produziert werden.
Zu beachten ist, dass die hinterlegten Werte die gesamte Linie von Zurich bis Linthal
betreffen. Damit kann einerseits eine leichte Verzerrung der Angaben nicht vermie-
den werden, andererseits kann die Linie produktionstechnisch in der gewahlten Art
auch nicht isoliert fur das Glarnerland betrieben und somit auch nicht véllig unab-
hangig betrachtet werden. Zudem durfte der Erfolg dieser Linie gerade eben auch
auf einer schnellen und umsteigefreien Anbindung an den Grossraum Zurich profi-
tieren.

Die Planwerte fir das Jahr 2017 mussten durch die Transportunternehmen bereits im
Frihling 2015 kalkuliert werden'. Damit fehlten qualitativ gute Ist-Daten zur Akzep-
tanz der Mitte 2014 vorgenommenen Angebotsanderungen. Dies zeigt sich vor al-
lem bei der 527, deren Nachfrage stark Gberschatzt wurde. Die Vollkosten je Perso-
nen-km durften damit auch im 2017 im Bereich der Vorjahre liegen. Auf jeden Fall
zeigt sich klar, dass die Kosten der S27 im Vergleich zur Nachfrage in einem sehr
schlechten, inakzeptablen Verhaltnis liegen.

! Grund dafur ist die 2-jéhrige Dauer der Offertperiode, womit das Fahrplanjahr 2017 Teil der Offertpe-
riode 2016/2017 mit Beginn im Dezember 2015 ist.
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Die gleiche Betrachtung bei den Buslinien zeigt folgendes Ergebnis:

Entwicklung Personen-km und Vollkosten, Bus
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Abbildung 18: Entwicklung Personenkilometer und Vollkosten, Bus.

Auch bei den Buslinien kann positiv vermerkt werden, dass die Nachfrage deutlich
starker zunahm als die Kosten.

Nachfolgend der Vergleich bei der Standseilbahn:

Entwicklung Personen-km und Vollkosten,
Standseilbahn
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Abbildung 19: Entwicklung Personenkilometer und Vollkosten, Standseilbahn.

Auf der Standseilbahn Linthal-Braunwald stagniert die Nachfrage. Wie vorne aufge-
zeigt, haben die Kosten aber im gleichen Zeitraum zugenommen.
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3.5 Entwicklung der Abgeltung

Massgebend fir den Finanzbedarf des Kantons Glarus ist die Abgeltung. Das sind die
planmassig ungedeckten Kosten (Kosten minus Erlés), die der Kanton mit den TU vor
dem Fahrplanjahr vereinbart. Bei der folgenden Zusammenstellung ist allerdings zu
beachten, dass diese Zahlen nicht mit den Zahlen tGbereinstimmen, die der Kanton in
der Rechnung und im Budget auffihrt, weil der Bundesanteil ebenfalls eingerechnet
ist. Dies ist sinnvoll, da sich der Bundesanteil im Rahmen von FABI geandert hat und
somit eine Betrachtung ausschliesslich des Kantonsanteils ein verzerrtes Bild ergeben
wdrde.

Zu einer weiteren Verzerrung tragt auch das sogenannte Uberangebot bei. Mit
Uberangebot ist gemeint, dass der Bund gesamtschweizerisch aufgrund interner
Richtlinien Uberprift, an welchen Linien er sich in welchem Ausmass beteiligen
kann. Bestellt ein Kanton auf einer Linie ein grésseres Angebot als vom Bund mitfi-
nanziert, ist die Differenz durch den Kanton zu bezahlen. Aufgrund dieser Uberpri-
fung muss der Kanton Glarus aktuell auf den Buslinien 541 Schwanden-Elm und 542
Schwanden-Schwandi zusatzlich rund 0,5 Mio. Franken ohne Bundesbeteiligung al-
leine finanzieren, was entsprechend zu einer Mehrbelastung fir den Kanton fihrt.

3.5.1 Entwicklung insgesamt

Es ergibt sich Gber die Jahre 2012 bis 2017 folgende Entwicklung:

Abgeltung nach Verkehrsmittel

Periode Bahn Bus Standseilbahn Gesamt

2012 IST 7'157'805 4'571'973 914930 12'644'168
2013 IST 7'331'370 4'670'728 922'714 12'924'812
2014 IST 7'782'953 4'761'186 764’100 13'308'239
2015 IST 8'612'537 4'703'103 760000 14'075'640
2016 IST 9'033'686 4'552'124 1'108'280 14'694'090
2017 PLAN | 7'655'065 5'075'259 1'120'000 13'850'324

Die Abgeltungen werden zwischen den Transportunternehmen und den bestellen-
den Kantonen und dem Bund zum Voraus vereinbart.

Die Zahlen zeigen, dass die Abgeltung von 2012 auf 2016 nur um rund 2 Mio. Fran-
ken steigt und dann im Jahr 2017 wieder auf das Niveau von 2015 sinkt. Ein massge-
bender Grund fur die erfreuliche Entwicklung ist die tiefere Abgeltung bei der S6
und der S25, die von 2016 auf 2017 um rund 1.6 Mio. Fr sinkt. Allerdings wird diese
Entwicklung aufgrund der zu positiv eingeschatzten Nachfrage (vgl. Kapitel 3.2.1) in
den Jahren ab 2018 nicht zu halten sein. Bei den Bussen ist die Abgeltung 2012 im
Vergleich zu 2016 relativ stabil geblieben. Eine deutliche Steigerung ergibt sich we-
gen sinkender Erlése und steigender Kosten bei der Standseilbahn.

38



1784, Kanton Glarus, Wirkungsanalyse 6ffentlicher Verkehr 2012-2017, Fachbericht

Bezogen auf die einzelnen TU sieht das Bild wie folgt aus:

Abgeltung je Transportunternehmen
10'000'000

9'000'000
8'000'000
7'000'000
6'000'000
5'000'000
4'000'000
3'000'000
2'000'000
11000 008 | | | | i I [] I

2017
2012 IST  2013IST 2014 IST 2015IST 2016 IST PLAN

AS 1'800'000 1'813'500 1'768'100 1'742'900 1'801'692 1'743'100
BRSB 914'390 922'714 764'100 760'000 1'108'280 1'120'000
"PAG 743'973 744'028 658'386  734'003 1'152'857 1'185'559
®SBB  9'185'805 9'444'570 8'798'059 9'135'775 9'417'159 7'897'246
®SOB 0 0 1'319'594 1'702'963 1'772'027 1'904'418

Abbildung 20: Abgeltung pro Jahr und TU.

3.5.2 Entwicklung fur die Folgejahre

Die erfreuliche Entwicklung, wie sie in Kapitel 2.5.1 dargestellt wurde, ist fur die
Jahre ab 2018 und spater zu relativieren. Fir die Jahre 2016 und 2017 wurden die
entsprechenden Planrechnungen, wie bereits erwahnt, im Frihling 2015 durch die
Transportunternehmen erstellt, zu einem Zeitpunkt also, wo die Nachfrageentwick-
lung der Mitte 2014 vorgenommenen Angebotsausbauten und -dnderungen noch
schwierig abzuschatzen war. Aus diesem Grund sind auch die effektiv ungedeckten
Kosten von Bedeutung. Hier ergibt sich zwischen den effektiv ungedeckten Kosten
2016 und der vereinbarten Abgeltung eine Differenz von rund 2 Mio. Franken. Da-
von betroffen sind insbesondere folgende Linien:

- Linie S25 (Zurich-Linthal): Hier sind die Erldse (und somit die Nachfrage) offenbar
deutlich Gberschatzt worden.

- Linie S27 (Siebnen-Ziegelbriicke): Auch auf dieser Linie wurden die Erlése (und
Nachfrage) rund dreimal so hoch prognostiziert als effektiv eintreffend. Daneben
darften auch die Kosten dieser produktionstechnisch nicht ideal zu betreibenden
Linie zu tief in die Planrechnung eingeflossen zu sein. Da, wie weiter vorn darge-
stellt, die Vollkosten je Personen-km um ein Vielfaches tber dem Wert der ande-
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ren Linien liegen und die durchschnittliche Auslastung sich auf finf bis sechs Rei-
sende beschrankt, erfullt diese Linie die Erwartungen in keiner Hinsicht.

- Linie S6 (Rapperswil-Schwanden): Auf dieser Linie wurden in der Planrechnung,
welche Grundlage zur Vereinbarung der Abgeltung bildet, ebenfalls zu hohe Erl6-
se (und Nachfrage) geschatzt.

Aufgrund der geschilderten Situation ist fur die Jahre 2018ff mit einer deutlichen
Erhdhung der Abgeltung von rund 2,5 Mio. Fr gegentiber 2017 zu rechnen, wenn
keine Gegenmassnahmen getroffen werden.

3.5.3 Entwicklung des Kostendeckungsgrades

Ein wertvoller Indikator fur die Entwicklung der Wirtschaftlichkeit ist der Kostende-
ckungsgrad. Der Kostendeckungsgrad aufgeteilt auf Bahn und Bus entwickelt sich
Uber die Jahre 2012 bis 2017 wie folgt:

Kostendeckungsgrad

90.0%
80.0%
70.0%
60.0%

50.0%
40.0%
30.0%
20.0%
10.0%

0.0%
2012 IST 2013 IST 2014 IST 2015IST 2016 IST IEI?AIZI
®Bahn 42.9% 49.7% 54.0% 52.2% 51.7% 67.0%
®Bus 25.7% 25.2% 26.8% 33.6% 31.0% 33.9%
Standseil 71.8% 78.0% 76.9% 74.4% 64.3% 61.6%
Halle 41.8% 46.5% 49.8% 50.2% 48.4% 59.0%

Abbildung 21: Kostendeckungsgrad, pro Verkehrsmittel.

Positiv fallt auf, dass der Kostendeckungsgrad mit dem Angebotsschritt im 2014 bei

den Bahnen die Hirde von 50% und bei den Bussen die Hirde von 30% Uberschrit-

ten hat. Der Planwert im 2017 bei den Bahnen wird — wie bereits dargelegt - wegen
der zu hoch kalkulierten Erlése im Ist 2017 nicht zu erreichen sein.
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samte Linie auf:
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Abbildung 22: Kostendeckungsgrad Bahn, pro Linie.

Problematisch ist die S27, welche zwischen Siebnen-Wangen und Ziegelbricke ver-
kehrt und einen Kostendeckungsgrad von weniger als 10% erreicht (rot). Im Plan
2017 betragt er zwar 21.6%, doch wie in Kapitel 3.3 dargelegt, wurden die Erlose

massiv zu hoch eingeschéatzt. Linien mit einem Kostendeckungsgrad von weniger als
10% werden vom Bund grundséatzlich nicht mitfinanziert.

Die anderen Linien liegen Uber 40% (gelb) oder sogar tGber 60% (grin).
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Kostendeckungsgrad Bus Ist 2016
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Abbildung 23: Kostendeckungsgrad Bus, pro Linie

Bei den Buslinien besteht aus Sicht des Kostendeckungsgrades kein dringender
Handlungsbedarf; Ausnahme ist die Linie 543 Schwanden - Sool mit einem sehr tie-
fen Kostendeckungsgrad von 10%.

Kostendeckungsgrad Standseilbahn Ist 2012 -
2016

100.0%
80.0% 71.8% 78.0% 76.9% 74.4%

64.3%
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40.0%
20.0%
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2012 IST 2013 IST 2014 IST 2015 IST 2016 IST

Abbildung 24: Kostendeckungsgrad Standseilbahn, 2012-2016.
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Die Standseilbahn Linthal-Braunwald verfigt grundséatzlich Gber einen hohen Kos-
tendeckungsgrad. Die Entwicklung ist allerdings ricklaufig. Vgl. dazu auch Hinweis
zur Verteilung der Einnahmen aus dem Tarifverbund in Kapitel 3.3.1.

3.5.4 Abgeltung und ungedeckte Kosten pro Pkm

Abschliessend ein Vergleich auf Ebene des 6V-Fahrgastes. Er zeigt, wieviel Geld der
Kanton Glarus Uber die Jahre pro gefahrenen Kilometer jedes Fahrgastes aufwenden
muss.

Abgeltung und unged. Kosten je Pkm
0.3000

0.2500 | T

02000 M B S@ e

o1isoo EE BE BE BE BE
0.1000

0.0500

0.0000

2012 2013 2014 2015 2016 2017
IST IST IST IST IST PLAN

®Summe von Abgeltung /

0.2450 0.2494 0.1931 0.1718 0.1733 0.1367
Pers.-Km

“Summe von unged.

0.2840 0.2448 0.2047 0.1959 0.2097 0.1367
Kosten / Pers.-Km

Abbildung 25: Entwicklung von Abgeltung und ungedeckten Kosten je Pkm.

Die Abgeltung und die effektiv ungedeckten Kosten je Personen-km sind nach dem
Angebotsschritt im 2014 im Vergleich zu den Jahren 2012 und 2013 markant gesun-
ken. Der Planwert im 2017 ist jedoch nicht realisierbar. Mindert man die Erlése um
2.0 Mio. Franken auf der S25 und der S6 und reduziert in gleichem Ausmasse die
prognostizierten Personen-km, so ist im 2017 mit mutmasslichen ungedeckten Kos-
ten von gut Fr. 0.17 pro Personen-km zu rechnen. Damit liegt der Wert aber immer
noch rund 40% unter dem Ist-Wert 2012. Die Entwicklung ist fir den Kanton Glarus
insgesamt als positiv zu bezeichnen.

3.6 Bahninfrastrukturfonds

Das Schweizer Stimmvolk hat am 9. Februar 2014 mit 62 Prozent Ja-Stimmen der
Vorlage zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) zugestimmt. Mit
dieser Zustimmung wurde ein neuer unbefristeter Bahninfrastrukturfonds (BIF) ein-
gefuhrt. Ab 2016 wird aus diesem Fonds die gesamte Infrastrukturfinanzierung, d.h.
Substanzerhalt, Betrieb und Ausbau, bezahlt.
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Die Kantone beteiligen sich an der Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur mit ei-
nem jahrlich wiederkehrenden Pauschalbeitrag von 500 Mio. Franken. Die Einlage

des Kantons Glarus in den BIF betragt fur das Jahr 2017 rund 5,2 Mio. Franken. Be-
rechnungsgrundlage fir die Anteile der Kantone bilden die von Bund und Kanton

gemeinsam bestellten Personen- und Zugkilometer im regionalen Personenverkehr
(RPV).

Wenn sich nun Personen- und Zugkilometer aufgrund von Angebotsanderungen im
Glarnerland massgeblich verdndern, andert sich auch der Beitrag, den der Kanton
Glarus in den BIF einzahlen muss. Die Auswirkungen auf den Staatshaushalt sind da-
bei nicht unerheblich. Als Beispiel verringert sich die jahrlich wiederkehrende Zah-
lung in den BIF um rund 0,5 Mio. Franken auf 4,7 Mio. Franken (statt 5,2 Mio. Fran-
ken), wenn sich der Kanton Glarus nicht mehr an der S27 und der S2 beteiligt. Hin-
terlegt ist bei dieser Berechnung, dass sich bei den anderen Kantonen nichts andert
und die Einlage unverandert bei 500 Mio. Franken bleibt.

3.7 Gesamtfazit

Die Gesamtentwicklung von Bahn und Bus im Glarnerland Gber die Jahre 2014 bis
2016 zeigt gegenuber den Jahren 2012 und 2013 ein gemischtes Bild.

Erfreulich ist einerseits die Entwicklung der Abgeltung (Kapitel 3.5.1), die trotz des
Angebotsausbaus im Vergleich der Jahre 2012 bis 2016 nur moderat um 16% gestie-
gen ist. Hauptgrund ist die markante Zunahme bei den Erlésen um 59%. Ebenfalls
erfreulich haben sich die Kosten im Verhaltnis zu den Pkm entwickelt (Kapitel 3.4.4).
Hier zeigt sich sowohl bei Bahn als auch Bus, dass die Nachfrage in Relation starker
zunahm als die Kosten. Das gleiche gilt auch fur die Abgeltung in Relation zu den
Pkm. So muss der Kanton Glarus pro gefahrenen Kilometer jedes Fahrgastes im Ver-
gleich von 2012 zu 2016 rund 30% weniger Mittel aufwenden.

Positiv zu wirdigen ist auch die Entwicklung beim Kostendeckungsgrad (Kapitel
3.5.3). Dieser steigt bei der Bahn von 42.9% im Jahr 2012 auf 51.7% im Jahr 2016.
Beim Bus steigt der KDG von 25.7% auf 31% an. Zu beachten ist allerdings, dass der
Kostendeckungsgrad Uber die ganze Linie berechnet ist. Insbesondere bei den kan-
tonstberschreitenden Bahnlinien S2, S6 und S25 liegen die nachfragestarken Ab-
schnitte ausserhalb des Glarnerlandes.

Weniger erfreulich ist, dass mit dem Angebotsausbau keine Produktivitatsgewinne
realisiert werden konnten (Kapitel 2.4.3). Die Kosten pro prod. km steigen vielmehr
im Gesamttotal (Bahn und Bus) von Fr. 13.88 im Jahr 2012 auf Fr. 14.88 im Jahr 2016
oder um rund 7%.

Ausserdem hat die Nachfrage auf Basis der Einsteiger im Vergleich der Jahre 2012 zu
2016 mit 18% weniger stark zugenommen als die Kilometerleistung, die um rund
28% stieg. Das ist bei Angebotsausbauten allerdings auch in anderen Fallen so, da
die Entwicklung der Nachfrage verzégert erfolgt. Ein spezielles Augenmerk muss
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zukinftig auf die weitere Entwicklung der Bevélkerungszahlen, Logiernachten und
Arbeitsplatzen im Grosstal (Kapitel 4.4.4 und 4.4.5) gerichtet werden.

Grafisch dargestellt sieht die prozentuale Entwicklung der Kenngréssen wie folgt

aus:

Entwicklung Nachfrage und Erlése, Angebot
und Vollkosten sowie Abgeltung
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Abgeltung GL
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100.0% 96.8% 106.8% 123.6% 127.8% 125.0%
100.0% 94.1% 111.6% 128.0% 136.9% 134.2%
100.0% 102.2% 105.3% 111.3% 116.2% 109.5%

Abbildung 26: Entwicklung der relevanten Kennzahlen tber die Jahre 2012-2017, indexiert
auf 2012.

Abschliessend ist fur die Jahre 2018 und spéater betreffend Erlds- und Abgeltungs-
entwicklung ein Fragezeichen anzubringen. Wie in Kapitel 3.5.2 aufgezeigt, wurde
insbesondere auf den Bahnlinien die Nachfrage- und Erldsentwicklung deutlich
Uberschatzt. Ausserdem liegen die Kosten bei der S27 im Vergleich zur Nachfrage in
einem sehr schlechten Verhaltnis (vgl. Kapitel 3.4.4). Werden keine Massnahmen er-
griffen, steigt die jahrlich wiederkehrende Abgeltung von 2017 auf 2018ff um rund
2,5 Mio. Franken.
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4. Detailanalyse Entwicklung S6/525

Die S-Bahnlinien S6 und S25 stellen das Riickgrat des 6V im Kanton Glarus dar. Mit
der Neustrukturierung dieser Angebote im Juni 2014 war auch der klare Auftrag
verbunden, diese Linien nach drei Betriebsjahren zu Uberprifen. Entsprechend wer-
den die Frequenzen dieser Linien im Korridor Ziegelbriicke - Linthal im vorliegenden
Kapitel vertieft analysiert und allféllige Abweichungen von den Erwartungen kom-
mentiert und begrindet.

Zur Interpretation der Frequenzdaten werden diese mit folgenden Datenreihen ver-
glichen:

- Bevélkerungs-/Tourismusentwicklung
- Arbeitsplatzentwicklung
- ausgebautes Busangebot

Nach Méglichkeit werden auch Aussagen Gber mégliche Auswirkungen des Abtau-
sches zwischen der S6 und der S25 zwischen Schwanden und Linthal (gegentber
dem Zustand vor 2013) hergeleitet.

4.1 Erwartete Resultate

In der Verkehrsplanung geht man von so genannten ,Nachfrageelastizitaten” aus.
Es handelt sich dabei um die zu erwartenden Veranderungen der Nachfrage auf-
grund von Anderungen am Angebot wie z.B. bei Fahrpreis, Reisezeit, Bedienungs-
haufigkeit etc.

Fur die Schweiz stellt der Bericht , Sensitivitaten von Angebots- und Preisanderun-
gen im Personenverkehr” vom 9. Januar 2000, erstellt durch das Blro prognos im
Auftrag des Fachverbandes der Verkehrsingenieure SVI, den neusten gesicherten
Forschungsstand dar und wird in der nachfolgenden Detailanalyse entsprechend an-
gewandt.

Im Bahnangebot zwischen Ziegelbricke und Linthal wurden mit Einfihrung des
neuen Angebotes im Sommer 2014 die folgenden Faktoren verandert:

- Angebotshaufigkeit
- Reisezeit

Wahrend im ersten Punkt aufgrund der Sensitivitaten eine positive Verdanderung zu
erwarten ist, ist aufgrund der Wartezeit der 525 in Schwanden von 8 Minuten eine
leicht negative Veranderung (allerdings nur bei kantonsinternen Verbindungen
Grosstal — Mittelland / — Unterland) zu befirchten. Dazu kommt aufgrund der steti-
gen Preiserhdhung im 6V ein zu erwartender Riickgang von rund 4%.
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Die Berechnung gemass dem oben genannten Bericht ergibt folgende zu erwarten-
den Nachfrageveranderungen:

Zu erwartende Nachfrageveranderungen Bahnkorridor
Abschnitt Wachstum | Riickgang aufgrund | Riickgang | Zusammenzug
aufgrund Wartezeit aufgrund (min/max)
Ausbau | yiofr | sa-So Preis Mo-Fr | Sa-So
Ziegelbrucke - 10-16% -1.5% -3% -4% +4% +2%
Glarus +10% +8%
Glarus — Schwan- | 12-18% +6% +4%
den +12% +10%
Schwanden - 3-4.5% -7% -7.5% -8% -9%
Linthal -7% 7%

Damit ist klar, dass fUr das Grosstal (Schwanden - Linthal) im Beobachtungszeitraum
2014-2017 ein Rickgang der Frequenzen um 7-9% zu erwarten ist. Auf den tbrigen
Strecken durfte der Fahrgastzuwachs aufgrund des Angebotsausbaus den Rickgang
aufgrund der Wartezeiten und der Preiserhdhungen mehr als ausgleichen.

