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Stadtparlament

Interpellation Doris Kéniger und Thomas Schwager: "M lihleggbahn: Fiir eine zu-
kunftsgerichtete Entwicklung"; schriftlich

Doris Kéniger und Thomas Schwager sowie 32 mitunterzeichnende Mitglieder des Stadtpar-
laments reichten am 10. Juni 2014 die beiliegende Interpellation "Muhleggbahn: Flr eine
zukunftsgerichtete Entwicklung " ein.

Der Stadtrat beantwortet die Interpellation wie folgt:

1 Ausgangslage

Die MUhleggbahn stellt eine wichtige Verbindung zwischen St.Georgen und der Altstadt dar
und wird auch rege genutzt. Geméss Richtplan (V2.5e) steht als Vororientierung zur Mh-
leggbahn: ,, Massnahmen zur Verringerung der Wartezeit sowie Erhéhung der Kapazitét (inkl.
Mitnahmeméglichkeit Velo) sind anzustreben. Fir den Fahrgast ist eine Information Uber die
zu erwartende Wartezeit notw endig.”

Entsprechend teilt der Stadtrat die Auffassung, dass die anstehende Tunnelrenovation ein
passender Moment ist, um weitere Verbesserungen anzugehen. Dies umso mehr, als
gleichzeitig die periodisch notwendige Sanierung des Wagens vorgenommen werden soll.
Die M Uhleggbahn ist allerdings, wie in der Interpellation richtig vermerkt, eine Aktiengesell-
schaft und damit eigenverantwortlich. Die Stadt St.Gallen kann lediglich als Aktioné&rin im
Rahmen ihrer Aktionarsrechte versuchen, auf die Entscheide der Generalversammlung und
des Verwaltungsrates Einfluss zu nehmen. Als einzige Unternehmung im Ostwind erhélt die
Mdhleggbahn keine Abgeltungen der 6ffentlichen Hand. Die finanzielle Situation der Unter-
nehmung l&sst ohne weitere Geldzuflisse von aussen keine grésseren Investitionen zu. Die
M dhleggbahn unterliegt im Weiteren nicht den Prozessen der politischen Entscheidfindung.
Die nachfolgenden Antworten sind vor diesem Hintergrund zu werten.
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2 Fragenbeantwortung
Frage 7. /st emn Ausbaw aer Muneggbain aur wieaer zw e/ sich Areuzenae Bahnern moghch?

Ein Ausbau auf zwei sich kreuzende Bahnen ist technisch mdglich, jedoch mit erheblichen
Investitionen und Kosten verbunden. Dabei sind nicht nur die Investitionen fir einen zweiten
Wagen sowie vor und nach der Kreuzungsstelle zwei Weichen und eine zweite Geleisespur
von Bedeutung. Durch die deutlich héheren Belastungen muisste auch der bestehende An-
trieb ersetzt werden. Schliesslich wirde sich der héhere Energieverbrauch in deutlich héhe-
ren Betriebskosten niederschlagen. Auch die Unterhaltskosten wirden mit einem Faktor von
schatzungsweise 1,7 ansteigen.

Vorteilhaft wére allerdings die durch einen zweiten Wagen verklrzte Wartezeit. Die Bahn
wirde wohl alle 2 1/3 min. fahren kénnen. Aus 6konomischer Sicht stellt sich die Frage, ob
die zusétzlichen Fahrgastfrequenzen ausreichend wéren, um die damit verbundenen Investi-
tionskosten zu amortisieren und die deutlich héheren Unterhaltskosten decken zu kénnen.
Immerhin muss damit gerechnet werden, dass die Fahrgastzahlen pro Fahrt deutlich gerin-
ger wéren und in den Nebenzeiten wesentlich mehr Leerfahrten anfallen wirden, weil die
Bahn sich nattrlich schon in Bew egung setzt, wenn nur einer der beiden Wagen besetzt ist.

Eine wesentlich naheliegendere Massnahme zur Steigerung der Kapazitét der M Gihleggbahn
ware der Einsatz eines grésseren Wagens, was hinsichtlich der nachsten falligen Sanierung
von Tunnel und Wagen auch zu prifen sein wird.