4.2 Frequenzen Bahn-Querschnitte

Uberprift wurden die Tagesfrequenzen in den folgenden Streckenabschnitten:
- Ziegelbricke — Niederurnen

- Netstal — Glarus

- Mitlédi — Schwanden

- Schwanden - Nidfurn-Haslen

- Rati GL - Linthal Braunwaldbahn

Im Abschnitt Schwanden — Nidfurn-Haslen kénnen zusatzlich auch die Frequenzen
der Bahnersatzkurse in die Betrachtung einbezogen werden. Dies wird jedoch nur
fur einzelne Detailanalysen gemacht, da fur den zweiten Grosstaler Abschnitt Ab-
schnitt Ruti — Linthal Braunwaldbahn keine verlasslichen Busfrequenzzahlen vorlie-
gen.

Grundsatzlich hat sich gezeigt, dass die Frequenzzahlen relativ stark schwanken; dies
dirfte insbesondere mit dem saisonalen Freizeit- und Tourismusverkehr zusammen-
hangen, der stark wetterabhangig ist. Insgesamt zeigt sich eine sinkende Tendenz.,
die folgende Tabelle vergleicht die Mittelwerte der Perioden Dez 2011 — Dez 2013
(letzte 2 Jahre vor Umstellung) und Dez 2014 — Dez 2016 (erste 2 Jahre nach Umstel-
lung)?

2 Ein jahresweiser Vergleich ist aufgrund der enthaltenen Halbjahresperioden nicht sinnvoll, da im
Glarnerland das erste Halbjahr jeweils deutlich schlechtere Frequenzen als das zweite Halbjahr auf-
weist.
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Frequenzverdanderungen in ausgewahlten Querschnitten des Bahnnetzes

Querschnitt Reisende | Reisende | Verdnderung Fre- Erwartete Veranderung
pro Tag' | pro Tag' | quenzen
(blau=Sa/So) 11-13 14-16 Absolut | In % In % Beurteilung
min/max
Ziegelbricke - 3577 3918 +341 +10 +4/+10 Erfallt (Sa/So
Niederurnen 2766 2835 +69 +2 +2/+8 knapp)
Netstal — Glarus | 3613 3717 +104 +3 +4/+10 Mo-Fr knapp,
2731 2718 -13 = +2/+8 Sa/So nicht er-
fallt
Mitlodi — 2188 2253 +65 +3 +6/+12 Mo-Fr nicht er-
Schwanden 1867 2001 +134 +7 +4/+10 fallt, Sa/So er-
fallt
Schwanden - 625 537 -88 -15 -8/-7 Nicht erfullt
Nidfurn-Haslen 1138 1026 -112 -10 9/-7 (Sa/So nur
knapp)
Ruti — Linthal 647 558 -89 -14 -8/-7 Mo-Fr nicht er-
Braunwaldbahn | 728 684 -44 -6 9/-7 fallt, Sa/So gut
erfullt

! Jeweils Gesamtsumme aller Reisenden in beide Richtungen, 56 und S25 summiert.

Aufgrund der erwahnten Halbjahresproblematik werden in den folgenden Kapiteln,
in denen die fliessende Entwicklung aufgezeigt werden soll, jeweils die Gesamtjahre
2012-2016 verwendet.

Die folgende Grafik zeigt die Verteilung pro Jahr (2012-2016) pro Querschnitt ver-
gleichend:

Querschnittsfrequenzen 2012-2016
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Abbildung 27: Frequenzen ausgewdhlter Bahnabschnitte, 2012-2016. 3

3 Stationskirzel SBB: ZB = Ziegelbriicke, NU = Nieder- und Oberurnen, NET = Netstal, GL = Glarus, MIT
= Mitlédi, SCHD = Schwanden GL, NID = Nidfurn-Haslen, RUET = Rati GL, LINB = Linthal Braunwald-
bahn.
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Querschnittsfrequenzen 2012-2016 in % von 2012
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Abbildung 28: Frequenzen ausgewahlter Bahnabschnitte, 2012-2016, indexiert.

Die Tabelle zeigt, dass die Frequenzen im Unter- und Mittelland gestiegen sind. Al-
lerdings bewegen sich die Zahlen nur im Querschnitt Ziegelbriicke — Niederurnen
(sowie vermutlich auch zwischen Niederurnen und Nafels) im erwarteten Bereich, in
den beiden anderen Querschnitten liegt die Steigerung unter den Erwartungen.

Kritisch ist die Lage im Grosstal, wo die Erwartungen klar nicht erfallt wurden und
die Rickgange insbesondere werktags bis 15% betragen. Es wurde deshalb beschlos-
sen, mit Schwerpunkt Grosstal weitere Kennzahlen auszuwerten (insbesondere Ein-
wohner, Logiernachte etc.), vgl. dazu Kapitel 4.4.
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4.3 Einsteiger Bahnstationen

Die Einsteigerzahlen an den Bahnstationen decken sich grundsatzlich mit denen der

Streckenquerschnitte. Die folgende Tabelle zeigt im Vergleich die Werte 2012-2013
sowie die Werte 2015-2016 (analog Kapitel 4.2):

Einsteiger Bahnstationen

Station

Einsteiger pro

Einsteiger pro

Veranderung Frequenzen

Tag 12-13 Tag 15-16 Absolut In %
Niederurnen 213 209 -4 -2%
Nafels-Mollis 695 744 +49 +7%
Netstal 387 405 +18 +5%
Glarus 1295 1303 +8 +1%
Ennenda 234 266 +32 +14%
Mitlodi 153 144 -9 -6%
Schwanden 590 716 +126 +21
Nidfurn-Haslen 91 73 -18 -20%
Leuggelbach 32 19 -13 -41%
Luchsingen-Hatzingen 180 182 +2 +1%
Diesbach-Betschwanden 64 52 -12 -19%
Rati GL 91 79 -12 -13%
Linthal Braunwaldbahn 164 140 -24 -15%
Linthal 162 142 -20 -12%

Die Werte decken sich ungefahr mit den Erkenntnissen aus den Querschnittsfre-

quenzen, wonach die Zahlen im Unter- und Mittelland leicht ansteigen, hingegen im

Grosstal deutlich starker sinken, als dies eigentlich zu erwarten war. Zu beachten ist

auch, dass von 2015 auf 2016 fast alle Stationen eine sinkende Tendenz aufweisen,

vermutlich aufgrund der schlechten Winter- und Sommersaison.
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Grundséatzlich sind die Zahlen, insbesondere am Wochenende, stark schwankend,
weshalb wir in den folgenden Grafiken die Entwicklung aufgeteilt in Werktage und
Wochenende aufzeigen:

Einsteiger Niederurnen - Schwanden Mo-Fr
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Abbildung 29: Einsteiger pro Station, Abschnitt Niederurnen — Schwanden, Mo-Fr.

Einsteiger Niederurnen-Schwanden Sa-So
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Abbildung 30: Einsteiger pro Station, Abschnitt Niederurnen — Schwanden, Sa-So.
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Einsteiger Nidfurn - Linthal Mo-Fr
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Abbildung 31: Einsteiger pro Station, Abschnitt Nidfurn — Linthal, Mo-Fr.

Einsteiger Nidfurn - Linthal Sa-SO
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Abbildung 32: Einsteiger pro Station, Abschnitt Nidfurn — Linthal, Sa-So.

Insgesamt lasst sich aus den Statistiken herauslesen, dass der Riickgang im Grosstal
an Werktagen starker ausfallt als am Wochenende. Auch im Unter- und Mittelland
zeigt sich diese Tendenz, hier allerdings nur schwach ausgepragt. Dies deutet darauf
hin, dass das Problem nicht ausschliesslich auf schlechte Saisons geschoben werden
kann, vgl. dazu auch das Kapitel 4.4.3.
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Die Ein-/Aussteiger wurden auch richtungsgetrennt erhoben und UGberprift; hier
wurde keine klare richtungsabhangige Tendenz festgestellt. Bei den Stationen im
Grosstal nahmen die Frequenzen in beide Richtungen ab, bei jenen im Unter- und
Mittelland je nach Bahnhof in beide Richtungen leicht zu oder ab. Dieser Ansatz
wird deshalb nicht weiterverfolgt.

4.4 \Weitere Kennzahlen

4.4.1 Entwicklung des Strassenverkehrs

Das Bundesamt fir Strassen (ASTRA) misst landesweit an verschiedenen Stellen die
Frequenzen des Strassenverkehrs®. Die automatischen Messungen werden in Monats-
und Jahresdatenblattern ausgewertet. Im Gebiet des Kantons Glarus werden funf
Messstellen unterhalten:

- Oberurnen (Zahlstelle 502), auf Autobahn-Zubringer Glarnerland vor Einfahrt A3
- Nafels Nord (693), beim Ortsausgang Richtung Oberurnen

- Glarus Nord (394), beim Ortsausgang Richtung Netstal

- Glarus Sad Mitlédi (692), beim Ortsausgang Richtung Schwanden

- Schwanden Nord (5), auf Hauptstrasse Richtung Grosstal nach Abzweiger Bahn-
hof/Sernftal

Von diesen finf Zahlstellen wurde der Durschnittliche Tagesverkehr (DTV) analysiert
und die Entwicklung fur die Periode 2012-2016 indexiert dargestellt:

Entwicklung Strassenverkehr 2012-2016
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Abbildung 33: Entwicklung des DTV der ASTRA-Messstellen im Glarnerland, indexiert.

Die Grafik zeigt grundsatzlich dieselbe Tendenz wie die Bahn, namlich eine Steige-
rung im noérdlichen Kantonsgebiet in Oberurnen und Glarus Nord und eine Stagna-

* Der Kanton Glarus fuhrt keine eigenen systematischen Strassenverkehrszéhlungen durch.
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tion bzw. einen Rickgang im stdlichen Kantonsgebiet (der ausserdem das Grosstal
mutmasslich starker trifft als das Kleintal).

Allerdings ist die Tendenz bei der Strasse deutlich weniger ausgepréagt als bei der
Bahn, was verschiedene Grinde haben kann.

4.4.2 Entwicklung der Bevolkerung

Die Bevolkerungsentwicklung in % wird in folgender Grafik pro Gemeinde ausge-

wertet:

Bevolkerungsentwicklung Glarus nach
Gemeinde
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Abbildung 34: Bevolkerungsentwicklung Kanton Glarus, pro Gemeinde, indexiert.

Auch hier ist die Tendenz klar: Wachstum im nérdlichen Kantonsteil, Riickgang im
stdlichen Kantonsteil; In Glarus selbst wird ein leichtes Wachstum verzeichnet, mit
Ausnahme des letzten erhobenen Jahres 2016.

Die detaillierte Statistik fur das Grosstal zeigt folgende Entwicklungen auf:

Bevolkerungsentwicklung Grosstal nach Dorf
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Abbildung 35: Bevolkerungsentwicklung im Grosstal, nach Dorf, indexiert.
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Somit lasst sich festhalten, dass insbesondere die beiden ,hintersten” Dérfer Linthal
und Braunwald einen deutlichen Rickgang verzeichnen. In absoluten Zahlen tber-
trifft der Rlickgang von Linthal und Braunwald (-454 Einwohner) jener der Gemein-
de Glarus Std insgesamt (-283), sprich, ohne diese beiden Dérfer wirde Glarus Std
einen leichten Einwohnerzuwachs verzeichnen. Das zeigt sich auch in den Frequenz-
entwicklungen von Bahn und Strasse, die negativer werden, je weiter stdlich der
Querschnitt gewahlt wird.

Die Ursachen fur den Bevdlkerungsriickgang wurden nicht evaluiert und liegen nicht
im Arbeitsbereich der 6V-Planung. Als Hauptursachen sind aus unserer Sicht zu ver-
muten:

- der demographische Wandel (Alterung, weniger Einwohner pro Wohneinheit)

- das Ende der Bauphase fur den Kraftwerksausbau Linthal 2015.

4.4.3  Entwicklung des Tourismus

Fir die Entwicklung des Tourismus wird auf die Zahlen der Logiernéchte sowie der
Braunwaldbahnen zurlickgegriffen. Die folgende Grafik zeigt die prozentuale Ent-
wicklung der Logiernachte:

Logiernachte Kanton Glarus
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Abbildung 36: Entwicklung der Logiernachte im Kanton Glarus sowie in den Destinationen
Braunwald und Elm, indexiert.

Diese zeigen pro Destination starke Jahresschwankungen, wahrend die Zahlen tber
den ganzen Kanton relativ stark sind. Die Aussagekraft der Destinationszahlen sind
aus unserer Sicht relativ gering, trotzdem lasst sich festhalten, dass der Tourismus in
Braunwald in der Tendenz leicht rtcklaufig ist. Die grossen Rlickgdnge um bis zu
30% bei den entsprechenden Bahnhaltestellen lassen sich damit jedoch nicht erkla-
ren. Die Tatsache, dass sich die Zahlen von Braunwald und Elm gegenlaufig verhal-
ten, deutet darauf hin, dass Faktoren wie Wetterlage und Schneeverhéltnisse die
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Zahlen nicht alleine beeinflussen, da diese in den beiden Destinationen generell
ahnlich gelagert sind.

Die Frequenzen der Braunwaldbahn liefern punkto Logiernachtezahl keine Hilfestel-
lung, wohl aber in Bezug auf die allgemeine Interpretation:

Frequenzen BRSB und SBB-Haltestelle
110.0%
100.0%
90.0%

@m===Braunwaldbahn

80.0% e===SBB-Haltestelle

70.0%

60.0%
2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 37: Vergleich der Frequenzentwicklung der Braunwaldbahn sowie der zugehori-
gen SBB-Haltestelle.

Das obige Schema zeigt, dass die Entwicklung der Braunwaldbahn-Frequenzen der
Einsteigerzahl der SBB etwas hinterherhinkt. Die Frequenzen der SBB-Haltestelle sin-
ken jedoch schon zu einem Zeitpunkt, als jene der Bergbahn noch leicht steigen, was
auf einen Umsteigeeffekt von der Bahn auf Buslinien und Auto hindeutet, welcher
sich allerdings der Zeitreihe nach zu beurteilen unabhangig von der Angebotsum-
stellung S6/S25 entwickelt.

Interpretation der erhobenen Daten

Die Entwicklung der Bahnfrequenzen erfillt die Erwartungen nur im nérdlichsten
Teil der Strecke vollstandig. Bis Schwanden wurde zumindest eine geringe Frequenz-
steigerung erreicht, die sich aber mehrheitlich unter den Erwartungen bewegt.

Im Grosstal ist ein deutlicher Rickgang zu verzeichnen, welcher insbesondere an
Werktagen den ohnehin zu erwartenden Riickgang sogar noch Ubertroffen hat.

Ein Rickgang ist allerdings im Grosstal auch bei anderen Kennzahlen (Bevélkerung,
Strassenverkehr, Logiernachte) zu beobachten, was die Zahlen relativiert. Dazu
kommen weitere mégliche Erklarungsansatze. In den folgenden Unterkapiteln wer-
den folgende Ansatze behandelt:

- Wechselwirkungen mit Bevdlkerungs-/Tourismusentwicklung
- Wechselwirkungen mit Arbeitsplatzentwicklung
- Wechselwirkungen mit ausgebautem Busangebot

- Auswirkungen des Linienabtausches $6/525
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444 Wechselwirkungen mit Bevdlkerungs-/Tourismusentwicklung

Die in Kapitel 4.1 hergeleiteten Werte wurden unabhangig von der Bevolkerungs-
entwicklung berechnet, da diese nicht 1:1 auf Bahnfrequenzen umgelagert werden
kann.

Der Bevolkerungsrickgang, welcher im Grosstal zwischen 2012 und 2016 immerhin
4.5% betragt, kann aber ebenso wie der Rickgang der Logiernachte um rund 3%
eine Erklarung fur den Fahrgastriickgang sein. Untenstehende Tabelle zeigt die un-
ter Berlcksichtigung des Riickgangs zu erwartenden Werte auf:

Vergleich der begriindbaren und tatsachlichen Frequenzentwicklung.

Theoretische Entwicklung aufgrund...

(min/max %) % / blau=sa/so

1) 2) Erwartungswert Ist Erwartungen...
Schwanden — -8/-7 -4 -10/-11 -15 Nicht erfullt (Sa So
Nidfurn-Haslen | -9/-7 4 -11/7-12 -10 nur knapp)
Rati — Linthal -8/-7 -4 -10/-11 -14 Mo-Fr nicht erfullt,
Braunwaldbahn | -9/-7 -4 -11/-12 -6 Sa So gut erfullt

1) Elastizitaten
2) Bevélkerungs-/Tourismusentwicklung

Die Frequenzen am Wochenende sind unter Bericksichtigung der Bevdlkerungs- und
Tourismusentwicklung weniger stark gesunken, als dies zu erwarten war. Eine ge-
wisse positive Ausstrahlung des Linienabtausches S6/S25 auf die Frequenzen lasst
sich somit in diesem Zeitraum zumindest vermuten.

Hingegen reicht der Bevélkerungsriickgang nicht aus, um auch die gesunkenen
Fahrgastzahlen an Werktagen zu erklaren. Hierzu sind weitere Faktoren einzubezie-
hen.

Im Mittel-/Vorderland liegt die Frequenzentwicklung der Bahn knapp im Rahmen
der aus den Elastizitdten abgeleiteten Werte, in welchen die Bevdlkerungsentwick-
lung von rund 2% in Glarus und 5% in Glarus Nord noch nicht eingerechnet ist. Wird
diese Bevolkerungsentwicklung mitbetrachtet, liegen die Frequenzen unter den Er-
wartungen, was jedoch einerseits auf den Ausbau der parallelen Buslinien zurtickzu-
fUhren sein durfte (vgl. Kapitel 4.4.7), andererseits aber auch auf den Riickgang an
Fahrgéasten aus dem Grosstal.

445 Wechselwirkungen mit Arbeitsplatzentwicklung

Wir vermuten einen Zusammenhang des Frequenzrickganges mit dem Ende der
Bauarbeiten zum Projekt Linthal 2015. Zur Arbeitsplatzentwicklung liegen jedoch
insbesondere im Grosstal aufgrund der grossen Gemeindeflache und dispersen
Struktur keine detaillierten Zahlen vor. Die tatsachliche Auswirkung ist somit kaum
abzuschatzen. Da in Linthal immerhin rund 600 Arbeiter mit dem Bau beschaftigt
waren, durften die Auswirkungen bei insgesamt 1'200 Arbeitspldatzen im Einzugsge-
biet der S6 stdlich von Schwanden deutlich zu splren sein.
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4.4.6 Auswirkungen des Linienabtausches S6/525

Der eigentliche Linienabtausch der S6 und S25 inklusive Taktverschiebung des
Busangebotes Schwanden - Linthal um 30 Minuten durfte ebenfalls einen Einfluss
auf die Bahn-Fahrgastzahlen im Grosstal haben. Einerseits fihrte der Abtausch zu
einer Verldangerung der Fahrzeit im internen Verkehr, dieser ist allerdings in den Er-
wartungswerten schon eingerechnet.

Andererseits hat die Analyse der Frequenzen der Buslinien im Kanton Glarus (Unter-
/Mittelland) gezeigt, dass der Anschluss von/auf die S6 in Nafels und Glarus deutlich
starker nachgefragt ist als jener auf die S25. Auch ist die S6 trotz des klrzeren Lauf-
weges hur bis Schwanden werktags klar besser ausgelastet als die S25, welche bis
Linthal verkehrt. Dies dirfte insbesondere durch zwei Faktoren zu erklaren sein:

- Eckanschluss in Ziegelbriicke von/nach Sargans nur mit S6 - nachgefragt vor al-
lem im Pendler-/Berufsschilerverkehr

- Ausrichtung der Stundenplanzeiten insbesondere an der Kantonsschule auf die
Fahrlage der S6

Die folgende Grafik zeigt die Aufteilung zwischen S6 und S25 zwischen Netstal und
Glarus auf (in den Ubrigen parallelen Abschnitten vergleichbar):

Frequenzen Netstal - Glarus nach Linie
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Abbildung 38: Frequenzen im Abschnitt Netstal — Glarus, pro Bahnlinie.

Bei Betrachtung der Fahrgastzahlen der Bahnersatz-Kurse Schwanden - Linthal, wel-
che die S25 zum Halbstundentakt verdichten, zeigt sich ausserdem, dass ein be-
trachtlicher Teil der verlorenen Bahn-Fahrgaste werktags auf den Bus abgewandert
sind, welcher in der Hauptverkehrszeit die Fahrlage der bis Schwanden verkUrzten
S6 Ubernommen hat:
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Frequenzen Schwanden-Nidfurn
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Abbildung 39: Frequenzen im Abschnitt Schwanden — Nidfurn, nach Verkehrsmittel.

Das Diagramm zeigt den einzigen sauber auswertbaren Abschnitt, Schwanden — Nid-
furn-Haslen.

Dass die Reisenden trotz des geringeren Fahrkomfortes, des Umstieges (bei je nach
Ziel leicht kuirzeren bis deutlich langeren Fahrzeiten) und der Kapazitats- und Plnkt-
lichkeitsprobleme der Busse insbesondere morgens bei der Verbindung mit Sé blei-
ben, deutet darauf hin, dass tatsachlich zwingende zeitliche Abhangigkeiten beste-
hen.

Zwar erreicht der Bus auch zusatzliche Einwohner, deren Zahl ist mit 570 gegentber
der durch die Bahn erschlossenen 2'810 Einwohnern aber relativ gering. ®

Wie in Kapitel 4.4.4 erwéhnt, besteht gleichzeitig Grund zur Annahme, dass der Li-
hienabtausch am Wochenende zusatzliche Fahrgaste ins Grosstal gebracht hat, wel-
che ansonsten das Auto benltzen oder andere Ferienorte auswdahlen wirde. Dies
lasst sich jedoch kaum ausreichend sicher nachweisen, da genaue Erhebungen zu
den Tagestouristen einerseits und zu deren Verkehrsmittelwahl andererseits fehlen.

4.4.7 Wechselwirkungen mit ausgebautem Busangebot
Im Unter- und Mittelland wurde in zwei Schritten das Busangebot ausgebaut:

- Ab Sommer 2014 mit dem Halbstundentakt zwischen Glarus und Néafels-Mollis (bis
Sommer Dezember 2015 abwechselnd via Netstal Wiggis Park und Flughafen Mol-
lis, seither halbstlndlich via Wiggis Park).

> Eine zusatzliche Erklarung kénnte nach Einschatzung von Pendlern aus dem Grosstal sein, dass zu-
nehmend Leute aus dem Grosstal mit dem eigenen Auto nach Schwanden fahren und erst dort auf die
Bahn umsteigen — so kénnen die Vorteile des Halbstundentaktes Richtung Mittel-/Unterland und Zdrich
auch ausserhalb der Betriebszeiten der Buskurse genutzt werden.
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- Ab Dezember 2015 mit dem Halbstundentakt von Mo-Sa zwischen Ziegelbricke,
Niederurnen, Oberurnen und Nafels-Mollis (ab Dezember 2017 auch sonntags).

Diese beiden Ausbauten haben vermutlich mit einen Beitrag dazu geleistet, dass die
Fahrgastzahlen auf den Bahnstrecken unter den Erwartungen liegen. Am Bahnhof
Nieder- und Oberurnen kann der ,,Knick” Ende 2015 abgelesen werden.

Gleichzeitig kann aber davon ausgegangen werden, dass insbesondere die bessere
Erschliessung der Einkaufszentren bei den Haltestellen Wiggis Park und Krumm auch
zusatzliche Fahrgaste vom Auto auf den 6V gebracht haben, welche bei anderen Ge-
legenheiten in den unteren Abschnitten (ab Nafels-Mollis und Ziegelbricke ,talaus-
warts”) wiederum auch die Bahn benutzen.

Da insgesamt auf dem Streckenabschnitt Ziegelbriicke — Schwanden eine Frequenz-
steigerung stattgefunden hat und die Zahlen in diesem Bereich zufriedenstellend
sind, wird auf eine vertiefte Berechnung dieser Wechselwirkungen verzichtet.

4.5 Zusammenfassung

Die Situation auf den Streckenabschnitten Ziegelbriicke — Schwanden und Schwan-
den - Linthal ist sehr unterschiedlich. Auf dem halbsttindlichen Abschnitt Ziegelbri-
cke — Schwanden lasst sich folgendes beobachten:

- Leichte Zunahme der Bahnfrequenzen (mehrheitlich unter den Erwartungen)

- Vermutete Hauptgriinde fur die nicht erwartungsgemasse Entwicklung: Paralleler
Ausbau der Busangebote sowie sinkende Fahrgastzahlen von/nach dem Grosstal.

Hingegen stellt sich die Situation im Grosstal komplexer dar:

- Deutlicher Riickgang der Bahnfrequenzen (zu erwarten war ein geringer Riick-
gang), mit drei Hauptgrinden:

- Ruckgang von Einwohner-, Arbeitsplatz- und Gastezahlen im Grosstal insbeson-
dere aufgrund geringer Schneesicherheit und Baustellenende Linthal 2015

- Attraktivitatsverlust aufgrund langer Wartezeiten in Schwanden (Kurzstrecken-
verkehr)

- Umsteigeeffekt auf Bahnersatzkurse aufgrund zeitlicher Bindung (z.B. Kantons-
schule)

Nicht alle dieser Ursachen kénnen im Rahmen der 6V-Planung behoben werden.
Diejenigen Handlungsansatze, welche theoretisch oder aufgrund der politischen
Vorgeschichte infrage kommen, werden im Kapitel 9 ,Handlungsansatze Bahn" er-
ortert.
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5. Frequenzentwicklung librige Bahnlinien

Fur die Gbrigen S-Bahnlinien mit Glarner Beteiligung wird eine reduzierte Analyse
durchgefthrt, da dort die Ausgangslage klarer ist.

Die Frequenzen aller Bahnlinien sind in der Beilage 11 graphisch dargestellt.

5.1 Obermarch (52, S27)

Der Regionalverkehr auf der Schiene zwischen Siebnen und Ziegelbrlcke wird
hauptséchlich durch die S27 hergestellt, welche die beiden Orte mit Halt an allen
Zwischenstationen im Halbstundentakt bedient. Die S2, welche die Strecke grund-
satzlich ohne Zwischenhalt befahrt, tbernimmt diese Rolle in Randstunden von der
S27.

Bis im Juni 2014 wurde der gesamte Regionalverkehr durch die S2 bedient, welche
seither aufgrund des nachfolgenden IC Zirich — Chur in Schtbelbach, Reichenburg
und Bilten nicht mehr halten kann und deshalb durch die erwahnte S27 (mit An-
schluss auf S25/RE) ersetzt wurde.

5.1.1  Entwicklung der Frequenzen

Die Frequenzen der beiden S-Bahn-Linien (bzw. bis 2013 diejenigen der S2) haben
sich insgesamt negativ entwickelt. Die folgende Grafik zeigt die Entwicklung der
(summierten) Personenkilometer im Abschnitt Siebnen - Ziegelbricke auf:

Personenkilometer Obermarch (52/527)
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Abbildung 40: Personenkilometer S2 und S27 im Abschnitt Siebnen-Wangen — Ziegelbriicke.

Im ersten halben Jahr 2014 konnte zwar das Niveau insgesamt noch gehalten wer-
den, danach erfolgte allerdings ein deutlicher Riickgang der Personenkilometer um
fast 20%.
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Da sich gleichzeitig das gefahrene Angebot annahernd verdoppelte, sank auch die
Linienbelastung der beiden S-Bahnen deutlich.

In Bilten — dem einzigen Glarner Bahnhof an der Linie - sanken die Frequenzen im
Verlauf ebenfalls deutlich:

Ein- und Aussteiger Bilten
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Abbildung 41: Ein- und Aussteiger S2 und S27 in Bilten, summiert.

GegenUber dem Jahr 2013 (Bestwert) sind die Frequenzen im Jahr 2016 um rund ei-
nen Drittel tiefer.

Fur die Entwicklung der Frequenzen vermuten wir folgende Grunde:
- Unattraktive S27 (altes Rollmaterial, lange Umsteigezeiten in Siebnen-Wangen)
- Keinerlei AnschlUsse in Ziegelbricke mit S2 und S27

- Halbstindliche Direktverbindung Siebnen-Wangen - Ziegelbriicke ab 2014 mit RE
und S25 mit guten Anschlissen an beiden Enden

- Attraktive Buserschliessung des Dorfes Bilten (und der Gemeinden in der Ober-
march) mit vergleichbaren Reisezeiten v/n Zurich (seit Dezember 2015)

Mit Ausnahme des Rollmaterialeinsatzes auf der S27 lassen sich diese Faktoren der-
zeit nicht beeinflussen; attraktivere Umsteigezeiten auf die S27 oder gar erneute S2-
Halte an den Zwischenstationen lassen sich nach derzeitigem Wissensstand bis 2030
hicht umsetzen. Nach ersten Informationen wird eine Verbesserung auch danach
unwahrscheinlich sein.

5.1.2  Entwicklung der Kosten
Die grobe Kostenentwicklung ist in Kapitel 3.4 dokumentiert.

FUr eine genauere Betrachtung werden die Vollkosten der S2 auf Basis der Kurs-
Kilometer auf den Abschnitt Siebnen-Wangen - Ziegelbriicke heruntergerechnet:
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Vollkosten $2/527, Anteil Siebnen-Ziegelbricke
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Abbildung 42: Vollkosten fur S2 und S27, anteilsmassig berechnet flir den Abschnitt Sieb-
nen-Wangen - Ziegelbrlcke.

Naturgemass konnten die Kosten fir die S2 trotz der wegfallenden Halte und dem
dadurch geringeren Nutzen fur die Glarner-Bevélkerung kaum reduziert werden.
Hingegen generiert die S27 jéhrlich Mehrkosten von mehr als 2 Millionen, welchen
reduzierte Personenkilometer auf dem gesamten Abschnitt Siebnen-Wangen - Zie-
gelbricke gegeniberstehen.

Die Vollkosten pro Personenkilometer haben sich damit zwischen 2012 und 2016 von
CHF 1.35 auf CHF 2.95 mehr als verdoppelt.

Ebenso sind die Kosten pro Einsteiger insbesondere auf der S2 fur den Kanton Glarus
sehr hoch: pro Einsteiger in Ziegelbriicke und Bilten subventioniert der Kanton die
S2 mit CHF 10.40 (zum Vergleich: bei der S6 betrdagt der Wert, ebenfalls auf den Kan-
ton Glarus heruntergerechnet, CHF 3.45).

5.1.3 Fazit

Die S-Bahnlinien S2 (Abschnitt Siebnen-Wangen — Ziegelbriicke) und $27 haben sich
in der Summe klar negativ entwickelt. Aufgrund der schlechten Ausgangslage (unat-
traktive AnschlUsse, notwendige ,,Doppelung” mit schneller und langsamer S-Bahn)
ist der Betrieb der beiden Linien in Abschnitt Siebnen-Wangen - Ziegelbriicke aus-
serst unwirtschaftlich, dies trotz insgesamt noch immer respektablen Frequenzen.

Im Rahmen der Angebotsplanung (vgl. Kapitel 9) ist zu priifen, ob Méglichkeiten be-
stehen, die bestehenden Bahnangebote durch effizientere (Bus-)Angebote zu erset-
zen.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass die Frequenzen der S2 im Abschnitt
Ziegelbricke - Siebnen-Wangen so tief sind, dass die dort ein- und aussteigenden
Fahrgaste fur die gesamte Linie der S2 kaum ins Gewicht fallen.
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5.2 S4 (Abschnitt Ziegelbriicke — Miihlehorn)

Das Glarner Dorf Muhlehorn wird durch die Regionalztige der Verbindung Ziegel-
bricke - Sargans an den 6ffentlichen Verkehr angebunden.

Wahrend dies bis im Dezember 2013 durch die stiindlichen SBB-Regionalziige Zie-
gelbricke-Chur erfolgte, Gbernimmt nun die Ring-S-Bahn S4 der SOB diese Aufgabe.

Die Entwicklung der Ein- und Aussteigerzahlen am Bahnhof Muhlehorn ist zufrie-
denstellend:

Frequenzen Bahnhof MUhlehorn
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40000
20000
0
2012 2013 2014 2015 2016
R/S4

Abbildung 43: Stationsfrequenzen (Ein- und Aussteiger summiert) in Mhlehorn.

An der Station Muhlehorn haben die Frequenzen deutlich zugenommen. Dies ist auf
die ab 2014 stindliche Bedienung durch die Buslinie 511 zurtickzufthren; fur Rei-
sende ab dem Grossraum ZUrich und der March Richtung Kerenzerberg ist die Vari-
ante via Muhlehorn seither mit einigen Minuten Unterschied die schnellste Verbin-
dung.

Anzumerken ist, dass die Haltestelle MUhlehorn im kantonalen Vergleich (u.A. auch
mit Bilten) méssig frequentiert ist. Dies ist angesichts des insgesamt geringen Poten-
tials (MUhlehorn, Obstalden und Filzbach summiert knapp 1'000 Einwohner) zu er-
warten. Ein Bedarf zu einer Angebotsanpassung ist aus folgenden Grinden trotz-
dem nicht gegeben:

- Die S-Bahnlinie S4 erfullt alle notwendigen Kennzahlen, ist Teil eines funktionie-
renden Systems und stellt an allen Anschlusspunkten gute und attraktive An-
schlusse her

- Es wurde bereits im Hinblick auf die Einfilhrung der S-Bahn Ende 2013 gepruft, ob
eine rationellere Bedienung der Station mit dem Bus méglich wéare. Dabei kamen
die Verfasser zum Schluss, dass eine attraktive Bedienung des Dorfes nur mit der
Bahn maoglich ist, und dass mit einem zusatzlichen Bus angesichts des ohnehin
fahrenden Regionalzuges keine wirtschaftlich bessere Losung moglich ist.

Entsprechend wird die S-Bahnlinie S4 in der Angebotsplanung nicht thematisiert.
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6. Frequenzen Bus 2016

Aufgrund des politischen Auftrages und der grossen Tragweite wurden in den vor-
hergehenden Kapiteln 4 und 5 die Frequenzen der Bahnlinien ausfihrlich analysiert.
Im Hinblick auf die Angebotsplanung und die Ausschreibung ist auch eine Uberpr-
fung der Frequenzen der Buslinien im Kanton angebracht. Allerdings beschrankte
man sich hier auf eine Uberpriifung der 2016er-Zahlen; aufgrund der im Allgemei-
nen konsistenten Kennzahlenentwicklung ist eine Uberprifung der Entwicklung der
Vorjahre nicht angezeigt.

Die Frequenzen aller Buslinien fir das Jahr 2016 sind in den Beilagen 8-10 graphisch
aufbereitet. Je nach Verfigbarkeit der Daten sind unterschiedliche Genauigkeiten
vorhanden, was jedoch fur eine grundsatzliche Interpretation nicht weiter proble-
matisch ist.

Fur die Interpretation der Frequenzen sind folgende Eckwerte relevant:

- Der Bund finanziert derzeit nur Linien mit, welche auf ihrem schwachsten Ab-
schnitt mindestens 32 Personen beférdern.

- Ab 500 Personen auf dem starksten Querschnitt wird ein Stundentakt angebo-
ten/finanziert.

- Werden pro Kurs mit einem Standardbus 5 oder mehr Fahrgaste beférdert, ist
die Fahrt , 6kologisch nachhaltig”, da dann pro Kopf weniger Schadstoffe aus-
gestossen werden als bei der Fahrt in einem durchschnittlich ausgelasteten
PKW. Der Wert sinkt bei Kleinbussen auf 2.5.

6.1 Buslinien Unterland/Kerenzerberg
- vgl. Beilagen 8a und 8b

Diese Linien wurden zuletzt Ende 2015 neu geordnet. Das Netz besteht heute aus
folgenden Linien:

- 72.511 Ziegelbricke — Nafels — Kerenzerberg — Mihlehorn (Stundentakt Mo-So)
72.512 Ziegelbricke — Nafels - Mollis (Stundentakt Mo-Sa)
- 72.513 Bilten — Nafels (Stundentakt So)

- 72.524 (Pfaffikon — Reichenburg - ) Bilten — Ziegelbriicke (Stundentakt Mo-Sa)
Wir ziehen aus der Analyse der Frequenzen folgende Schlisse:

- Der Abschnitt Ziegelbriicke — Nafels ist gleichmassig und durchwegs gut ausge-
lastet. Die Ubrigen Abschnitte weisen naturgemass eine radiale Frequenzvertei-
lung auf (Abnahme bei zunehmender Entfernung von den Bahnhofen).

- Die durchschnittliche Kursauslastung von 5 Fahrgasten wird ebenso wie die
durchschnittliche Tagesauslastung von 100 Fahrgasten praktisch durchwegs er-
reicht. Einzelne darunter liegende Randabschnitte (Nafels — Mollis und Obstal-
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den — Muhlehorn) waren punkto Auslastung kritisch, werden aber durch gute
Frequenzen im Gbrigen Linienverlauf ausgeglichen.

Ausnahme ist die Linie 513, welche am Sonntag Bilten mit Nafels verbindet.
Mangels Anschlisse in Bilten ist die Linie nur fir Verbindungen ab Bilten und
Niederurnen in Richtung Glarus und weiter interessant, was sich in sehr tiefen
Frequenzzahlen zeigt.

Von Bedeutung ist die Tatsache, dass heute mit der Linie 511 am Kerenzerberg nur

noch wenige Schiler beférdert werden. Kénnten zukinftig wieder vermehrt Schiler

mit den Linienbussen befdrdert werden, wiirden die Frequenzen dieser Linie deut-
lich verbessert und das vom Bund neu belastete Uberangebot ab 2018 in der Héhe
von 360’000 Franken pro Jahr reduziert.

6.2

Buslinien Mittelland

- Beilagen 9a und 9b

Dieses Netz existiert in dieser Form seit Juni 2014, wobei das Angebot im Dezember
2015 angepasst wurde. Es besteht aus folgenden Linien:

72.501 Nafels — Netstal — Riedern — Glarus — Ennenda (Stundentakt Mo-Sa)
- Glarus - Ennenda mit Ltcken

72.502 Nafels — Netstal Bahnhof — Glarus — Pfrundhaus (Stundentakt Mo-Sa)
- Glarus - Pfrundhaus mit Lucken

72.504 Glarus — Kléntal (nur Sommersaison, Stundentakt)
- mit Licken mittags sowie in Vor- und Nachsaison

Wir ziehen aus der Analyse der Frequenzen folgende Schlisse:
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Die Auslastung im Abschnitt Nafels — Glarus ist gut, aber je nach Linie und Rich-
tung unterschiedlich stark. Die Fahrtrichtung mit S6-Anschluss ist jeweils starker
ausgelastet als diejenige mit S25-Anschluss. Grund daflr durften u.a. die zeitlich
gebundenen Schilerstréome sein.

Die Abschnitte Glarus — Pfrundhaus / - Ennenda sind sehr schwach ausgelastet
(unter 2 Fahrgaste pro Fahrt im Querschnitt, weniger als 32 pro Tag), die Fahr-
gaste fahren i.d.R. Uber den Bahnhof hinaus Richtung Buchholz — Nafels (kaum
Umsteiger am Bahnhof Glarus). Die Frequenzen sind im Vergleich so tief, dass
eine Aufhebung der beiden Abschnitte trotzdem kaum Auswirkungen auf die
Frequenzen im restlichen Linienverlauf hatte (<10%). Eine Aufhebung ist insbe-
sondere auf dem Ast nach Ennenda ein Thema, da dort sémtliche erschlossenen
Gebiete auch im Einzugsgebiet der beiden Bahnhéfe Glarus und Ennenda lie-
gen.
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Die Linie Glarus — Kléntal ist gut ausgelastet bis Vorauen (Uber 100 Fahrgaste
pro Tag). Im hinteren Abschnitt sinken die Zahlen schrittweise, allerdings nicht
unter die Mindestgrenze von 32 Fahrgasten pro Tag. Die Auslastung pro Kurs ist
hier ebenfalls sehr gut (geringe Anzahl Kurspaare in Vor-/Nachsaison). Uber die
ganze Linie ist die Auslastung gentigend.

Buslinien Hinterland

- vgl. Beilagen 10a und 10b

Dieses Netz wurde im Sommer 2014 tberarbeitet und ist seither im Wesentlichen

unverandert geblieben. Es besteht aus folgenden Linien:

72.541 Schwanden - Elm (Stundentakt Mo-So)
- Zusatzkurse mit Anschluss auf S25 in Spitzenzeiten, einzelne Kurse verlangert
bis/ab Steinibach

72.542 Schwanden - Schwandi - Lassigen (Stundentakt Mo-So mit Kleinbus)

72.543 Schwanden - Sool (Stundentakt Mo-So morgens, mittags und abend mit
Kleinbus)

72.544 Schwanden - Kies (nur Sommersaison, ungefahr stindlich)

72.545 EIm - Obererbs (nur Sommersaison, auf Voranmeldung, 3 Kurse berg-
warts, 1 Kurs talwarts)

Wir ziehen aus der Analyse der Frequenzen folgende Schlisse:

Die Linie 541 ist bis und mit ElIm Sportbahnen gut bis sehr gut ausgelastet, so-
wohl bei Betrachtung pro Tag als auch pro Kurs. Erwartungsgemass nehmen die
Frequenzen ab Schwanden in Richtung EIm schrittweise ab.

Die Auslastung im Abschnitt EIm Sportbahnen - Steinibach ist mit rund 1 Fahr-
gast pro Kurs klar ungenigend.

Die Linie Schwanden — Schwandi ist flr eine Kleinbus-Linie ausreichend ausge-
lastet (abgesehen vom Abschnitt Schwandi — Lassigen, dessen Fahrgastzahlen
aber immerhin rund 20% der Gesamtzahlen der Linie ausmachen). Auffallig ist
der starke Riickgang bereits in Buchen und Thon (Schwanden); rund ein Drittel
der Reisenden benitzen die Linie im Ortsverkehr von Schwanden.

Ebenfalls eine akzeptable Auslastung erreicht die Linie Schwanden - Kies, zu-
mindest unter der Annahme, dass an schwacheren Verkehrstagen Kleinbusse
eingesetzt werden. Fir eine Standardbus-Linie ist der Wert pro Kurs sehr tief.

Dasselbe gilt fur die Linie EIm — Obererbs, wobei hier zu beachten ist, dass alle
Kurse nur auf Voranmeldung gefahren werden; die effektive Linienbelastung
(Pers-Km geteilt durch tatsachlich gefahrene km) ist noch besser, da nur ein Teil
der Kurse tatsachlich gefthrt wird.
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- Injeder Hinsicht ungentigend ist die Linie Schwanden - Sool. Die Linie erreicht
weder die 32 Einsteiger als Grundbedingung fiur ein 6V-Angebot, noch sind die
Kurse (mit im Schnitt 1,6 Reisenden im starksten Abschnitt) ausreichend ausge-
lastet.

6.4 Fazit

Die Auslastung der Buslinien im Kanton Glarus ist unterschiedlich. Es gibt eine kleine
Gruppe sehr gut ausgelasteter Linien, wo wir aufgrund der Frequenzen auch Aus-
baupotential sehen:

- Bilten - Ziegelbriicke — Nafels (511, 512, 524)

- Nafels — Glarus (501, 502)

Weitere Linien sind aus Frequenzsicht insgesamt geniigend beurteilt, jedoch ist der
Fortbestand einzelner Randabschnitte zumindest fraglich:

- Nafels — Obstalden (511) unbestritten, der Abschnitt Obstalden — Muhlehorn ist
abhangig von der weiteren Bahnentwicklung. Sollte der Eckanschluss $25/54 in
Ziegelbricke zukUnftig realisiert werden kénnen, kann auf den Abschnitt
Obstalden — MUhlehorn aus Frequenzsicht verzichtet werden. Bis zu diesem
Zeitpunkt ist dieser zur Herstellung einer 6V-Verbindung von Mihlehorn in den
Ubrigen Kanton Glarus notwendig.

- Glarus - Kléntal (504) unbestritten (inklusive schwach frequentiertem, aber kur-
zem Schlussabschnit Platz — Richisau)

- Schwanden - EIm (541) unbestritten, Abschnitt ElIm Sportbahnen - Steinibach
fraglich

- Schwanden - Schwandi (542) unbestritten, Abschnitt Schwéandi Post — Lassigen
fraglich

- Touristische Linien Schwanden - Kies und EIm - Obererbs grundsatzlich unbe-
stritten, allerdings erstere eher an der unteren Grenze.

Dazu kommen einige Linien(-abschnitte) mit sehr tiefen Frequenzen, auf denen der
offentliche Verkehr auch aus 6kologischer Sicht kaum einen Mehrwert bietet; Hier

mUsste zu einem Fortbestand des Angebots Verbesserungsmassnahmen vorgenom-
men werden, um zumindest einen minimalen Nutzen zu generieren:

- Nafels - Bilten (513, Sonntagsangebot)
- Glarus - Ennenda (501)

- Glarus - Pfrundhaus (502)

- Schwanden - Sool (543)

Da die Entwicklung der Kennzahlen mit der grundséatzlichen Tendenz der Frequen-
zen nicht in jedem Fall Ubereinstimmt, kdnnen aus diesem Fazit alleine keine Hand-
lungsansatze oder Anspriiche abgeleitet werden.
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Einteilung und Uberpriifung der V-Linien

Immer mehr Kantone kennen heute Kennzahlensysteme zur Uberprifung von Wirt-

schaftlichkeit und Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr. Solche Kennzahlensysteme

bieten sowohl Vor- als auch Nachteile: So kénnen sie bei einer starren Auslegung ge-

rade in diinn besiedelten Kantonen zu einem unerwiinschten Kahlschlag fihren o-

der zumindest zu fortwahrenden und nicht immer zielfhrenden Diskussionen ver-

leiten. Bei einer differenzierten Auslegung liefern sie hingegen wichtige Hinweise

auf ineffiziente Angebote oder schlechte Akzeptanz bei der Kundschaft. Aus diesem

Grund soll ein solches System auch im Kanton Glarus angewendet werden, wobei ei-

ne dem Kanton angepasste Definition der Angebotsstufen auch eine Systematisie-

rung der Angebote und eine Gleichbehandlung vergleichbarer Dérfer erméglicht.

7.1

7.1.1

Angebotsstufen und Kennzahlen

Angebotsstufen

Grundsatzlich schlagen wir vor, das Angebot in vier Stufen einzuteilen. Die Eintei-

lung der Stufen orientiert sich einerseits an der bereits in den Kantonen St.Gallen

und Appenzell Ausserrhoden bewahrten Praxis und andererseits an der aktuellen

Angebotsqualitat:

Angebotsstufe (AS)

Beschrieb

Angebotsraster

3

OV-Ruckgrat

Verbinden der Dorfer mit >2000
Einwohner untereinander und mit
dem Ubergeordneten Schienennetz

Halbstundentakt (Stunden-
takt in Randstunden)
- ca. 25-35 Kurspaare/Tag

2 | 6V- Anbindung der Dérfer mit 500 bis Stundentakt inkl. Randstun-
Grunderschliessung 2000 Einwohnern (ohne best. An- den (Verdichtung zum 30'-
gebot Stufe 3) an das 6V-Ruckgrat Takt in HVZ maoglich)
- ca. 15-25 Kurspaare/Tag
1 | 6V-Feinerschliessung | Anbindung von Ortsteilen zwischen | Stundentakt von Mo-Sa in
500 und 2000 Einwohnern an ein der Haupt- und Nebenver-
Angebot der Stufe 2 oder 3, sofern kehrszeit (RVZ- und Sonn-
der Dorfkern mit AS 2 oder 3 er- tagsangebot nicht zwin-
schlossen ist. gend, Taktlicken moglich)
Anbindung von Dérfern mit 300- - ca. 10-15 Kurspaare/Tag
500 Einwohnern an ein Angebot
der Stufe 2 oder 3.
0 | Spezialangebot Angebote des Schulerverkehrs Einzelkurse mit Abstimmung

Angebote des touristischen Ver-
kehrs

Reine Randstundenangebote

Reine HVZ-Angebote als Erganzung
zu bestehenden Linien

auf den jeweiligen Linien-
zweck.
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Die Uberprufung der Effizienz der Angebote erfolgt auf Basis von Mindest- und
Zielwerten bezuglich Wirtschaftlichkeit und Auslastung. Werden die Mindestwerte
nicht erreicht, ist eine Uberpriifung der Linie mit dem Ziel der Verbesserung der
Kennzahlen angezeigt. ®

Sind die Mindestkennzahlen auch mit zusatzlichen Massnahmen klar nicht zu errei-
chen, ist ein Rickzug des Kantons als Besteller der Linie méglich, sofern keine Er-
schliessungspflicht verletzt wird.

Soll das Angebot ausgebaut werden, missen die Zielwerte der entsprechenden An-
gebotsstufe erreicht werden.

Wirtschaftlichkeit

Als Parameter fir die Wirtschaftlichkeit wird der Kostendeckungsgrad beigezogen.
Er berechnet sich wie folgt: Gesamteinnahmen der Linie geteilt durch die Vollkosten
der Linie.” Der Nutzen wird durch den Verkehrsertrag abgebildet, die Effizienz der
Leistungserbringung widerspiegelt sich im Aufwand. Der Kostendeckungsgrad ist
deshalb eine Grosse, die schnell und einfach ein Signal gibt, ob ein Angebot ver-
nunftig und zweckmassig ist.

Die Schwellenwerte sind ebenfalls nach Funktionstyp und Verkehrsmittel differen-
ziert: je dichter das Angebot, desto héher die minimal geforderte Kostendeckung.
Damit wird bericksichtigt, dass dichtere Angebote teurer sind und in der Regel auch
héhere Abgeltungen benétigen. Fir die Uberprifung wurden in Anlehnung an die
in weiteren Ostschweizer Kantonen geltenden Richtlinien folgende Schwellenwerte
definiert:

Angebotsstufe Schwellenwerte (Kostendeckungsgrad)

Bus (inkl Bergbahn) Bahn

Min Ziel Min Ziel
0) Spezialangebote 15% 25% Nicht vorgesehen
1) 6V-Feinerschliessung 20% 30% Nicht vorgesehen
2) 6V-Grunderschliessung 25% 35% 30% 40%
3) 6V-Rlckgrat 30% 40% 35% 45%

Da die Kostendeckungsgrade fiir die bestehenden Linien nicht nach Abschnitten ge-
trennt ausgewiesen werden (iber eine entsprechende Anderung ist mit den TU nach
Abschluss des Berichtes zu verhandeln), wurden die Anteile an den Gesamteinnah-

men Uber die Anteile der Personen-Kilometer berechnet, die Anteile an den Vollkos-

® Eine , Verrechnung” von ungeniigenden Abschnitten mit einer insgesamt gentigenden Gesamtlinie
ist denkbar, sofern dadurch die Kennzahlen der Gesamtlinie nicht gefahrdet sind, betrieblich daraus
keine Nachteile entstehen und der Kanton Glarus bei der Gesamtlinie Hauptbesteller ist.

" Einzelne Linien werden in mehrere Abschnitte aufgeteilt, z.B. bei unterschiedlichen Frequenzen oder
aufgrund der Kantonsgrenzen. Die Aufteilung fiir diesen Bericht erfolgte fur die Vollkosten gemaéss
dem Anteil der Kurs-Kilometer, bei den Gesamteinnahmen gemass dem Anteil der Personenkilometer.
ZukUnftig kann diese Aufteilung direkt bei den TU verlangt werden, womit die Zahlen verlasslicher
werden.
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ten Uber die Anteile der Kurskilometer. Dies ergibt eine gewisse Unscharfe in den
Werten, die bei der Interpretation zu bertcksichtigen ist.

Nachfrage

Die Nachfrage wird in den meisten Ostschweizer Kantonen Uber die Anzahl Einstei-
ger pro produktiven Kilometer gemessen. Es hat sich jedoch gezeigt, dass mit dieser
Kennzahl insbesondere lange Linien benachteiligt sind, wahrend klrzere Linien ei-
nen Vorteil geniessen. Ausserdem verwendet das BAV ein anderes System.

Es empfiehlt sich deshalb, fir den Kanton Glarus die Kenngrésse , Linienbelastung”
anzuwenden. Diese berechnet sich als Quotient aus der Anzahl der Personenkilome-
ter und der Anzahl der Kurskilometer und zeigt an, wie viele Reisende sich durch-
schnittlich in einem Fahrzeug dieser Linie befinden.

Aus 6kologischer Sicht sollte dieser Wert bei einem Standardbus mindestens 5 (bei
Kleinbus 2.5) betragen — dann wird pro Fahrgast im Schnitt weniger Treibstoff ver-
braucht, als wenn dieser in einem durchschnittlich ausgelasteten PKW unterwegs
ist.® Da bei der Bahn die Berechnungen schwieriger sind, werden die dortigen
Grenzwerte aufgrund der bei vergleichbaren Bahnlinien erreichten Werte festge-
legt.

Die festgelegten Schwellenwerte sind nach Angebotsniveau und Verkehrsmittel dif-
ferenziert: je héher das Angebotsniveau und je hoher die Kilometerkosten des Ver-
kehrsmittels, desto grosser der nétige Auslastungsgrad.

Fur Kleinbusse bestehen reduzierte Kennwerte, da auch die Betriebskosten gegen-
Uber einem Standardbus geringer sind.

Die folgende Tabelle zeigt die Mindestauslastungen, welche bei den verschiedenen
Angebotsniveaus eingehalten werden mussen:

Angebotsstufe Schwellenwerte (Linienbelastung)
Kleinbus Bus Regionalzug
Min Ziel Min Ziel Min Ziel
0) Spezialangebote 2 3 4 6 Nicht vorhanden
1) 6V-Feinerschliessung 2.5 35 5 7 Nicht vorhanden
2) 6V-Grunderschliessung Nicht vorhanden 6 8 20 30
3) 6V-Ruckgrat 8 10 30 40

8 Dieser Wert wurde auf Basis des durchschnittlichen Verbrauchs von Neuwagen (Auto und Bus) be-
rechnet, sowie aufgrund der durchschnittlichen Auslastung eines Autos.
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7.2  Einteilung der Linien

Aufgrund der festgelegten Kriterien werden die Linien wie folgt eingeteilt

AS | Angebot Linien
0 Spezialangebote 736 Bahnersatz Schwanden-Linthal (HVZ)
Einzelkurse mit Abstimmung | 72.504  Glarus - Reust — Riedern - Kléntal
auf den jeweiligen Linien- 72.544  Schwanden - Kies
zweck. 72.545 Elm Sportbahnen - Obererbs
1 Feinerschliessung 72.501 Ennenda Seilbahn — Glarus ( - Riedern — Netstal -
Stundentakt von Mo-Sa in Nafels-Mollis Bahnhof)
der Haupt- und Nebenver- 72.502 Nafels-Mollis Bahnhof — Netstal Wiggis — Netstal
kehrszeit (RVZ- und Sonn- Bahnhof- Glarus — Pfrundhaus
tagsangebot nicht zwin- 72.512  (Ziegelbriicke — Niederurnen - ) Nafels-Mollis —
gend, Taktlicken méglich) Mollis Vorderdorf
= ca. 10-15 Kurspaare 72.513  Bilten Bahnhof — Niederurnen - Nafels-Mollis'
72.524 (Pfaffikon — Lachen -) Bilten - Ziegelbricke
72.541 (Schwanden -) EIm - Steinibach
72.542 Schwanden - Schwandi Post — Lassigen
72.543 Schwanden - Sool
2 Grunderschliessung 900 S4 St. Gallen — Uznach - Ziegelbriicke - Sargans-
Stundentakt inkl. Randstun- St. Gallen
den (Verdichtung zum 30'- 736 S6 (Rapperswil - )Schwanden - Linthal
Takt in HVZ méglich) 736 $25 (Zirich - )Schwanden - Linthal
> ca. 15-25 Kurspaare 72.501 (Ennenda Seilbahn -) Glarus — Riedern — Netstal -
Néafels-Mollis Bahnhof
72.511 (Ziegelbriicke — Niederurnen - )Nafels-Mollis -
Obstalden — Muhlehorn
72.541 Schwanden - Engi - EIm Station - Sportbahnen
3 Riickgrat 720 S2 Zurich HB - Pfaffikon SZ - Ziegelbricke ( - Un-
Halbstundentakt (Stunden- terterzen)’
takt in Randstunden) 720 S27 Ziegelbricke - Bilten — Siebnen-Wangen
< ca. 25-35 Kurspaare 2840 Standseilbahn Linthal - Braunwald
72.511/  Ziegelbricke — Niederurnen — Nafels (- Miih-
72.512 lehorn / Mollis)

! Kann heute nicht separat ausgewiesen werden, da in Offerte Linie 512 integriert.

Mit der bevorstehenden Angebotsdnderung im Dezember 2017 werden die S-
Bahnlinie S2 und S27 aus der Tabelle gestrichen. Die Ruckgratsfunktion fur Bilten

Ubernimmt dann die Buslinie 524, welche neu in die AS 3 eingeteilt wird.

° Die Einteilung der S2 erfolgt aufgrund der Bedeutung fiir die Kantone ZH und SZ bzw. aufgrund des
dafur notwendigen Angebotes. Fiir den Kanton Glarus hat die S2 keine Angebotsfunktion mehr und
wird per Dezember 2017 aus dieser Tabelle gestrichen.
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7.3  Erfiillung der Kennzahlen

7.3.1  Nachfrage Bahn

Fr die Linien im Glarnerland ergeben sich verglichen mit den IST-Zahlen 2016 fol-
gende Ergebnisse je Linie:

Bahnlinien
Nr Verlauf AS | Linienbelastung Er- Kommentar
Min | Ziel |IST16 | reicht
720 S2 (Zurich HB- 3 30 40 10 Nein Die Linienbelastung
Pfaffikon SZ-) Sieb- wird Uber die ganze
nen - Ziegelbricke (- Linie S2 problemlos er-
Unterterzen) reicht, im GL-Abschnitt
aber deutlich verfehlt.
Tendenz stagnierend.
720 S27 Ziegelbricke- 3 30 40 5 Nein Tendenz sinkend.
Bilten-Siebnen-
Wangen
736 S6/S25 (Zurich / Rap- 3 30 40 45 Ziel
perswil —)Ziegelbri-
cke - Schwanden (-
Linthal)
736 S6/S25 (Zurich / Rap- 2 20 30 20 Min Tendenz sinkend.
perswil =) Schwanden
- Linthal
900 S4 St. Gallen-Uznach 2 20 30 34.9 Ziel
-Ziegelbrlcke-
Sargans-St.Gallen

Kommentar:

Bei der Bahn sieht die Zielerreichung gut aus. Kritisch ist die Erreichung der Zielvor-
gaben auf dem Abschnitt Schwanden - Linthal. Hier besteht das Risiko, dass bei fort-
schreitender Tendenz die Mindestvorgaben nicht mehr erreicht werden.

Die S27 kann die Zielvorgaben nie erreichen; die deshalb notwendige Uberpriifung
hat unabhéangig von diesem Bericht bereits stattgefunden (vgl. Kapitel 5.1). Die S2
verfehlt die Mindestwerte im Abschnitt Siebnen - Ziegelbriicke ebenfalls klar; aller-
dings ist im Gegensatz zur S27 Uber die ganze Linie gesehen kein Problem erkenn-
bar.
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7.3.2 Nachfrage Bus und Standseilbahn
Buslinien Tagesangebot
Nr Verlauf AS | Linienbelastung Er- Kommentar
Min | Ziel | IST16 | reicht
501 (Ennenda Seilbahn =) | 2 6 8 9.2 Ziel
Glarus — Riedern -
Nafels-Mollis
501 Ennenda Seilbahn - 1 5 7 2.2 Nein Tendenz unklar, der
Glarus (- Riedern - Wert dirfte aber un-
Nafels-Mollis) abhangig davon kaum
zu erreichen sein.
502 Nafels-Mollis Bahn- 1 5 7 6.8 Min Ohne Abschnitt Glarus
hof — Netstal Wiggis — - Pfrundhaus wirde
Netstal Bahnhof- der Zielwert erreicht.
Glarus - Pfrundhaus Tendenz steigend.
504 Glarus- Riedern - 0 4 6 8.6 Ziel
Kléntal
511/ Ziegelbricke - Niede- | 3 8 10 8.8 Min Tendenz deutlich stei-
512 rurnen — Nafels-Mollis gend.
(- MUhlehorn / Mol-
lis)
511 (Ziegelbriucke - Nie- 2 6 8 5.8 Nein Minimalwert knapp
derurnen -) Nafels- nicht erreicht (auch
Mollis = Mihlehorn aufgrund ,kursmaéssi-
ger Leerfahrt” der Li-
nien 512/513).
512 (Ziegelbriicke — Nie- 1 5 7 3.3 Nein Minimalwert wird bei
derurnen - )Nafels- Betrachtung der ge-
Mollis — Mollis Vor- samten Linie 512 er-
derdorf reicht.
513 Bilten Bahnhof - Nie- | Vgl. Abschnitte Ziegelbrlcke — Nafels (511-513) bzw. Ziegel-
derurnen — Néafels- briicke - Bilten (524).
Mollis
524 (Pfaffikon SZ - Sieb- 1 5 7 7.1 Ziel
nen -) Bilten - Zie-
gelbricke
541 Schwanden - Engi - 2 6 8 6.6 Min Tendenz stagnierend.
Elm Station - Sport-
bahnen
Elm Sportbahnen - 1 5 7 1.1 Nein Tendenz unklar, der

Elm Steinibach

Wert dirfte aber un-
abhangig davon kaum
zu erreichen sein.
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Nr Verlauf AS | Linienbelastung Er- Kommentar
Min | Ziel |IST16 | reicht
542 Schwanden-Schwandi | 1K | 2.5 35 24 Nein Minimalwert knapp
Post - Lassigen nicht erreicht (leicht
sinkende Zahl, der
Wert war teilweise er-
reicht).
543 Schwanden - Sool 1 2.5 35 1 Nein Klar verfehlt. Tendenz
sinkend.
544 Schwanden-Kies 0 4 6 5.3 Min Tendenz unklar, da erst
seit 2016 erhoben.
545 Elm Sportbahnen - 0 4 6 12.2 Ziel
Obererbs
736 Bahnersatz Schwan- 0 4 6 9.4 Ziel
den-Linthal (ohne
Nachtkurse)
2840 Standseilbahn 3 8 10 12.9 Ziel
Linthal-Braunwald
Kommentar:

Die Erreichung der gesetzten Vorgaben bezlglich der Linienbelastung gestaltet sich

schwierig.

Problemlos erreicht werden die Zielwerte zwischen Nafels-Mollis und Glarus, im

Kléntal, zwischen Ziegelbriicke und Bilten sowie nach Obererbs und Braunwald.

Kritisch sind hingegen die kurzen Abschnitte Nafels — Mollis Vorderdorf, Glarus -

Pfrundhaus / Ennenda, EIm - Steinibach sowie insgesamt die Linien ab Schwanden

nach Schwandi und Sool.

Dazwischen liegt ein breites Feld von Linien, das die Mindestvorgaben erreicht, je-

doch die gesetzten Zielvorgaben nicht.
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7.3.3 Wirtschaftlichkeit Bahn

Fr die Linien im Glarnerland ergeben sich verglichen mit den IST-Zahlen 2016 fol-
gende Ergebnisse je Linie: "

Bahnlinien
Nr Verlauf AS | Kostendeckungsgrad | Er- Kommentar
Min | Ziel |IST | reicht
16
720 S2 (Zurich HB- 3 35% 45% 7% Nein Der Kostendeckungs-
Pfaffikon SZ-) Sieb- grad wird Uber die
nen - Ziegelbricke (- ganze Linie S2 prob-
Unterterzen) lemlos erreicht, im GL-
Abschnitt aber deutlich
verfehlt. Tendenz stag-
nierend.
720 S27 Ziegelbricke- 3 | 35% | 45% 6% | Nein Tendenz sinkend.
Bilten-Siebnen-
Wangen
736 S6/S25 (Zurich / Rap- 3 35% 45% 60% | Ziel
perswil —)Ziegelbri-
cke - Schwanden (-
Linthal)
736 S6/S25 (Zurich / Rap- 2 30% 40% 29% | Nein Tendenz leicht sinkend.
perswil =) Schwanden Uber ganze Strecke
- Linthal Ziegelbricke - Linthal
kann die Zielvorgabe
erreicht werden.
900 S4 St. Gallen-Uznach 2 30% | 40% | 43% | Ziel
-Ziegelbrlcke-
Sargans-St.Gallen

Kommentar:

Bei der gewahlten Berechnungsmethode schert nebst der S27 auch der Grosstaler
Ast der Linien S6 und S25 aus. Hier ist jedoch zu beachten, dass der knapp ungenu-
gende Wert auch das Resultat der in der Einleitung erwadhnten Berechnungsunschar-
fe sein kann. Sofern der Wert sich in den nachsten Jahren nicht deutlich verschlech-
tert, besteht aus Sicht der Verfasser kein Handlungsbedarf.

Zur S2 und S27 vgl. Kapitel 7.3.1 Nachfrage Bahn.

19 Die Verteilung auf Streckenabschnitte erfolgte wo moglich anteilsmassig, wobei fur die Vollkosten
der Anteil der Kurs-Km, fur die Erldse der Anteil der Pers-Km verwendet wurden. In spateren Uberpri-
fungen ist mit den TU zu diskutieren, ob diese die Kennzahlen selbst auf Abschnitte umrechnen kén-
nen.
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7.3.4 Wirtschaftlichkeit Bus

Buslinien Tagesangebot

Nr Verlauf AS | Kostendeckungsgrad | Er- Kommentar
Min | Ziel | IST16 | reicht

501 (Ennenda Seilbahn-) | 2 25% 35% 57% | Ziel
Glarus — Riedern -
Nafels-Mollis

501 Ennenda Seilbahn - 1 20% | 30% | 14% | Nein Bei Gesamtbetrachtung
Glarus (- Riedern - Linie 501 waren die
Nafels-Mollis) Zielwerte auch auf die-

sem Abschnitt erreicht.

502 Nafels-Mollis Bahn- 1 20% | 30% | 25% | Min Ohne Abschnitt Glarus
hof — Netstal Wiggis — - Pfrundhaus wirde
Netstal Bahnhof- der Zielwert erreicht.
Glarus - Pfrundhaus Tendenz steigend.

504 Glarus — Riedern - 0 10% | 25% | 39% | Ziel
Kléntal

511/ Ziegelbricke - Niede- | 3 30% | 40% | 41% | Ziel Tendenz steigend. Uber

512 rurnen — Nafels-Mollis den Schnitt aller Linien
(- MUhlehorn / Mol- wird der Mindestwert
lis) erreicht, trotzdem ist

511 (Ziegelbricke - Nie- |2 | 25% | 35% | 27% | Min | der Ast Nafels - Mollis
derurnen -) Nafels- mit 15% theoretischem
Mollis — Miithlehorn KDG grenzwertig.

512 (Ziegelbriicke — Nie- 1 20% 30% 15% | Nein
derurnen —)Néafels-
Mollis — Mollis Vor-
derdorf

513 Bilten Bahnhof - Nie- | Vgl. Abschnitte Ziegelbriicke — Nafels (511-513) bzw. Ziegel-
derurnen — Néafels- briicke - Bilten (524).
Mollis

524 (Pfaffikon SZ - Sieb- 1 20% 30% 46% | Ziel
nen -) Bilten - Zie-
gelbricke

541 Schwanden - Engi - 2 25% | 35% | 26% | Min Tendenz sinkend. Bei
Elm Station - Sport- Gesamtbetrachtung
bahnen kénnte die Mindest-
Elm Sportbahnen - 1 20% | 30% 4% | Nein vorgabe auch auf dem
Elm Steinibach Abschnitt Steinibach

erreicht werden.

542 Schwanden-Schwandi | 1K | 20% | 30% | 49% | Ziel
Post — Lassigen

543 Schwanden - Sool 1 20% | 30% 10% | Nein Tendenz sinkend.

544 Schwanden-Kies 0 20% | 25% | 29% | Ziel

77




1784, Kanton Glarus, Wirkungsanalyse 6ffentlicher Verkehr 2012-2017, Fachbericht

Nr Verlauf AS | Kostendeckungsgrad | Er- Kommentar
Min | Ziel | IST16 | reicht
545 Elm Sportbahnen - 0 20% | 25% | 73% | Ziel
Obererbs

736 Bahnersatz Schwan- 0 20% | 25% 26% | Ziel
den-Linthal (ohne
Nachtkurse)

2840 Standseilbahn 3 30% | 40% 64% | Ziel
Linthal-Braunwald

Kommentar:

Kritisch sind bei der gewahlten Methode die Abschnitte Glarus — Ennenda, EIm -
Steinibach und die Linie Schwanden - Sool. Hierbei handelt es sich um ,, Wackelkan-
didaten”, deren Fortbestand in diesem Umfang auch aufgrund anderer Punkte kri-
tisch ist. Nur im minimalen Rahmen bewegen sich weiter die Linien 502 (aufgrund
des Pfrundhaus-Abschnittes), 541 sowie die Linien 511/512, wobei dort aufgrund der
unvollstandig vorliegenden Zahlen Riickschlisse auf die einzelnen Abschnitte schwer
moglich sind. Im Gegensatz zu den erwéahnten Liniendsten nach Ennenda, Steinibach
und Sool erschliessen diese Linien jedoch betrachtliche Potentiale, weshalb hier der
Schwerpunkt klar auf einer Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und nicht auf einem
Abbau liegen sollte.

7.3.5 Fazit

Fur die weitere Bearbeitung kristallisiert sich heraus, dass ein weiterer Ausbau des
offentlichen Verkehrs derzeit aufgrund der Kennzahlen nur in Einzelfallen gerecht-
fertigt ist.

Aufgrund der gesetzten Kennzahlen sind nachstehende fur den Kanton Glarus rele-
vante Linien theoretisch ausbaufahig:

- S6/S25 im Korridor Ziegelbricke — Schwanden
-S4 Uznach - Ziegelbrucke — Sargans

- 72.501 Glarus - Riedern — Netstal — Nafels-Mollis
- 72.504 Glarus - Kléntal

- 72.524 Ziegelbrucke - Bilten ( - Pfaffikon S2)

- 72.545 Elm - Obererbs

- Bahnersatz 736 Schwanden - Linthal

- Braunwaldbahn

Aufgrund der fur die Angebotsstufen festgelegten Mengengeruste qualifizieren sich
davon einzig die Linien 501 und 524 far einen Ausbau.
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Auf folgenden Linien muss das Angebot hingegen Uberprift und gegebenenfalls

reduziert werden:

S2 Zurich Flughafen - Ziegelbriicke

S27 Siebnen-Wangen-Ziegelbricke (das Angebot wird definitiv auf jeweils 5
Kurspaare wahrend der HVZ am Morgen und Abend zwischen Mo-Fr reduziert)

S$6/525 Schwanden - Linthal
501 Abschnitt Glarus Bahnhof — Ennenda Seilbahn

502 Abschnitt Glarus Bahnhof — Glarus Pfrundhaus (der Abschnitt beeintrachtigt
die Gesamtwerte der Linie 502 deutlich)

Linien 511/512 als gesamtes (insbesondere die ,Randabschnitte” Nafels-Mollis
Bahnhof — Mollis Vorderdorf und Nafels — MUhlehorn).

Linie 541 Abschnitt EIm Sportbahnen — EIm Steinibach
Linie 542 Schwanden - Schwandi - Lassigen

Linie 543 Schwanden - Sool

In den Kapiteln 9 und 10 wird hergeleitet, welche Angebotsveranderungen tatsach-

lich anzustreben sind.
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8. Fazit Analysen

Aufgrund der verschiedenen vorhergehenden Kapitel wird hier ein kurzes Fazit ge-
zogen. Im Unterkapitel 8.2 wird anschliessend detailliert pro Linie aufgezeigt, wel-
ches die Starken und Schwachen sind.

8.1 Allgemeines Fazit

Grundsatzlich zeigt die GesamtUberprifung des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton
Glarus in der Tendenz ein positives Bild (vgl. Kapitel 3). Die Zahl der Einsteiger und
Personenkilometer hat zugenommen, allerdings im Falle der Einsteigerzahlen weni-
ger stark als die gefahrene Kilometerleistung. Dies ist gerade bei grosseren Ausbau-
ten jedoch in den ersten Jahren durchaus Gblich und deshalb nicht weiter zu kom-
mentieren.

Positiv ist auch die Entwicklung beim Kostendeckungsgrad. Er tbertrifft bei den Bus-
sen die 30%-Grenze und bei den Bahnen 50%, was im schweizweiten Vergleich der
landlichen Kantone gut ist. Auch die Abgeltung zeigt eine positive Tendenz, bedingt
zum Teil aber durch die deutlich Gberhdéhten Erlésprognosen der TU. So ist fir die
Jahre ab 2018 eine massgebliche Abgeltungserhéhung zu erwarten, wenn keine Ge-
genmassnahmen ergriffen werden, da die prognostizierten Nachfrage- und somit
Einnahmensteigerungen bis anhin spirbar geringer ausfielen.

Hingegen zeigt sich, dass mit dem durchgefiihrten Angebotsausbau kein Produktivi-
tatsgewinn entstand; trotz deutlichem Ausbau und dadurch denkbaren Skaleneffek-
ten wird der gefahrene Kilometer im Schnitt nicht glinstiger (Ausnahme ist die S6,
wo durch betriebliche Massnahmen in Rapperswil ab Dezember 2016 ein Fahrzeug
eingespart werden konnte).

Die Detailanalyse der Nachfrage (Frequenzauswertung einzelner Haltestellen und
Streckenabschnitten) zeigt grundsatzlich eine positive Entwicklung. Dafur ist insbe-
sondere die markante Steigerung der Busfrequenzen verantwortlich; ebenfalls posi-
tiv entwickelt haben sich die Bahnfrequenzen im Unter- und Mittelland, wobei die
hohen Erwartungen aufgrund des Taktausbaus nicht erfallt wurden.

Im Grosstal ist ein deutlicher Rickgang der Bahnfrequenzen zu verzeichnen. Dieser
kann nicht vollumfanglich einzelnen Faktoren zugeordnet werden, durfte aber
nebst diversen externen, nicht beeinflussbaren Entwicklungen auch von der schlech-
ten zeitlichen Lage der S25 und der entsprechend langen Wartezeit in Schwanden
mitbeeinflusst werden.

Insgesamt zeigt sich, dass das Angebot Gber den ganzen Kanton noch keine durch-
wegs konsistente Struktur aufweist. Um vergleichbare Orte auch mit einer ver-
gleichbaren Qualitat zu erschliessen, ist es elementar, zuklnftig auf Basis der in Ka-
pitel 7.2 durchgeftihrten Zuordnung eine Systematisierung des Angebotes vorzu-
nehmen.
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Starken/Schwaéchen pro Linie (fiir Angebotsplanung)

Aus der Zusammenfassung der vorhergehenden Unterkapitel ergibt sich ein klares

Set von Starken und Schwéchen pro 6V-Linie.

720 (Ziirich - ) Siebnen - Ziegelbriicke (S2 + 527)

Starken

Schwachen

Direktverbindung in die Arbeitsgebie-
te zwischen Wadenswil und Zirich mit
S2 ab Ziegelbrucke

Ganztags halbstindliche Abdeckung
aller Stationen in Kombination aus S2
und S27

Keine attraktiven Anschllsse in Ziegel-
bricke (und bis min. 2025 auch keine
Anderung méglich).

Station Bilten erschliesst nur einen klei-
nen Teil des Siedlungsgebietes

Stark ungentigende Auslastung und
Kennzahlen, Tendenz weiter sinkend
(527) bzw. stagnierend (S52)
Kosten-Nutzen-Verhaltnis der S2 ist fur
den Kanton Glarus bzw. den Abschnitt
Siebnen - Ziegelbriicke sehr schlecht
(auch wenn die Gesamt-S2 gut funktio-
niert).

Kein behindertengerechtes Angebot
(ausser in Randstunden)

Hinweis: Die S25 und der RE wurden in diesem Abschnitt nicht spezifisch betrachtet, da die-
se immer ohne Halt verkehren und fur den Kanton Glarus somit als Zubringer von/nach Zu-
rich eine mit der S2 und S27 nicht vergleichbare Funktion aufweisen.

736 Ziegelbriicke — Glarus — Schwanden - Linthal (S6, S25)

Starken

Schwachen

Attraktiver Halbstundentakt Ziegel-
briicke — Schwanden mit guten An-
schlissen und attraktiven Direktver-
bindungen

Attraktiver Taktknoten in Glarus
Nachfragegerechtes Angebot Schwan-
den - Linthal, inkl. Bedienung weiterer
Siedlungsgebiete durch Bus in HVZ
Durchgehend behindertentaugliches
Rollmaterial im Einsatz

Unattraktive Wartezeit der S25 in
Schwanden (tagstber)

Komplexer Taktwechsel abends (S6 statt
S25)

Verschiedene Fahr- und Taktlagen der
S6 Schwanden - Linthal je nach Wo-
chentag und Tageszeit

Stark negative Frequenzentwicklung im
Grosstal (sowie teilweise Verlagerung
Bahn auf Bus)

Verteilung der Gefassgrossen ohne
Rucksicht auf Frequenzen (wegen Takt-
lagen/Durchbindung)

900 Ziegelbriicke — Miihlehorn (- Sargans) (54)

Starken

Schwachen

Gute Verbindungen ab Mihlehorn
Richtung Zurich, Sargans und Rap-
perswil mit S4

Gute Auslastung und Kennzahlen S4

Fehlender Eckanschluss in Ziegelbricke
in Richtung Glarnerland
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2840 Linthal — Braunwald (BRSB)

Starken

Schwachen

Effizientes Angebot im Halbstunden-
takt mit guten Anschlissen an den 6V
Gute Kennzahlen (Frequenzen und
Wirtschaftlichkeit)

Starke Abhangigkeit der Kennzahlen
und Frequenzen von Wetter und Tou-
rismussituation

Bus 736 (Bahnersatz Schwanden - Linthal)

Starken

Schwachen

Gute Abdeckung der Potentiale im
Grosstal (besser als Bahn)
Kennzahlen fur HVZ-Angebot i.O.
Attraktive Fahrlage mit S6-Anschluss

Kapazitatsgrenze ist erreicht bzw. Gber-
schritten (HVZ Morgen)

Abhangigkeit von Bahnangebot (Er-
schliessung zusatzlicher Gebiete nur so-
lange kein Halbstundentakt auf der
Bahn angeboten wird)

Zu knappe Fahrzeiten
Anschlusssicherung Braunwaldbahn
problematisch

Bus 72.501/72.502 Na&fels-Mollis — Glarus — Ennenda / Pfrundhaus

Starken

Schwachen

Gute bis sehr gute Frequenzen in den
Kernabschnitten Glarus — Nafels-Mollis
Attraktiver Fahrplan mit gegenseitiger
Ergéanzung zum Halbstundentakt auf
verschiedenen Abschnitten
Nachfragegerechte Bedienung von
Riedern (als einziges Dorf der Linie
ohne Bahnanschluss) Mo-Sa
Erschliessung aller Einkaufszentren
und Attraktoren im bedienten Ab-
schnitt

Kaum verbleibende Erschliessungsli-
cken im Korridor

Sehr gute Kennzahlen

Sehr schlechte Auslastung zwischen
Glarus und Pfrundhaus bzw. Ennenda
Unattraktive Anschlisse Ast Pfrundhaus
und Ennenda

Parallelangebot Glarus — Ennenda zu
Bahn (ohne zusatzliche Erschliessungs-
wirkung)

Taktllcken im Abschnitt Glarus -
Enennda/Pfrundhaus

Fehlendes Sonntagsangebot fiir Riedern
Konkurrenz zu Bahn insbesondere zwi-
schen Netstal und Nafels

Zu knappe Fahrzeiten wahrend der HVZ
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Bus 72.511/512/513 Ziegelbriicke (Bilten) — Nafels-Mollis — Mollis / Miihlehorn

Starken

Schwachen

- Gut merkbarer Fahrplan Montag bis
Samstag

- Attraktives Angebot Ziegelbricke -
Nafels-Mollis Montag bis Samstag

- Nachfragegerechtes Angebot Nafels-
Mollis — Mahlehorn (solange Eckan-
schluss S4/525 in Ziegelbrucke nicht
moglich)

- Gute Frequenzen im Talabschnitt

- Akzeptable bis gute Kennzahlen (je
nach Betrachtungsweise und Teilstre-
cke)

Fehlende Anschlisse ab Nieder-
/Oberurnen von/nach Glarus — Schwan-
den - Linthal (Bahn)

Kompliziertes Sonntagsangebot mit Li-
nie 513 (die Linie generiert kaum einen
Nutzen im Gesamtsystem)

Sehr wenige Einsteiger pro Kilometer
aufgrund der langen Fahrstrecke zwi-
schen Nafels und Mihlehorn
Abhangigkeit von Bahnentwicklung
(Verbindung Filzbach - Muhlehorn nur
sinnvoll solange Eckanschluss Ziegelbru-
cke nicht maoglich).

Linie 511 gemass BAV als Uberangebot
klassiert

Komplexe Rechnungsstruktur (Wech-
selwirkungen zwischen 3 Linien auf
demselben Abschnitt).

Mindestwert 512 zwischen Nafels und
Mollis nicht erreicht, Linie bezuglich Er-
schliessung aber ohne Alternative.
Ubrige Kennzahlen geniigend, fiir Aus-
bau jedoch kritisch (trotz betrachtli-
chem Potential)

Diverse Erschliessungsliicken im Ein-
zugsgebiet des Korridors Ziegelbriicke -
Nafels-Mollis

Bus 72.513/524 Ziegelbriicke — Bilten

Starken

Schwachen

- Gut merkbarer Fahrplan Montag bis
Samstag

- Gute Kennzahlen der Linie 524

- Attraktive AnschlUsse in Ziegelbrtcke
Mo-Sa

Sonntagsangebot ohne Anbindung an
Ziegelbricke

Gegenseitige Beschrankung des Poten-
tials durch Bahn und Bus
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Bus 72.541 Schwanden - Elm / 545 Elm - Obererbs

Starken

Schwachen

Durchgehender Stundentakt als at-
traktives Grundangebot

Attraktive Fahrpldane mit kurzer Fahr-
zeit und guter Abdeckung

Insgesamt gute Frequenzen
Effiziente, gut nachgefragte und
kennzahlenstarke Saisonlinie EIm —
Obererbs

Starke saisonale Schwankungen
Komplexer Fahrplan mit diversen Zu-
satzkursen mit unterschiedlichen Zielen
und Fahrlagen

Trotz touristischem Verkehr kaum sai-
sonale Frequenzanpassungen auf der
Linie 541

Insgesamt eher schlechte Kennzahlen
(Wirtschaftlichkeit, Nachfrage) trotz
hoher Bedeutung fur Erschliessung des
Kantonsgebietes

Abschnitt EIm Sportbahnen - Steinibach
mit sehr schlechten Werten

Fehlende Anschlisse ins Grosstal aus-
serhalb der HVZ

Bus 72.542/543/544 Schwanden - Schwandi / Sool / Kies

Starken

Schwachen

Relativ effizientes Grundangebot nach
Schwaéandi und Sool mit 1 Fahrzeug
Touristische Linie von/nach Kies mit
akzeptabler Nachfrage und akzeptab-
len Kennzahlen

Gute Nachfragesteigerung zwischen
Schwanden und Schwandi

Linie 543 Schwanden - Sool in jeder
Hinsicht ungentigend

Linie 544 Schwanden - Kies trotz kur-
zer Fahrzeit ohne Synergien mit Linien
542 Schwanden - Schwandi und 543
Schwanden - Sool

Linie 542; Schwacher Abschnitt
Schwandi - Lassigen (welcher allerdings
ein bedeutender Nachfragegenerator
fur den Restabschnitt darstellt)

Aus Okologischer Sicht sind alle drei Li-
nien kritisch

Kennzahlen nicht erreicht
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9. Handlungsansatze Bahn

Aus den Analysen in den vorhergehenden Kapiteln ergeben sich folgende Hand-
lungsansatze beim Bahnangebot:

- Reduktion der parallelen Angebote im Unter-/Mittelland (Buslinien Ziegelbricke -
Glarus)"

- Abtausch der Linien S6/525 zwischen Schwanden und Linthal
- Anderweitige Beschleunigung des Verkehrs Glarus - Linthal

Diese drei Ansatze werden in den folgenden Unterkapiteln erlautert. Ebenso wird
das Angebot ausserhalb des Hauptkorridors Ziegelbriicke - Linthal betrachtet. Dabei
wird auch auf die teilweise damit verknipften politischen Vorstésse eingegangen.

Die Problematik der Linien S2 und S27 wurde schon vor Vollendung dieses Berichtes
entscharft durch eine Reduktion der 527 auf die Hauptverkehrszeiten und den Be-
schluss des Regierungsrates, die S2 und S27 nicht mehr mitzubestellen. Auf diese
beiden Linien wird deshalb nur erganzend in einem Unterkapitel eingegangen.

9.1 Reduktion Parallelangebote Unter-/Mittelland

Eine Moglichkeit, die Frequenzen der Bahn zu erhéhen, ware die Reduktion der pa-
rallelen Busangebote im Unter- und Mittelland. Allerdings ware dies aus Sicht der
Verfasser aus folgenden Griinden keine sinnvolle Lésung:

- Die Buslinien 501, 502, 511 und 512 erschliessen im Korridor Ziegelbriicke — Glarus
insgesamt rund 8'500 Einwohner, welche mit 750 Metern Fussweg keinen Bahnhof
erreichen.

- Insbesondere sind dadurch auch die Ortszentren von Netstal, Nafels, Mollis, Niede-
rurnen und Oberurnen an die peripheren Bahnhofe angeschlossen.

- Ein Abbau bei diesen Busangeboten wirde zwar die zwingend auf den 6V ange-
wiesenen Fahrgaste (insbesondere Schuler) auf die Bahn bringen, gleichzeitig aber
viele Fahrgaste, welche heute die Bahn in Glarus, Nafels-Mollis oder Ziegelbricke
per Bus erreichen, zum Umstieg auf das Auto bewegen.

- Insgesamt ware fraglich, ob die Auslastung der Bahn so gesamthaft verbessert
werden kann - in jedem Fall wiirde aber die Gesamtzahl der 6V-Reisenden ab-
nehmen.

Denkbar wére hingegen eine Neugestaltung des Bus-Angebotes, um die Reisenden
direkter zur Bahn zu bringen und lange Parallelfahrten tGber dinn besiedelte Ab-
schnitte zu vermeiden, z.B. zwischen Netstal und Nafels. Solche Vorschldge werden
in Kapitel 10 Uberpruft.

! Diese Massnahme wird im Bahnkapitel behandelt, weil sie in erster Linie der Frequenzsteigerung der
Bahn dient. Da die Massnahme nicht empfohlen wird, resultieren daraus keine Auswirkungen auf das
folgende Kapitel , Angebotsanpassungen Bus”.
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9.2 Abtausch Linien S6/S25 Schwanden - Linthal

Ein , Abtausch” der S-Bahn-Linien S6 und 525 zwischen Schwanden und Linthal
(sprich die Verlangerung der S6 bis Linthal bei gleichzeitiger Verklrzung der S25 bis
Schwanden) wird im Kanton Glarus seit Einfihrung des derzeit bestehenden Ange-
botes immer wieder diskutiert.

9.2.1 Motion Zopfi
Am 3. Dezember 2014 reichten Matthias Zopfi und Mitunterzeichnende die Motion

»~Zugsverbindungen im Grosstal” ein. Diese forderte, dass ,der Landsgemeindebe-
schluss 2012 betreffend den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs ab Sommer 2014 [...]
so geandert werden [soll], dass der Kanton nicht mehr an die Vorgabe der stindli-

chen Direktverbindung Linthal - Zirich gebunden ist.”

Ziel der Motion war insbesondere die Ermdglichung des oben erwahnten Linienab-
tausches. Als Hauptargument dienten die Ermdéglichung der Eckanschlisse Grosstal —
Sernftal (in Schwanden) und Grosstal — Sarganserland (in Ziegelbricke), welche im
derzeitigen Fahrplan nur mit einzelnen Zusatzkursen méglich sind, sowie die Ver-
meidung der 8-minUtigen Standzeit der S25 in Schwanden.

Der Regierungsrat vertrat die Ansicht, dass die Motion zum falschen Zeitpunkt
komme und erst nach Vorliegen der Wirkungsanalyse ein sachlich begrindeter Ent-
scheid Uber die Motion moglich sei. Auch sei das Anliegen im Vorfeld der entspre-
chenden Landsgemeinde bereits dusserst intensiv diskutiert und der Beschluss durch-
aus bewusst und langerfristig gefallt worden.

Die Motion wurde am 26.8.2015 abgelehnt.
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9.2.2 Grafik

Ziegelbriicke Miihlehorn

Nieder- und Oberurnen
Nafels-Mollis

Netstal

Glarus

Ennenda

Mitlodi

Schwanden GL

$25 (Sa/So)

Nidfurn-Haslen
Leuggelbach
Luchsingen-Hatzingen
Diesbach-Betschwanden
Ruti GL

Linthal Braunwaldbahn

Linthal

Abbildung 44: Liniennetz Bahn Variante S6/525 abgetauscht.

9.2.3 Technische Machbarkeit

Technisch ist es ohne weiteres moéglich, anstatt der S6 die 525 nach Linthal verkehren
zu lassen. Mit grosser Wahrscheinlichkeit ist auch eine direkte Fihrung der $25 am
Wochenende bis Linthal (analog der heutigen Direktzlige der S6) mdglich, allerdings
musste diese durch die SBB geprift werden (unterschiedliches Beschleunigungsver-
mogen der eingesetzten Fahrzeuge).

Im Detail bestehen allerdings (mindestens) zwei offene Punkte:

- FUr die S6 ware von Mo-Fr eine zusatzliche Zugskomposition Typ Domino not-
wendig. Die Verfugbarkeit ist offen und ware zu klaren.

- Die S6 wird heute in Spitzenzeiten mit 2 Domino-Kompositionen in Doppeltrakti-
on gefuhrt (150 Meter Zuglange). Zwischen Schwanden und Linthal ist hingegen
die Zuglénge fur Zige mit Halt an allen Stationen auf 125 Meter beschrankt (Per-
ronldnge in Ruti GL). Es waren also entweder ein Starken/Schwachen in Schwan-
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den (zeitkritisch), eine Verkirzung der Stammkomposition (kapazitatskritisch)
oder ein Ausbau der Perrons (finanz- und zeitkritisch) notwendig.

9.2.4 Finanzielles

Nach einer Annahme der SBB, welche bereits im Rahmen der Motionsbeantwortung
getroffen wurde, kénnte sich die Abgeltung flr den Kanton Glarus aufgrund des Li-
nienwechsels um rund CHF 100'000 verringern. Grund ist der Wegfall einer gegen-
Uber der S6 langeren Komposition auf der S25.

9.2.5 Fazit

Ein Abtausch der beiden S-Bahn-Linien zwischen Schwanden und Linthal brachte
folgende Vorteile:

- Zeitlich optimale Anbindung der Schulen per Bahn an das Grosstal mit der S6 und
somit Vermeiden von Kapazitdtsengpassen auf dem Bus Schwanden - Linthal

- Schlanke Eckanschllsse Sernftal — Grosstal mit der S6 (wobei davon gemass einer
Studie'nur rund 10 Fahrgéaste pro Tag und Richtung profitieren dirften und der
Anschluss auch mit einer Drehung der Fahrlage der Linie 541 hergestellt werden
kénnte).

- Schlanke Eckanschlisse Grosstal — Sargans — Chur / Buchs mit S6 und RE (das Poten-
tial wird auf rund 20 Umsteiger pro Tag und Richtung geschatzt)

- Gunstigerer Betrieb dank kirzeren Zigen im Grosstal

- Ganztagiger Fahrzeitgewinn fr Reisen zwischen dem Mittel-/Unterland und dem
Grosstal . Fir Reisen weiter als Ziegelbriicke bleiben die Fahrzeiten jedoch unver-
andert..

- Durchgehender Takt im Grosstal Gber die ganze Betriebszeit.
Dem stehen jedoch auch Nachteile gegenuber:

- Wegfall der insbesondere am Wochenende gut genutzten Direktverbindung
Linthal - Zurich

- Schlechtere Auslastung der S25 Ziegelbrlcke — Schwanden (trotz deutlich mehr
Kapazitat gegentber S6).

Auch mit allen vorliegenden Daten ist es kaum moglich, hier ein abschliessendes Ur-
teil zu fallen. Klar scheint aus Sicht der Verfasser...

- ...dass mit einem Linientausch werktags zusatzliche Frequenzen auf die Bahn ver-
lagert werden. Dabei wiirde es sich mehrheitlich um Umsteiger vom Bus handeln,
weshalb die Gesamtzahl der 6V-Reisenden im Grosstal nicht oder nur unwesent-
lich gesteigert wrde.

12 Rapp Trans: , Potentialanalyse OV-Verbindung EIm-Schwanden-Linthal”; Schlussbericht, Zirich,
17.11.2016.
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- ...dass mit einem Linientausch am Wochenende die Zahl der Reisenden aus dem
Grossraum Zirich weiter abnehmen durfte (Tendenz bereits jetzt sinkend).

- ...ausschliesslich durch einen Linientausch gesamthaft unwesentlich mehr Reisen-
de fir den 6V gewonnen werden kdnnen (da ein Teil der neu gewonnenen Fahr-
gaste vom Bus verlagert wird und am Wochenende mit einem Riickgang auf der
S25 gerechnet werden muss).

- ...dass auch mit einem Linientausch die friheren Frequenzen im Grosstal nicht
mehr erreicht werden, sofern nebst dieser 6V-Massnahme keine weiteren Mass-
nahmen zur Attraktivitatssteigerung des Grosstals erfolgen.

9.3 Anderweitige Beschleunigung Mittelland - Linthal (Postulat CVP-Fraktion)

Grundsatzlich kann eine Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs zwischen dem
Vorder-/Mittelland und dem Grosstal einen Teil des Fahrgastriickganges wieder
rickgangig machen. Grundsatzlich gibt es dafur zwei Moéglichkeiten:

- Bau einer Kreuzungsstelle im Bereich zwischen Leuggelbach und Luchsingen. Da-
mit kénnte die bestehende Standzeit der S25 in Schwanden eliminiert werden.
Dies wirde die Reisezeiten verkirzen, jedoch das Problem der zeitlichen Gebun-
denheit (Kantonsschulen, Eckanschllsse) nicht [6sen.

- Beschleunigung der S25

Da der Bau einer Kreuzungsstelle im Glarnerland frihestens im Zeitraum 2030 durch
einen Bundesbeschluss méglich ist'?, wird auf eine ausfihrliche Diskussion an dieser
Stelle verzichtet. Hingegen ist letztere Massnahme auch dadurch relevant, dass sie
auf politischer Ebene schon gefordert wurde.

9.3.1 Postulat CVP-Fraktion

Am 16. Februar 2016 reichte die CVP-Landratsfraktion das Postulat , Optimierung 6f-
fentlicher Verkehr im Kanton Glarus” ein. Es verlangte die Prifung einer beschleu-
nigten stindlichen Fihrung der $25 zwischen Zirich und Linthal und der ganztagi-
gen Fuhrung der S6 zwischen Rapperswil und Linthal.

Konkret bedeutete dies die folgenden Anpassungen:

- Beschleunigung der S25 zwischen Ziegelbriicke und Linthal mit Halt nur noch in
Nafels-Mollis, Glarus, Schwanden und Linthal Braunwaldbahn, um nach einer
Fahrzeit von weniger als 30 Minuten in Linthal eine Kurzwende (an xx.58, ab
xx.02) durchzufihren.

- Ersatzweise Bedienung der Zwischenhalte durch die S6, welche neu stindlich
bis/ab Linthal fahrt.

'3 Der Ausbau der Schweizer Bahninfrastruktur ist Giber FABI bzw. den Bahn-Infrastrukturfonds BIF ge-
regelt. Der Inhalt fir den nachsten Ausbauschritt 2030 (der ab 2025 beginnt) ist derzeit in Erarbeitung,
im bereits definierten Ausbauschritt 2025 ist die Kreuzungsstelle nicht enthalten. Ein Bau der Kreu-
zungsstelle ist nach der derzeitigen Rechtsprechung auch dann nicht moéglich, wenn der Kanton zu ei-
ner Vorfinanzierung bereit wére.

89



1784, Kanton Glarus, Wirkungsanalyse 6ffentlicher Verkehr 2012-2017, Fachbericht

Dank der beschleunigten S25 soll zusatzlich auch der Eckanschluss in Ziegelbricke
auf die $4 von/nach Mihlehorn - Sargans erreicht werden.

Der Regierungsrat beantragte dem Landrat die Abschreibung des Postulates, der
Landrat folgte diesem Antrag allerdings nicht und tGberwies das Postulat am
16.8.2016 mit dem Auftrag, den Vorschlag im Rahmen der Wirkungsanalyse ausfihr-
lich zu prufen.

9.3.2 Grafik
Die folgende Grafik zeigt die Haltepolitik gemass dem Postulat auf:

Ziegelbriicke Miihlehorn

Nieder- und Oberurnen
Nafels-Mollis

Netstal

Glarus

Ennenda

Mitlodi

Schwanden GL

S6 525

Nidfurn-Haslen
Leuggelbach
Luchsingen-Hatzingen
Diesbach-Betschwanden
Ruti GL

Linthal Braunwaldbahn

Linthal

Abbildung 45: Liniennetz Bahn Variante S25 beschleunigt.

9.3.3 Technische Machbarkeit

Die SBB pruften im Auftrag des Regierungsrates bereits im Vorfeld der entsprechen-
den Landratsdebatte die Machbarkeit. Dabei kamen die SBB zum Schluss, dass die
Fahrt Ziegelbricke - Linthal nicht in den veranschlagten 25 Minuten zu schaffen sei.
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Nach anfanglich noch héherer Schatzung, welche sich allerdings als fehlerhaft her-
ausstellte, wurden schliesslich 28.2 Minuten als minimale Fahrzeit veranschlagt. Dies
reicht zwar rechnerisch fur die Umsetzung der Variante aus, ein stabiler Betrieb und
ein linienreines Wenden der S25 in Linthal sind mit den aktuell eingesetzten Fahr-
zeugen so nicht méglich. Die Aussage der SBB ist in diesem Punkt eindeutig.

Wenn Uberhaupt, ware ein Abkreuzen der $25 mit Wenden auf die S6 und umge-
kehrt denkbar. Far ein Wenden der S25 auf die S6 und umgekehrt missten die Fahr-
zeugeinsatze angepasst werden. Fir den Betrieb der S6 waren zwingend DPZ-
Pendelziige notwendig, deren Verflgbarkeit angesichts des laufenden Ausbaus der
Zircher S-Bahn als Stamm-Einsatzgebiet der Zlige tendenziell kritisch ist und deren
Betriebskosten deutlich héher liegen als diejenigen des heutigen Rollmaterials. Zu-
dem mussten die heute auf der S6 eingesetzten Domino-Ziige der SBB anderweitig
eingesetzt werden, was eine weitere Herausforderung sein durfte.

Fir eine allfallige Diskussion der Variante mussten diese Punkte mit der SBB und
samtlichen an den Linien beteiligten Mitbestellern geklart werden, was innerhalb
des gesetzten Zeitraums der Wirkungsanalyse nicht moéglich ist. Wir stehen der Um-
setzbarkeit der Variante kritisch gegentiber, zumal ein durchgehender Halbstunden-
takt auf einem so langen Einspurabschnitt wie zwischen Schwanden und Linthal
auch ein Stabilitatsrisiko darstellt.

9.3.4  Erschliessungswirkung

Die Variante wirde eine deutliche Beschleunigung der Fahrzeiten fir Reisende
von/nach Linthal, Schwanden, Glarus und Nafels-Mollis bringen.

Nach einer groben Schatzung aufgrund der Frequenzen an den einzelnen Stationen
sind je nach Methode und Linien zwischen 55 und 70 Prozent der Reisenden betrof-
fen. Die Gbrigen 30-45 Prozent der Reisenden kénnen keine Verbesserung erwarten,
bzw. haben (im Falle der Reisenden von und nach Nieder- und Oberurnen, Netstal,
Ennenda und Mitlédi, gesamthaft 15% aller Reisenden) sogar eine Verschlechterung
hinzunehmen.

Betrachtet man die erschlossenen Gebiete, sind die Nachteile erheblich. Zwischen
Ziegelbricke und Schwanden wirde rund 35% der heute durch die Bahn erschlosse-
nen Einwohner und Arbeitsplatze nur noch stindlich statt halbstliindlich angebun-
den. Zwischen Schwanden und Linthal kénnen nur gerade 25% der Einwohner und
Beschaftigten von der schnelleren S-Bahn profitieren, vgl. Kapitel 2.4.

9.3.5 Ersatzangebote Bus

Fur die Reisenden der nur noch stiindlich angeschlossenen Bahnhofe Nieder- und
Oberurnen, Netstal, Ennenda und Mitlédi missten alternative Busangebote geschaf-
fen werden, um die heutige Angebotsqualitdt zumindest halten zu kénnen.
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Nieder- und Oberurnen

Die Dorfer Nieder- und Oberurnen werden bereits heute durch den Bus halbstind-
lich bedient. Allerdings kdnnen damit die bahnhofsnahen Wohn- und Arbeitsplatz-
gebiete nicht erschlossen werden, weshalb daflr ein zusatzliches Busangebot not-

wendig ist.

Um einen tatsachlichen Halbstundentakt in beide Richtungen anbieten zu kénnen,
wadren zwei unabhéangige Linien notwendig, da mit einem Fahrzeug nur entweder in
Ziegelbriicke oder in Nafels-Mollis Anschlisse geboten werden kénnen. Fir 2 Fahr-
zeuge musste mit jahrlichen Vollkosten von rund CHF 0.5-1.0 Mio. gerechnet wer-
den, je nach Betriebsdauer und weiterer Faktoren wie Fahrzeuggrdsse, Standort,
weitere Erschliessungen mit demselben Fahrzeug. Die grobe Skizze zeigt die Situati-
on, wobei zu beachten ist, dass die neue Linie far beidseitig gute Anschlisse in Nie-
derurnen gebrochen werden musste:

I Ziegelbriicke

Sef §525
Niederurnen Ziegelbriickstr. NEU
511

. Nieder- und Oberurnen
Niederurnen Ochsenplatz

Oberurnen

Nafels-Mollis

Abbildung 46: Schema Linienfihrung Ersatzbus Ziegelbriicke — Nafels-Mollis.

Woirden alle heutigen Fahrgaste der S25 diese beiden Buslinien benutzen, waren
dies rund 200 Fahrgaste pro Tag. Es ist allerdings damit zu rechnen, dass ein Teil der
Fahrgaste, welche sowohl im Einzugsgebiet des Bahnhofes als auch der bestehenden
Buslinien 511-513 und 524 wohnen oder arbeiten, auch auf die S6 und die Ubrigen
Buslinien abwandern wurden.

Die Reisezeiten wirden sich in der halben Stunde ohne Zugshalt in Richtung Zurich
um ca. 5 Minuten verldngern, in Richtung Glarus und Glarus Sid um 10-15 Minuten.

Netstal

Netstal ist bereits heute mit halbstindlichen Bussen der Linien 501 und 502 erschlos-
sen. Die Busse kénnen praktisch alle heute durch die Bahn erschlossenen Gebiete
ebenfalls erschliessen.

92



1784, Kanton Glarus, Wirkungsanalyse 6ffentlicher Verkehr 2012-2017, Fachbericht

Betroffen waren je rund 250 Fahrgaste in beide Richtungen.

Die Fahrzeiten wurden sich dabei um rund 10 Minuten von/nach Glarus und Glarus
Std sowie um rund 15-20 Minuten von/nach Ziegelbricke und Zurich verlangern.

Eine weniger starke Verzégerung ware zu erreichen, indem eine eigene Buslinie Na-
fels-Mollis — Netstal gefuhrt wird. Damit kénnte die Fahrzeitverzogerung von/nach
Zurich auf rund 10 Minuten reduziert werden. Eine Reduktion des Fahrzeitverlustes
von/nach dem Grosstal ist auch mit einer Schnellbuslinie nur marginal méglich,
trotzdem wiurden jahrliche Vollkosten im Rahmen von ca. CHF 500'000 entstehen.

Ennenda und Mitlédi

Die beiden Doérfer kdnnten mit einer Buslinie Glarus — Schwanden erschlossen wer-
den. Diese wirde in Glarus den Anschluss von/nach Zirich abnehmen und in
Schwanden eine Kurzwende durchfihren. In Spitzenzeiten ware eine Verknipfung
mit den Buslinien von/nach Elm oder Linthal méglich, in der Gbrigen Zeit wirden
keine Anschlisse bestehen. Die Kosten fiur die Linie wirde je nach méglichen Ver-
knapfungen in Glarus zwischen CHF 200'000 und 600'000 pro Jahr liegen.

Betroffen waren rund 320 Fahrgéaste von/nach Glarus, Ziegelbriicke und weiter (mit
alternativem Bus) sowie rund 130 Fahrgaste von/nach Schwanden und weiter (un-
veranderte Bedienungshaufigkeit, aber andere Zeiten).

Die Fahrzeitverlangerung mit dem Bus in Richtung Norden wirde rund 5-10 Minu-
ten betragen. In Richtung Stden wirden die Reisezeiten gleich bleiben (nach
Schwanden mit S6), leicht verlangert (Schwanden mit Bus) oder sogar leicht verkirzt
(Grosstal mit S6 ohne lange Standzeit in Schwanden).

Allgemein zu erwdhnen sind einzelne Extremfalle (z.B. eine Fahrt von Mitlédi nach
Niederurnen), welche deutliche Reisezeitverlangerungen von tber 100% in Kauf
nehmen mussen.

9.3.6 Wirtschaftliche Uberlegungen

Eine grobe Schatzung der SBB im Friihling 2016 ergab eine Erhéhung der Abgeltung
fir den Kanton Glarus um rund CHF 2'000'000 pro Jahr alleine fir die Bahnangebo-
te. Auch die Einlagen in den BIF wirden sich entsprechend erhéhen.

FUr die Busangebote mUsste zusatzlich je nach gewahlter Variante mit Vollkosten im
Rahmen von 1-2 Millionen Franken gerechnet werden, abhangig von der geforder-
ten Qualitat. Erfahrungsgemass erreichen solche Linien kaum einen Kostende-
ckungsgrad Uber 30%, wobei eine Bundesfinanzierung aufgrund der ausgeschépf-
ten Kantonsquote nicht realistisch ist. Entsprechend wirden beim Kanton Glarus
jahrliche Kosten von zwischen CHF 700'000 und CHF 1.5 Mio alleine fur die Ersatzan-
gebote anfallen.

Kritisch zu sehen ist auch die Tatsache, dass mit Ennenda und Netstal zwei Bahnhofe
vom heutigen attraktiven Halbstundentakt abgehangt werden, welche steigende
Frequenzen aufweisen.
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Allgemein weist der Abschnitt zwischen Ziegelbriicke und Schwanden, welcher mit
dem vorliegenden Konzept zwar immer noch halbstindlich, aber mit reduzierter
Haltepolitik bedient wirde, heute relativ gute und steigende Frequenzen auf. Der
Abschnitt Schwanden - Linthal, welcher mit dem Konzept eine Verdoppelung der
gefahrenen Kilometer erfahren wirde, weist hingegen sinkende Frequenzen auf.
Diese sind gemass der Analyse in Kapitel 4 nicht in erster Linie den unattraktiven
Fahrzeiten, sondern auch der zeitlichen Lage der Verbindungen und vor allem auch
dem allgemeinen Rickgang der Bevolkerung, Arbeitsplatze und Touristen im
Grosstal geschuldet.

Mit einer Fahrzeitverkiirzung von/nach Zurich von 97 auf 78 Minuten (20%) kénnten
in der Theorie rund 10-20% zuséatzliche Fahrgaste gewonnen werden. Dies gilt aller-
dings nur far Reisende von und zu einer tatsachlich von der S25 bedienten Station.
Gleichzeitig wirden aber die Taktabbauten z.B. ab Ennenda oder Netstal ab diesen
Stationen die Reisendenzahlen um denselben Wert sinken lassen. Die Verdoppelung
der Zugskilometer und der massive Ausbau der begleitenden Busangebote lassen
sich damit wirtschaftlich nicht ausgleichen.

Als letzter Punkt sind die eingesetzten Gefassgréssen zu erwahnen. Die S6 beférdert
bereits heute mehr Reisende als die 525. Fallen bei der S25 Uber die ganze Strecke
Ziegelbricke - Linthal weitere 9 Haltestellen weg, nimmt die Auslastung der S25
zumindest Mo-Fr weiter ab — der Einsatz einer kleineren Gefassgrosse ist aus Um-
laufgrinden trotzdem nicht méglich.

9.3.7 Fazit

Aufgrund der oben genannten Fakten raten wir von einer Umsetzung des im Postu-
lat der CVP-Fraktion geforderten Angebotes entschieden ab. Die Hauptargumente
zusammengefasst:

- Ein Angebotsausbau im Grosstal ist aufgrund der vorliegenden Fakten schwer zu
rechtfertigen.

- Der Halbstundentakt an allen Stationen zwischen Ziegelbriicke und Schwanden
hat sich insgesamt bewahrt und erméglicht im bevélkerungsreichsten Teil des
Kantons systematische Verbindungen in alle Richtungen.

- Ein Ersatzangebot fur die nur noch stindlich bedienten Stationen ist teuer, um-
standlich und kénnte trotzdem bei weitem nicht dieselbe Attraktivitat erreichen
wie das halbstindliche Bahnangebot.

- Die Fahrzeitverkirzung von/nach den weiterhin durch die S25 bedienten Statio-
nen wirde zwar sicher eine Steigerung derer Frequenzen ermdglichen, gleichzei-
tig wirden aber die weniger oft bedienten Zwischenhalte abgewertet. Eine Stei-
gerung der Fahrgastzahlen Uber die gesamte Linie ist fraglich.

- Die Machbarkeit ist nicht gesichert, in jedem Falle ware die Fahrplanstabilitat kri-
tisch.
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- Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist in keinem Fall gegeben. Die zusatzlichen Bahn-
leistungen sowie das notwendige Busersatzangebot zum Erhalt der gleichen Er-
schliessungsqualitat in Ortschaften mit wegfallendem Bahnhalbstundentakt ist
mit Abgeltungsmehrkosten von geschatzten 2,7-3,5 Mio. Franken verbunden und
Ubersteigt den 6V-Kreditrahmen von 6.97 Mio. Franken pro Jahr massiv.

9.4 Eckanschluss Ziegelbriicke

Oftmals beméangelt wird auch der fehlende Eckanschluss zwischen der S4 und der
S25 in Ziegelbricke, welcher eine direkte Verbindung zwischen Mihlehorn und dem
Glarnerland Uber das Schienennetz erméglichen wiirde. Mehrere Versuche, den An-
schluss bei den SBB einzufordern, blieben bisher aufgrund der angespannten Tras-
senverflgbarkeit auf der Strecke Zurich-Chur ohne Erfolg.

Mit der kirzlich bekanntgegebenen Uberprifung des Fahrzeugeinsatzes auf der S6
und der per Dezember 2020 angestrebten Kooperation der Bahnunternehmen SBB
und SOB wird der Fernverkehrszug Bern-Zirich-Ziegelbricke-Chur neu von der SOB
betrieben. Dadurch ergeben sich allenfalls neue Moglichkeiten zur zukinftigen Her-
stellung des Eckanschlusses, welche vorgangig noch im Detail gepruft werden mus-
sen.

Eine Umsetzung dieses Eckanschlusses wirde die Ausgangslage insofern verandern,
als ein haufig beméangelter Nachteil der S25 behoben werden kénnte.

Falls der Eckanschluss tatsachlich hergestellt werden kann, wiirde eine der beiden S-
Bahn-Linien nicht mehr in Nieder- und Oberurnen halten kénnen. Die SBB schlagen
derzeit die S25 vor, grundsatzlich ist aber auch ein Verzicht auf den Halt der S6
denkbar, sofern die Uberprifung diese Méglichkeit ergibt. Ein funktioneller Ersatz
des wegfallenden Haltes Uber Busangebote ist in Kapitel 10.1.3 aufgezeigt und darf-
te voraussichtlich zusatzliche Vollkosten im Rahmen von CHF 400'000-600'000 zur
Folge haben.

Im Kapitel 10 ,,Angebotsanpassungen Bus” wird grundsatzlich mit dem heutigen
Bahnangebot gerechnet, jedoch in Optionen aufgezeigt, wie auf den Wegfall dieses
Haltes und die zusatzliche Verbindungsméglichkeit Muhlehorn — Glarus mit unmit-
telbarem Anschluss in Ziegelbricke reagiert werden kénnte.

9.5 Angebot ausserhalb des Korridors Ziegelbriicke - Linthal

Ausserhalb des Hauptkorridors Ziegelbricke — Linthal werden drei S-Bahn-Linien
durch den Kanton Glarus mitfinanziert.

Die derzeitige S4 (Ring-S-Bahn) mit Bedienung von Muhlehorn ist in der bestehen-
den Form wirtschaftlich und betrieblich unproblematisch sowie aus Angebotssicht
ohne echte Alternative und soll deshalb im bestehenden Rahmen weiter betrieben
und finanziert werden.

95



1784, Kanton Glarus, Wirkungsanalyse 6ffentlicher Verkehr 2012-2017, Fachbericht

Die S2 und S27 werden durch den Kanton Glarus ab Dezember 2017 nicht mehr mit-
finanziert. In den Fahrplanjahren 2018 und 2019 wird die S27 nur noch in den
Hauptverkehrszeiten Mo-Fr betrieben, die S2 verkehrt unverandert.

9.5.1 S27

Eine Uberprifung der Fahrzeiten von und nach Bilten (der einzigen durch die S27
erschlossenen Glarner Ortschaft) ergab, dass die S27 nur eine sehr geringe Bedeu-
tung hat fur Reisende ab den bahnhofsnahen Gebieten von und nach den Gemein-
den der March (nicht jedoch von/nach Pfaffikon, Zurich und weiter), sowie in derje-
nigen halben Stunde, in der die Buslinie 524 nicht fahrt.

Mit der Verdichtung der Buslinie 524 zum Halbstundentakt per Dezember 2017 sind
praktisch alle Verbindungen von und nach Bilten Dorf per Bus schneller und einfa-
cher méglich als per Bahn. Die folgende Tabelle zeigt den Fahrzeit- und Taktver-
gleich:

Fahrzeiten / Takte ab bzw. nach Bilten

Ohne S27, mit halbsttndlicher Buslinie 524
(dtinn: Zahlen 2017)

Siebn.-W. | Pfaffikon | Ziirich HB | Ziegelbr. Glarus Sargans
Bilten SBB 29/30 35/30 62 /30 12/30 32/30 41/30

10/ 30 24/ 30 53/30 3/30 36/30 39/60
Bilten Dorf 26/30 34/30 62 /30 9/30 29/30 39/30

24/ 30 28/ 30 64 /30 9/60 30/ 60 36 /60

Rot = Verlangerung der Reisezeit um 10% oder mehr (min. 5 Minuten) und/oder Takt-
ausdiinnung

Grin = Verklrzung der Reisezeit um 10% oder mehr (min. 5 Minuten) und/oder Taktver-
dichtung

Es zeigt sich, dass vom Wegfall der S27 bei gleichzeitiger Verdichtung der Linie 524
zum Halbstundentakt hauptsachlich die Verbindungen ab dem Bahnhof Bilten in
Richtung Westen von Fahrzeitverlangerungen betroffen sind. Davon betroffen sind-
hauptsachlich Arbeitspendler, da die Mehrheit der Einwohner bereits heute deutlich
naher an einer Bushaltestelle als am Bahnhof angesiedelt ist.

Die Verbindungen ab dem Dorf Bilten werden dagegen systematischer und kénnen
vor allem auch systematisch halbstindlich angeboten werden.

Somit ist die S27 fur den Kanton Glarus von sehr untergeordneter Bedeutung; eine
Mitbestellung und —finanzierung ist nicht notwendig bzw. in Anbetracht des sehr
schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnisses und der vorhandenen Alternativen nicht zu
vertreten — Bedingung daflr ist aber der halbstindliche Betrieb der Linie 524 als Er-
satz.
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9.5.2 S2

Etwas anders ist der Sachverhalt bei der S2. Zwar bietet diese, genauso wie die S27,
in Ziegelbricke keine Anschllsse, und bedient Bilten als einziges Glarner Dorf nur in
den Randstunden.

Hingegen bietet die S2 die einzige direkte Verbindung aus dem Grossraum Ziegel-
bricke/Unterland von und nach Arbeitsplatzgebieten wie Altendorf/Lachen, Rich-
terswil, Horgen und Zirich Wiedikon/Enge. Eine gewisse Bedeutung fur den Kanton
Glarus lasst sich deshalb nicht absprechen, wobei es sich heute um eine typische
»Park-and-Ride-Linie” handeln durfte, deren Glarner Fahrgaste mit dem Auto nach
Ziegelbriicke anreisen.

Alternative Routen bestehen dank Umsteigeverbindungen via RE/S25 und S2 bzw.
S24, jedoch mit langeren Reisezeiten ab bringen allerdings ab Ziegelbricke:

Glarnerland - linkes Ziirichsee-Ufer ohne S2 (Fahrzeit; diinn: Zahlen 2017)

Altendorf Richterswil Horgen ZUrich Enge Oerlikon
Ziegelbrucke | 33 43 54 62 59

15 25 36 48 59
Glarus 50 60 71 78 75

50 60 71 78 75

Rot = Verlangerung der Reisezeit um 10% oder mehr (min. 5 Minuten)

Grin = Verklrzung der Reisezeit um 10% oder mehr (min. 5 Minuten)

Die Fahrzeitverlangerungen machen die 6V-Fahrt fir Pendler ab/nach Ziegelbriicke
zu vielen Zielen unattraktiv. Es ist also nicht ausgeschlossen, dass die Frequenzen auf
dem ganzen Korridor Ziegelbricke — Pfaffikon voribergehend abnehmen.

Die Grafik zeigt aber auch auf, dass diejenigen Reisenden, welche aus den Ubrigen
Glarner Gemeinden per 6V die S2 erreichen, von der Anderung nicht betroffen sind,
da deren Umsteigezeit heute schon unattraktiv ist.

Ausserdem stehen die Kosten fir den Kanton Glarus in keinem Verhaltnis zu den be-
forderten Personen aus Glarner Kantonsgebiet (vgl. dazu das Kapitel 5.1), weshalb
eine Weiterbestellung der S2 far den Kanton Glarus kaum zu rechtfertigen ist.

9.6 Fazit

Eine reine Beschleunigung der S25 ist aus Sicht der Verfasser kein taugliches Mittel,
um den 6ffentlichen Verkehr im Kanton attraktiver zu machen. Einem durchaus er-
heblichen Anteil an Gewinnern stehen viele Verlierer und massive Kostensteigerun-
gen gegenuber.

Ein Abtausch der S6 und S25 ist hingegen eine denkbare Mdéglichkeit, um das Ange-
bot im Grosstal attraktiver zu gestalten. Dabei gilt es, die Vor- und Nachteile einer
solchen Variante gegeneinander und gegen den Beibehalt des Status quo abzuwa-
gen.
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Solange einerseits Bevélkerung und Ubernachtungsgéste ricklaufig sind und ande-
rerseits der 6ffentliche Verkehr dem MIV gegeniber stetig teurer wird, kann aber
auch mit dieser Massnahme der Rickgang der Frequenzen im Grosstal nicht rick-
gangig gemacht werden. Auch das heutige Angebot bietet Vorteile, insbesondere
fur den am Wochenende relevanten touristischen Verkehr. Ob und welche Mass-
nahme schliesslich umgesetzt wird, ist aus unserer Sicht nicht zuletzt davon abhan-
gig, ob im Grosstal der touristische Verkehr priorisiert wird (spricht fur die heutige
Variante) oder der kantonsinterne Regionalverkehr (spricht fir eine Drehung
$6/525). Diese Diskussion kann dieser Bericht nicht vorwegnehmen, da die Zahlen
leider nicht eindeutig sind. Die Diskussion ist deshalb auf politischer Ebene zu fih-
ren, wobei auch die Tatsache, dass das Grosstal statistisch gesehen eine rlcklaufige
Tendenz in allen Punkten aufweist, nicht ausser Acht gelassen werden soll. Zukinf-
tige Investitionen oder auch héhere Betriebskosten sind aus diesem Grund gut ab-
zuwagen.

Die S27 ist fuUr den Kanton Glarus von untergeordneter Bedeutung und muss aus
kantonaler Sicht infrage gestellt werden. Die schlechten Kennzahlen (vgl. Kapitel 5.1
und 7.3) unterstitzen dies. Mit der Verdichtung der Buslinie 524 besteht eine gute
Alternative fur Bilten, die deutlich glnstiger zu betreiben ist und welche nur gerin-
ge Nachteile mit sich bringt.

Die S2 hat eine gewisse Grundbedeutung, welche jedoch die derzeit sehr hohen Kos-
ten pro Reisender fir den Kanton Glarus nicht zu rechtfertigen vermag. In Anbe-
tracht der Tatsache, dass eine bessere Fahrplanlage bis mindestens 2030 (nach der-
zeitigem Planungsstand sogar langer) nicht méglich ist und alternative Verbindun-
gen bestehen, kann ein Weiterbetrieb der S2 im Abschnitt Siebnen - Ziegelbriicke
hinterfragt werden.
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10. Angebotsanpassungen Bus

In den Fazits der einzelnen Kapitel sowie im Gesamtfazit wurden Starken und
Schwachen pro Linie erarbeitet und daraus Handlungsansatze abgeleitet. Diese wer-
den in den folgenden Unterkapiteln Gberprift.

Grundsatzlich lasst sich das Busnetz in zwei Teile gliedern: Das Busnetz im Unter-/
Mittelland inkl. Kerenzerberg sowie das Busnetz im Grosstal und Sernftal.

10.1 Unter-/Mittelland, Kerenzerberg

10.1.1 Grundséatzliches

Folgende Schwachstellen aufgrund der Analyse sollten im Rahmen der Netzplanung
Uberprift und nach Méglichkeit behoben werden:

- Mangelnde Fahrplanstabilitat der Linie 501 und 502, Verkntpfung der Mittel-
land- und Unterlandlinien in Nafels, Post, instabil.

- Knappe Fahrzeiten Linie 504 (an Spitzentagen)

- Ungenugende Kennzahlen in den ,dusseren” Abschnitten (Nafels — Mollis / -
Muhlehorn, Glarus - Ennenda / - Pfrundhaus).

- Lange Ubergangszeiten in Nafels-Mollis fur Reisende von/nach Ziegelbriicke und
weiter

- Diverse Erschliessungslicken
- Fehlende Wochenend-Erschliessung von Riedern

Zusatzlich soll geprift werden, ob das Entwicklungsgebiet beim Flughafen Mollis
mit dem 6ffentlichen Verkehr sinnvoll erschlossen werden kann.

Die Problematik der schlechten Zahlen auf dem Abschnitt Nafels-Mollis — Mlhlehorn
kann vorerst nicht entscharft werden, da eine stindliche Verbindung von Miih-
lehorn in den Gbrigen Kanton Glarus nur mit der Linie 511 méglich und aus kantona-
ler Sicht zwingend ist.

Mit der moglichen Einfihrung des Eck-Anschlusses zwischen S25 und S4 in Ziegel-
bricke ab frihestens 2021 kénnte jedoch, vorbehaltlich positiver Prifresultate, eine
bessere Losung entstehen, deren Auswirkungen auf das Busnetz im Unterkapitel
10.1.3 aufgezeigt werden.

In jedem Fall ist eine systematische, stiindliche Erschliessung von Riedern auch am
Sonntag anzustreben. Damit wéaren samtliche Dérfer im Kanton auch sonntags mit
einem Grundangebot im 6V erschlossen.

10.1.2 Grundvariante

Es wurden drei Grundvarianten erarbeitet, welche auf dem heutigen Bahnangebot
im Halbstundentakt basieren. Im Verlaufe der Diskussion resultierte eine klare Best-
variante, welche im Folgenden diskutiert wird.
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Grundsatzliches

- Linie 501 verktrzt auf Nafels-Mollis — Glarus, Betrieb auch am Sonntag
- Linie 502 verkUrzt auf Nafels-Mollis — Glarus

- Linie 512 optional ab Mollis Vorderdorf verlangert via - Aviatico — Netstal — Gla-
rus SBB bis und ab Glarus Pfrundhaus.

Ziegelbriicke | | Miihlehorn
S4 N

U=

Niederurnen Ziegelbriickstr.
Bilten Ussbiihl

S6 | 1525
O Obstalden

CD Nieder- und Oberurnen
Niederurnen Ochsenplatz

Oberurnen O Filzbach

Nafels-Mollis

Nafels Post

Mollis Vorderdorf
Nafels Krumm C:D oS Yorderdor

& Mollis Aviatico

Wiggis Park

D) Ntstal SBB

512 Mollis Vorder-
dorf-Pfrundhaus optional

501

Riedern

Buchholz

A
]GIarusSBB
O........ -

Pfrundhaus

Abbildung 47: Ubersichtsgrafik tber die Angebotsvariante 1 Bus Unter-/Mittelland. Vollstan-
dige Netzgrafik vgl. Beilage 12.

Aufwand

Die Umsetzung des Grundangebotes ist mit dem heutigen Fahrzeugaufwand még-
lich. Die Optionsvariante benétigt ein zusatzliches Fahrzeug mit Vollkosten zwischen
CHF 400'000 und CHF 600'000 (abhangig von Gefassgrosse, Betriebsdauer und Pro-
duktionsstandort).

Vor- und Nachteile

Die Variante bietet folgende relevanten Vorteile:
- Beibehalt der bewahrten Konzeption der Linien 511 und 512
- Stabilisierung der Linien 501 und 502 dank friherer Abfahrt in Glarus

- Verbesserte Kennzahlen der Linien 501/502 durch Wegfall der sehr unwirtschaftli-
chen Aste
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- Tagliche Bedienung von Riedern

- Optionsvariante: Bessere Bedienung von Mollis (schlankere Anschlisse in Richtung
Ziegelbrlicke — Zurich / - Rapperswil, Anschluss v/n Glarus neu direkt bzw. mit Um-
stieg in Netstal).

- Optionsvariante: Bessere Bedienung Pfrundhaus (mit schlanken Anschlissen auf
die Bahn in Glarus in beide Richtungen).

Auf der negativen Seite ist folgendes zu erwahnen:

- Wegfall der Bedienung Ennenda (der heutige Linienabschnitt ist unwirtschaftlich,
schlecht ausgelastet und erschliesst gegentiber der Bahn keine zusatzlichen Gebie-
te).

- Optionsvariante: Dritte Linie im Korridor Netstal — Glarus zumindest in HVZ
(Kennzahlen vermutlich unkritisch); Pfrundhaus musste weiterhin mit Standardbus
bedient werden (die Problematik der haufigen Umleitungen und Ersatzangebote
musste mit der Gemeinde abschliessend geklart werden > bei einer reinen HVZ-
Bedienung wirde das Problem deutlich entscharft).

- Bei Verzicht auf die Optionsvariante Wegfall der Bedienung Pfrundhaus (mit be-
trachtlichem 6V-Potential, sofern gute Anschlisse moglich sind).

- Bei Verzicht auf die Optionsvariante weiterhin schlechte Kennzahlen zwischen Na-
fels und Mollis (mitbegriindet durch schlechte Anschllsse in Nafels Richtung Zie-
gelbricke und weiter).

Ob die Optionsvariante eingefihrt werden soll, ist auch politisch zu begrinden. Ins-
besondere die weitere Erschliessung des Oberdorfs mit einem Potential von Uber
1000 Einwohnern ist aus Sicht der Verfasser durchaus von kantonaler Relevanz,
wenngleich mit der heutigen Systematik die Zahlen sehr schlecht sind. Die Bedie-
nung des Flugplatzes Mollis (mit demselben Zusatzfahrzeug) kénnte die 6V-
Abdeckung weiterhin ermdglichen und zusatzlich zumindest in der HVZ deutlich
bessere Anschlisse fur Mollis generieren.

10.1.3 Eckanschluss Ziegelbriicke

Aufgrund der gedanderten Ausgangslage bestehen derzeit Chancen, ab 2021 den
Eckanschluss zwischen der S4 und der S25 in Ziegelbricke umsetzen zu kénnen (vgl.
Kapitel 9.4).

Um diesen Eckanschluss herzustellen, mlsste eine S-Bahn-Linie (voraussichtlich die
S25) den Halt in Nieder- und Oberurnen auslassen. Ausserdem besteht dann keine
Notwendigkeit mehr fur eine stindlich durchgehende Busverbindung zwischen
Muhlehorn und Né&fels-Mollis. Die daraus resultierenden Anderungen werden im
folgenden kurz beschrieben:
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Erschliessung Nieder- und Oberurnen

Die Erschliessung von Nieder- und Oberurnen in Richtung Ziegelbricke ist Gber die
Buslinie 511 gewahrleistet. Von einem Abbau betroffen sind rund 200 Einwohner
und 700 Beschaftigte, die ausserhalb des Einzugsgebietes der Buslinien angesiedelt
sind.

In Richtung Glarus besteht hingegen tber das Busnetz keine attraktive Alternative;
mit der Buslinie 511 wird die Bahn Richtung Glarus knapp verpasst, eine Weiterfahrt
ist erst mit der nachsten S6 (oder mit dem Bus 501/502, welcher in Glarus von dieser
S6 eingeholt wird) moéglich; dies bedeutet eine Fahrzeitverlangerung von 25 Minu-
ten bzw. faktisch eine Reduktion der Verbindung vom Halbstunden- auf den Stun-
dentakt. Davon sind auch die rund 1100 Einwohner und 200 Beschaftigten betrof-
fen, welche durch Bahn und Bus parallel erschlossen werden. Da in Niederurnen be-
reits heute deutlich mehr Bahnreisende von/nach Glarus — Schwanden und weiter
fahren und der Korridor durch Nieder- und Oberurnen zudem zu den dichtest besie-
delten im Kanton gehért, ist dies aus unserer Sicht nicht zu rechtfertigen.

Als Ersatz schlagen wir eine Buslinie nach folgendem System vor:

- Kurzwende in Nafels-Mollis zur Minute xx.29

- Linienfahrung bis/ab Niederurnen und Ziegelbricke.

- Fahrt in Niederurnen via Bahnhof SBB (sicherstellen halbstiindliche Erschliessung).

- Méglichkeit zur Erschliessung zusatzlicher Gebiete (Niederurnen Oberdorf, Nafels
Industrie etc.) und Wenden bereits in Niederurnen theoretisch vorhanden.

Die Linie ware insgesamt relativ ineffizient, wirde aber die negativen Folgen fur
Nieder- und Oberurnen stark einschranken. Fir die Bewohner entlang der Buslinien
wirde sie sogar gegentber dem heutigen Angebot einen zusatznutzen in Form von
schlanken Anschlissen auf die Bahnverbindung von/nach Glarus — Schwanden -
Grosstal bieten. Die Betriebskosten wirden (je nach Betriebsdauer etc.) zwischen
CHF 400'000 und CHF 600'000 liegen.

Erschliessung Muhlehorn/Kerenzerberg

Die Linie 511 fahrt heute stindlich im Abschnitt MUhlehorn — Obstalden - Filzbach -
Nafels-Mollis ( - Zieglebricke). Zweck des Angebotes ist neben der Erschliessung von
Obstalden und Filzbach insbesondere der einer direkten Verbindung von Muhlehorn
in den Ubrigen Kanton Glarus. Dieses Angebot wird vom Bund allerdings als Uber-
angebot definiert und nur teilweise mitfinanziert. Die Kennzahlen der Linie sind un-
genlgend, da sich das im Allgemeinen geringe Potential der beiden kleinen Ke-
renzerberg-Dérfer auf zwei Wege (via Nafels und via Mihlehorn) verteilt.

Sollte der Eckanschluss S4-S25 in Ziegelbriicke ab 2020 angeboten werden kénnen,
fallt die stiindliche Verbindung Muhlehorn — Glarus als Rechtfertigungsgrund fir das
aktuelle Angebot weg.
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Gepruft wurden in diesem Zusammenhang folgende Anpassungen:

- Beibehalt des heutigen Rasters mit Verzicht auf einige Kurspaare zwischen
Obstalden und Muhlehorn

- Systematische Kurzwende der Linie 511 aus Ziegelbricke in Obstalden (und somit
Einsparung eines ,,halben Busses” zur Verwendung auf der Linie 512).

- Verkirzung der Linie 511 nach Obstalden mit angepasster Fahrlage zwecks Ver-
kdrzung der Fahrzeit in Richtung Ziegelbricke und Zurich

Da die klrzeste Verbindung vom Kerenzerberg nach Ziegelbriicke und Zurich heute
Uber Mihlehorn flhrt, ist eine konsequente Kurzwende der Linie 511 ohne Anpas-
sung der Ubrigen Fahrlage nicht attraktiv. Eine Taktverschiebung fur schlankere An-
schlUsse in Nafels-Mollis Richtung Ziegelbricke — Zarich wirde eine deutliche Ver-
schlechterung fur Reisende von/nach Glarus — Hinterland bedeuten.

Somit bleibt als einzige Variante der Beibehalt des heutigen Fahrplanes mit Ausdln-
nung zwischen Obstalden und Mihlehorn sowie allenfalls Wegfall einzelner Kurs-
paare am Abend. Es besteht ein Restrisiko, dass die Fahrzeit der Linie 511 zwischen
den relevanten Anschlissen zu knapp ist. Sobald eine definitive Fahrlage von S6 und
S25 bekannt ist, sind die Fahrzeiten Mihlehorn - Nafels-Mollis genauer zu prifen.
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Abbildung 48: Ubersichtsgrafik tiber das Angebot Bus Unter-/Mittelland mit Eckanschluss
S25/54. Vollstandige Netzgrafik vgl. Beilage 13.
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Aufwand

Die zusatzliche Linie Nafels-Mollis — Ziegelbriicke wirde zu Betriebskosten von CHF
400'000-600'000 fuhren. Die Anpassung der Linie 511 wiirde zu Minderkosten im
fanfstelligen Bereich fuhren.

10.1.4 Weitere geprifte Ideen

Als Ansatze aus den Analysen wurden weitere Moéglichkeiten geprift, aber nicht
weiterverfolgt:

- Ein Verzicht auf den Abschnitt Netstal Wiggis — Nafels Bahnhof ist nicht sinnvoll.
Die Fahrzeit Glarus — Wiggis Park — Glarus reicht zwischen zwei Anschlussknoten
nicht aus, und auf eine Bedienung von Néafels Krumm soll ebenfalls nicht ver-
zichtet werden. Diese Parallelverbindung zur Bahn bleibt damit bestehen.

- Eine Verklirzung der Anschlisse in Nafels-Mollis von der Bahn aus Ziegelbriicke
nach dem Kerenzerberg und Netstal-Riedern ist nicht sinnvoll mdéglich, solange
die kantonsinternen Verbindungen weiterhin gewahrleistet sein sollen.

- Ein eigener ,,Ortsbus Glarus” (Pfrundhaus — Bahnhof - Ennenda) kénnte mit
Kleinbus wirtschaftlicher und flexibler bedient werden als eine Schlaufe mit
Standardbus aus dem Uberlandverkehr. Fir die kantonalen Vorgaben kénnte
eine solche Linie jedoch kaum die notwendigen Kennzahlen erreichen. Sie
mUsste als Ortsverkehrslinie durch die Gemeinde finanziert und bestellt werden,
weshalb sie in diesem Kontext nicht weiter behandelt wird.

Selbstverstandlich sind diese Mdglichkeiten aber als Ansatze zu behalten, sollte sich
die Bahnfahrlage allenfalls zu einem spateren Zeitpunkt dndern.

10.1.5 Buslinie 72.504 (Glarus — Klontal)

Der Fahrplan der Linie 504 wurde erst kirzlich auf den aktuell bestehenden durch-
gehenden Takt systematisiert. Die aktuellen Fahrzeitprobleme kénnen nur durch ei-
nen erneuten Systemwechsel entweder auf einen asymmetrischen Fahrplan oder ei-
nen Lastrichtungsfahrplan gelést werden:

- Beim Lastrichtungsfahrplan wirde morgens der Anschluss von der S25 aus Z0-
rich und auf die S6 nach Rapperswil hergestellt, nachmittags umgekehrt

- Bei einem asymmetrischen Fahrplan wirde eine dieser beiden Fahrlagen den
ganzen Tag Uber gefahren, mit entsprechend je nach Richtung unterschiedli-
chen Anschlissen.

In beiden Fallen wiirde die Umlaufzeit neu ca. 110 Minuten (statt heute 83) betra-
gen. Parallel zur Erarbeitung dieses Berichtes haben sich der Kanton Glarus und
PostAuto ab 2018 auf letztere Variante geeinigt, wobei ganztags der Anschluss von
der S25 und auf die S6 hergestellt wird.
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10.1.6 Haltestellentberprifung

Die GIS-Analyse der Erschliessungslicken (vgl. Kapitel 2.4) haben gezeigt, dass im
Kanton Glarus mehrere grossere Licken bestehen, die allesamt im Unter- und Mittel-
land zu finden sind.

Grinde dafir sind selten fehlende Buslinien an sich, sondern insbesondere die An-
ordnung der Haltestellen, welche teilweise schlecht verteilt sind oder an ungunsti-
gen Stellen im Langsamverkehrsnetz liegen.

Die Verfasser empfehlen, im Nachgang an diese Wirkungsanalyse die Erschlies-
sungswirkung der Haltestellenstandorte zu prifen und im Umfeld der erkannten Er-
schliessungsllicken Verbesserungsmasnahmen zu erarbeiten. In der Regel kann mit
einer solchen Massnahme die 6V-Abdeckung ohne wiederkehrende Zusatzkosten
weiter verbessert und so die Akzeptanz erhéht werden.

10.1.7 Fazit Angebotsplanung Unter-/Mittelland

Das heutige Angebot im Unter- und Mittelland ist in weiten Teilen zweckmassig und
gut ausgelastet.

Geandert werden in erster Linie die Linien 501 und 502, welche zuklinftig am Bahn-
hof Glarus wenden und somit wieder einen stabilen Fahrplan bieten sollen. Neu soll
der Bus 501 auch sonntags verkehren.

Auf der Linie 512 kann durch eine Option die Verbindung nach Mollis, zum Flug-
platz Mollis und bis Glarus Pfrundhaus deutlich verbessert werden. Wie empfehlen,
diese Option zumindest in der Hauptverkehrszeit umzusetzen.

Falls zukUnftig der Eckanschluss S25-S4 angeboten werden kann, ist eine Ausdin-
nung des Angebotes auf der Linie 511 zwischen Obstalden und Muhlehorn sinnvoll,
um die Auslastung der Linie auf ein akzeptables Niveau zu steigern. Die Erschlies-
sung von Niederurnen (ohne Halt der S25) misste dann mit einer zusatzlichen Linie
Nafels-Mollis - Ziegelbriicke ergéanzt werden, um das heutige Verbindungsniveau
beizubehalten.

Die Linie 504 wird bereits auf die Saison 2018 angepasst und sollte danach wieder
stabil betrieben werden kénnen.

10.2 Angebotsplanung Glarus Sid

10.2.1 Grundsatzliches

Im Bereich Glarus Std bestehen folgende Schwachpunkte, die es im Rahmen der An-
gebotsplanung zu l8sen gibt:

- Unsystematisches Angebot auf der Linie 541 (mit knapp gentiigenden Kennzah-
len)

- Ungenigende Kennzahlen der Linien 542 und 543 (sowie Linie 541 zwischen
Elm und Steinibach)
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- Schlechte Fahrplanstabilitat Linie 736 (Schwanden - Linthal Bahnersatz)

Uberpruft wurden insbesondere bei den Linien 542 und 543 auch Lésungsméglich-
keiten in Zusammenhang mit der saisonalen Linie 544 nach Kies. Eine umlaufmassige
Verbindung der Linien hat sich allerdings als nicht machbar herausgestellt, da ein 1-
stindiger Umlauf auf den Linien 542 und 544 auch bei einer verkirzten Linie bis
Schwandi Dorf statt Lassigen zu knapp ist.

10.2.2 Linie 541 Schwanden - Elm
Folgende Punkte sind aus unserer Sicht hingegen umsetzbar und zwingend:

- Alle Kurse der Linie 541 mit denselben Taktzeiten und Haltestellen (keine ,Eil-
kurse”)

- Reduktion der Zusatzkurse Linie 541 Mo-Fr auf die Hauptverkehrszeit (+/- ana-
log Bahnersatzkurse Schwanden - Linthal)

- Reduktion der Zusatzkurse Linie 541 tagstber auf die Saison oder zumindest auf
das Wochenende (Mengengerist und zeitl. Lage +/- analog Bahnersatzkurse
Schwanden - Linthal)

- Wegfall der Kurse EIm Sportbahnen - Steinibach aus dem kantonalen Busange-
bot (zeitlich durfte es moéglich sein, die Kurse weiterzufihren, sofern die Finan-
zierung durch Dritte sichergestellt wird).

Mit diesen Massnahmen wird das Mengengerlst dem Grosstal mit einer vergleichba-
ren Bevélkerungsdichte angeglichen und somit das kantonale Angebot weiter har-
monisiert; auch wird das heute teils kaum merkbare Angebot auf eine attraktive
und verstandliche Formel gebracht.

Auf eine Drehung der Linie 541 um 30 Minuten ist zu verzichten. Dies wirde zwar

die AnschlUsse ins Grosstal ermdglichen, jedoch die Sernftaler Bevdlkerung neu auf
die S25 statt auf die S6 anbinden. Da sich gezeigt hat, dass offensichtlich viele Rei-

sende auf die S6 zeitlich gebunden sind, wére dies angesichts von nur rund 10 Rei-

senden pro Tag, welche die Verbindung Sernftal — Grosstal nutzen wirden, kontra-
produktiv.

10.2.3 Linie 542 Schwanden — Schwéandi

Ein Weiterbetrieb der Linie 542 halten wir trotz der knapp nicht erreichbaren Kenn-
zahl ,Auslastung” fur vertretbar, da der Kostendeckungsgrad der Linie gut ist. Zu
Uberprafen ist hier der Wegfall einiger Kurse zwischen Schwandi Dorf und Lassigen,
sofern sich aufgrund der Erhebungen Kurse herauskristallisieren, welche in der Regel
leer fahren.

Eine komplette Einstellung des Abschnittes Schwandi — Lassigen wirde zu einem
deutlichen Frequenzrickgang auf der ganzen Linie fihren und damit das derzeit
gute Angebot stark gefahrden. Wir empfehlen deshalb, auf diese Massnahme zu
verzichten.
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10.2.4 Linie 543 Schwanden - Sool

Fur die Linie 543 ist ein Erreichen der Kennzahlen unrealistisch. Die Verfasser schla-
gen vor, dass sich der Kanton aus der Bestellung und Finanzierung der Linie zurtck-
zieht. Eine Ubernahme der Linie durch die Gemeinde ist denkbar.

10.2.5 Linie 736 (Bahnersatz Schwanden - Linthal)

Diese Linie ist insbesondere abhéangig von der Entwicklung des Bahnangebotes. Da
bis mindestens 2030 nicht mit einem Halbstundentakt auf der Bahn zwischen
Schwanden und Linthal zu rechnen ist, ist die Linie in den Hauptverkehrszeiten wei-
terhin notwendig.

Zur Stabilisierung der Fahrlage sind aus unserer Sicht mehrere Massnahmen denk-
bar:

- Anpassung der Fahrlage mit deutlich friherer Abfahrtszeit in Schwanden (3
statt 5’ Ubergang) und Linthal (anstatt der derzeitigen 9-minutigen Standzeit).

- Bedienung Linthal Braunwaldbahn und Riti GL nur in der jeweiligen Lastrich-
tung (die Fahrzeitverlangerung ist minim, da der Umweg bei Fahrt in Gegen-
lastrichtung via Linthal gering ist)

- Verzicht auf die Bedienung von Haslen in Gegenlastrichtung (wobei in diesem
Fall ein gewisses Potential verloren geht, weil im Gegensatz zu obigem Fall kei-
ne Schlaufenfahrt moglich ist).

- Lastrichtungsfahrplan mit Anschluss in Schwanden nur in Lastrichtung

Eine Stabilisierung der Busfahrpléane kénnte die Drehung des gesamten Angebotes
bewirken, mit Busanschluss auf eine neu in Schwanden wendende S25. Diese Linie
steht in Schwanden deutlich langer, was die verfligbare Zeit fur die Hin- und Rlck-
fahrt des Busses erhéht (in Durchbindung mit der zu dieser Zeit ebenfalls halbstiind-
lich verkehrenden Buslinie 541 Schwanden - EIm ware sogar eine Umlaufzeit von
leicht Gber 60 Minuten zu erzielen).

Bleibt das Bahnangebot unverandert, empfehlen wir die Prifung der gednderten
Fahrlage mit kiirzerer Ubergangszeit in Schwanden aus Glarus und kiirzerer Stand-
zeit in Linthal sowie die Einfihrung einer Schlaufenfahrt Betschwanden — Riti -
Linthal Braunwaldbahn - Linthal — Betschwanden (abends; morgens in umgekehrter
Reihenfolge). In allen Fallen sind die Anschllsse an die Braunwaldbahn zu prifen
und ggf. deren Fahrplan anzupassen, um eine optimale Anbindung weiterhin zu
gewadbhrleisten.

Ein Verzicht auf die Bedienung von Haslen oder ein Lastrichtungsanschluss in
Schwanden hatten gravierende Nachteile zur Folge und sind nach Méglichkeit zu
vermeiden.
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10.2.6 Fazit

Aufgrund der mehrheitlich tiefen Kennzahlen scheint es uns angebracht, spatestens
zeitgleich mit der Ausschreibung im Unter- und Mittelland auf Dezember 2019 auch
die obigen Anderungen detailliert zu Gberprifen und allfallige Massnahmen umzu-
setzen.

Die Stabilisierung der Buslinie 736 kann bereits kurzfristig und unabhangig von den

Buslinien 541-545 erfolgen, mit den gemass Text zu bevorzugenden Massnahmen

(Schlaufenfahrt Linthal, Anpassung der Ubergangs- und Standzeiten).

10.3 Zusammenfassung Anderungen

In der folgenden Tabelle werden die in den vorhergehenden Unterkapiteln hergelei-

teten Anderungen aufgelistet.

Glarus - Klontal

mit Anschluss auf S6 statt 525)

Linie Anderung Ziel/Bemerkungen

501/502 Verzicht auf Bedienung Pfrund- Verbesserung Fahrplanstabilitat

Nafels-Mollis — Glarus — | haus bzw. Ennenda

Oberdorf/Ennenda Sonntagsbetrieb Linie 501 Gleichbehandlung &hnlicher Ort-
schaften

504 Asymmetrische Fahrlage (Talfahrt | Verbesserung Fahrplanstabilitat,

Umsetzung bereits auf Fahrplan
2018

513/524
Ziegelbricke / Nafels -
Bilten (- Pfaffikon)

Aufhebung Linie 513, Linie 524
halbsttndlich zwischen Ziegel-
briicke und Bilten Ussbuhl

Ersatz S-Bahnhalte Bilten, Umset-
zung bereits auf Fahrplan 2018

Schwanden - Schwandi
— Lassigen

zwischen Schwandi Dorf und Las-
sigen

541 Systematisierung der Taktlagen Attraktivitatssteigerung
Schwanden - Elm - aller Kurse (sauberer Halbstun-
Steinibach dentakt)
Reduktion einzelner Zusatzkurse | hohere Wirtschaftlichkeit
auf Saison
Verzicht auf Mitfinanzierung Gleichbehandlung dhnlicher Ort-
Steinibach schaften
542 Uberpriifung einzelner Kurspaare | Verbesserung Auslastung

543
Schwanden - Sool

Verzicht auf Mitfinanzierung
durch Kanton

Reaktion auf sehr tiefe Frequen-
zen und Wirtschaftlichkeit,
Gleichbehandlung dhnlicher Ort-
schaften

736
Schwanden - Linthal
(Bahnerganzung)

Anpassungen der Fahrlage, evtl.
Bedienung von R{ti GL und
Linthal Braunwaldbahn nur in
Lastrichtung

Verbesserung Fahrplanstabilitat
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Optional werden folgende Anderungen vorgeschlagen:

Linie

Anderung

Ziel/Bemerkungen

511/512
Ziegelbriicke — Nafels -
Mollis / Mhlehorn

Linienverlangerung 512 zwischen
Mollis Vorderdorf und Glarus
Pfrundhaus(optional) mindestens
zur Hauptverkehrszeit.
Angebotsreduktion 511 im Ab-
schnitt Obstalden-Muhlehorn

Zusatzliche Linie Nafels-Mollis—
Ziegelbricke mit Anschluss
von/nach Glarus-Linthal mit S25

Neuerschliessung Aviatico, besse-
re Anschlusse in Nafels, Ersatzbe-
dienung Pfrundhaus mit guten
AnschlUssen.

Anpassung an Nachfrage. Umset-
zung nur, wenn Eckanschluss S4-
S25 umgesetzt wird (Horizont
2021-2023)

Ersatz fur wegfallenden S25-Halt
in Nieder- und Oberurnen. Um-
setzung nur, wenn Eckanschluss
S4-S25 umgesetzt wird (Horizont
2021-2023)

Ohne diese Option werden rund 1000 Einwohner und 300 Arbeitsplatze im Gebiet
Glarus Oberdorf nicht mehr durch den 6V erschlossen. Ebenso kénnen die heute un-

gentgenden Kennzahlen auf dem Abschnitt Nafels—Mollis der Linie 512 nicht ver-

bessert werden. '

Eine Uberprifung der Haltestellenstandorte im Korridor Ziegelbriicke — Glarus ist

aus Sicht der Verfasser anzustreben; eine solche Analyse kann aufzeigen, wo mit ge-

ringen Anpassungen an Standorten oder Fusswegen die Erschliessungswirkung deut-

lich verbessert werden kann. Eine Einfihrung zuséatzlicher Linien zur Erschliessung

der insgesamt zwar zahlreichen, aber relativ kleinen und dispers gelegenen Licken

ist kurz- und mittelfristig nicht realistisch.

4 Der Abschnitt Nafels Bahnhof-Mollis Vorderdorf soll trotzdem weiter bedient werden, da der Ab-
schnitt ein grosses Potential erschliesst, Uber die ganze Linie 512 die Kennzahlen erreicht werden kén-
nen und der Kurzabschnitt ohne negative Auswirkungen auf das Gbrige Netz gefahren werden kann.
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11. Schlussbetrachtung und weiteres Vorgehen

11.1 Fazit aus Angebotsplanung

Wie in der Analyse erwahnt, ist es notwendig, das Angebot im Kanton Glarus so an-
zugleichen, dass ein konsistentes Gesamtnetz mit vergleichbarer Erschliessungsgtte
fur vergleichbare Dérfer entsteht. Damit sollte es auch moglich sein, die bestehen-
den Ausreisser in den Kennzahlen, welche fir eine insgesamt durchzogene 6V-Bilanz

sorgen, zu ,neutralisieren”.

Die Angebotsanpassungen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Bahnkorridor: Beibehalt des Halbstundentaktes zwischen Ziegelbricke und
Schwanden, Bedienung Schwanden - Linthal mit S6 oder S25 je nach Prioritat. Ein
Wechsel bedingt jedoch die erneute Machbarkeitsprifung seitens Bahnunter-
nehmung (Rollmaterial) sowie das Einverstandnis der Mitbesteller.

Busnetz Unter-/Mittelland: Neues Sonntagsangebot auch auf Linie 501, Wegfall
der ,Kurzaste” ab Glarus nach Ennenda und Oberdorf in der heutigen Form, opti-
onale Méglichkeiten zur Bedienung des Flugplatzes in Mollis sowie des Oberdorfs
in Glarus.

Busnetz Sernftal/Grosstal: Systematisierung des bestehenden Angebotes, Verzicht
auf kantonale Bestellung/Finanzierung der Linien Schwanden - Sool und Elm -
Steinibach.

Bei Umsetzung Eckanschluss S4-S25 zusatzliche Anpassungen an der Linie 511 so-
wie zusatzliche Linie Nafels-Mollis — Niederurnen (- Ziegelbriicke).

Parallel dazu ist es angebracht, die Zukunft des Grosstals und seiner 6V-Erschliessung
breit abgestitzt zu planen; insbesondere die Frage, ob der angestrebte Halbstun-
dentakt 2030 wirklich weiterverfolgt werden soll, ist massgeblich davon abhéngig,
ob der Riickgang im Grosstal gestoppt werden kann oder nicht.

11.2 Fazit zur Wirtschaftlichkeit

Das Fazit im Detail ist in den Kapiteln 3.7 und 8.1 aufgefihrt. Zusammenfassend sind

aus Sicht der Verfasser folgende drei Punkte von Bedeutung:

- Der Kostendeckungsgrad der Linien sowie die Abgeltung pro Personenkilometer

entwickelten sich positiv, ebenso die Nachfrage-Kennzahlen im Allgemeinen. Die-
ser Entwicklung ist bei weiteren Angebotsanderungen Sorge zu tragen.

Um die aufgrund der Fehleinschatzung der Nachfrage entstandene drohende Ab-
geltungssteigerung ab 2018 von rund 2,4 Mio. Franken und die deutliche Uber-
schreitung der Kantonsquote (Durch Bund finanzierter Anteil der Abgeltung) ab-
zuwenden, sind sofortige Massnahmen erforderlich. Wie in Kapitel 9.5 aufgeflhrt
wurden mit dem Verzicht zur Mitfinanzierung der S2 und S27 bereits entspre-
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chende Schritte eingeleitet. Ausserdem werden auf Dezember 2019 die Buslinien
in Glarus und Glarus Nord ausgeschrieben.

- Bei neuen Angebotskonzepten ist wie in den Kapitel 8 und 9 aufgezeigt auf eine
effiziente 6V-Erschliessung starkes Gewicht zu setzen. Denn wie in Kapitel 3.4.3
erwahnt, konnten mit dem Angebotsausbau im Vergleich 2012 zu 2016 keine Pro-
duktivitatsgewinne realisiert werden. So sind mit Blick in die Zukunft auch unpo-
pulédre Entscheidungen (z.B. Verzicht auf Linienaste oder Erschliessung kleiner Ort-
schaften) notwendig. Nur so kénnen die Produktivitat gesteigert und die Kosten

gesenkt werden.

11.3 Weiteres Vorgehen

Am 3. Oktober 2017 wurde der Berichtsentwurf der Verkehrskommission prasentiert
und danach noch geringfliigig angepasst.

Nach der Fertigstellung des Berichtes wird dieser durch die Politik wie folgt behan-
delt:

- Diskussion und Verabschiedung im Regierungsrat (Antrag spatestens am
13.10.20107)

- Behandlung in der landréatlichen Bau- und Verkehrskommission (BAVEK) am
8.11.2017

- Behandlung und Verabschiedung im Landrat am 6.12.2017
- Versand der Ausschreibungsunterlagen Bus Januar 2018

Die Ausschreibung wird parallel zur Behandlung dieses Berichtes durch das Blro
Rapp Trans vorbereitet.

Rapperswil-Jona / St.Gallen, 12. Oktober 2017
1784/ jos, heu, en
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Abkiirzungsverzeichnis

AS

ASTRA
BAV

BIF

DPzZ
FLIRT

GA
GIS
HVZ

IKV

KDG

NVZ

oTV
PAG

Pkm
RE

RPV

RvZ

SBB

SOB
TU
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(1) Angebotsstufe (gemass Definition im Kapitel 7.1)

(2) Autobetrieb Sernftal

Bundesamt fur Strassen

Bundesamt fur Verkehr Dieses Bundesamt ist im Gegensatz zum -> ASTRA nicht fir Strassen,
sondern ausschliesslich fur den 6ffentlichen Verkehr zustandig.

Bahninfrastruktur-Fonds Schweiz. Aus diesem Fonds werden samtliche Investitionen in Sub-
stanzerhalt und Ausbau des Schweizerischen Bahnnetzes bezahlt; der Fonds wird aus verschiedenen
Quellen, unter Anderem auch Uber Kantonsbeitrage gespiesen.

Doppelstock-Pendelzug

JFlinker, leichter, innovativer Regional-Triebzug” Es handelt sich dabei um einen Zugstyp des
Herstellers Stadler Rail, welcher sowohl von den SBB als auch von der Stidostbahn eingesetzt wird
und der im Gegensatz zu den derzeit auf der S6 eingesetzten Domino-Zigen Uber ein deutlich bes-

seres Beschleunigungs- und Bremsvermogen verflgt.
Generalabonnement
Geographisches Informations-System

Hauptverkehrszeit Die genaue Definition kann je nach Linie unterschiedlich sein. Ublicherweise
dauert die HVZ ca. von 06:30 — 08:30 und 16:00 — 19:00 von Montag bis Freitag.

InterCity Die hochste Zugskategorie des nationalen Fernverkehrs, mit wenigen Halten an Haupt-

zentren sowie klimatisiertem Rollmaterial und Verpflegungsangebot.

Interkantonaler Verteilschlssel Dieses Instrument legt bei grenziiberschreitenden Linien des 6V
fest, welche Anteile von Kosten und Einnahmen welchem Kanton zugeschlagen werden.
Kostendeckungsgrad Quotient aus Gesamteinnahmen und Vollkosten einer Linie (oder eines Li-
nienabschnittes)

Nebenverkehrszeit Die genaue Definition kann je nach Linie unterschiedlich sein. Ublicherweise
umfasst die NVZ von Mo-Fr die Zeit zwischen den Hauptverkehrszeiten und am Samstag ca. 06:00 —
18:00 Uhr.

Ostwind-Tarifverbund

PostAuto Schweiz AG Die Abkirzung wird im vorliegenden Bericht auch dann verwendet, wenn
es sich um die PostAuto-Region Ostschweiz handelt (welche faktisch eine Abteilung von PostAuto

Schweiz AG ist, gegen Aussen aber unter dem eigenen Namen auftritt).
Personenkilometer

RegioExpress Beschleunigte Regionalziige mit Halt nicht an allen Stationen. In der Regel durch
Kantone bestellt und abgegolten (wobei der RE Ziirich — Chur mit Halt in Ziegelbriicke hier eine

Ausnahme ist)
Regionaler Personenverkehr

Randverkehrszeit Die genaue Definition kann je nach Linie unterschiedlich sein. Ublicherweise
umfasst die RVZ die Abende nach Ende der HVZ/NVZ sowie den Sonntag.

«Schweizerische Bundesbahnen” - Die Abkulirzung ist eigentlich keine Abktirzung mehr,

der offizielle Firmennamen lautet ,,SBB AG”.
Sudostbahn (Privatbahn, mehrheitlich im Besitz der Kantone)

Transportunternehmung
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