Die Auslastung und damit die Tragbarkeit weiterer Investitionen kdénnte allenfalls mit einer
Erleichterung des Zuganges von der Bergstation her nach Drei Weieren gesteigert werden.

frage 2 Ware eme mnnovarive Energrequele wie aie Nutzung aer Wasserkrart wie amno oa-
zumal moghich ?

Technisch wére dies wohl machbar, aber sehr aufw éndig. Zurzeit ist nur noch eine Anlage in
der Schweiz in Betrieb, die mit Wasserkraft funktioniert, es ist die Anlage Neuveville — St.
Pierre in Fribourg. Dies ist jedoch eine historische Anlage mit lediglich 120 m Lénge, welche
mit 1 m/s betrieben wird. Falls die Anlage der Muhleggbahn auf Wasserkraft umgebaut
wirde, wére dieser Umbau nach den grundlegenden Anforderungen, welche in den SN EN-
Normen zu den Seilbahnen konkretisiert sind, durch das Bundesamt fur Verkehr (BAV) bewil-
ligen zu lassen. Abweichungen zu diesen Normen waéren zu beurteilen und es musste an-
hand einer Risikoanalyse sichergestellt werden, dass das Risiko insgesamt nicht erhéht wird
(Art. 9 Seilbahnverordnung, SebV). Wie gross die Chancen flr eine Bewilligung wéaren, l&asst
sich erst beurteilen, wenn ein Umsetzungskonzept vorliegt.
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Die angesprochenen Normen sind fir elektrische Antriebe ausgelegt. Somit sind einige An-
forderungen dieser Normen mit einem Wasserantrieb alleine nicht erfillbar. Auf jeden Fall
ware eine Geschwindigkeitskontrolle erforderlich und ein zusétzlicher Antrieb an der Um-
lenkscheibe im Berg. Technisch wére dies alles wohl machbar, aber wie erwéahnt, nicht nur
finanziell sehr aufw andig.

Die in der vorliegenden Interpellation beklagte begrenzte Kapazitét der Mihleggbahn wlrde
bei dieser Antriebsart weiter reduziert anstatt gesteigert. Die Fahrgeschwindigkeit wére
deutlich langsamer und durch die nétige Zeit fur die Befullung der Wassertanks in der Berg-
station wirde die Bahn im besten Fall noch alle 12 Minuten fahren kénnen.

Weitere Griinde, die gegen einen Umbau auf Wasserkraft sprechen:
- Teure Variante, weil keine neuen Bahnantriebe mit Wasserkraft zur Verfliigung ste-
hen, das Engineering w tirde sehr teuer.

- Der Unterhalt der beiden Bahnwagen wirde zu deutlichen Mehrkosten in der H6he
von ca. des 1.7 - fachen des heutigen Aufwandes fuhren.

- Die Stérungshéaufigkeit wirde massiv ansteigen, weil bei der Konstruktion der Ein-
richtung nicht auf vorhandene Teile zuriickgegriffen werden kdnnte.

- Die heutige Bahn speist bei der Talfahrt Strom ins Netz zurtick, was 6kologisch sinn-
voll ist.

- Bei Wassermangel wirde die Bahn nicht fahren

— Die Bahn kénnte von den Vorschriften her nicht mehr automatisch betrieben werden.
Es mussten dann immer je zwei Wagenfihrer wéhrend der Betriebszeit anwesend

sein.

rrage 3 Welche kurz- oder /angrristigen Verbesserungen /ur aen Velotransport sind aenk-
var?

Kurzfristig sind keine wesentlichen Verbesserungen fir den Velotransport absehbar.
Anlésslich der ndchsten Wagensanierung, die ungefahr im Jahr 2017 erfolgen wird, mussen
die Verantwortlichen der M Uhleggbahn AG wie erw&hnt sicherlich prifen, ob sich nicht die
Investition eines grésseren Wagens bezahlt machen wirde. Es muss unter anderem auch
gepruft werden, welche Auswirkungen eine solche Massnahme auf den Antrieb und die
Steuerung hétte. Es wirde wohl nach sich ziehen, dass die ganze Anlage schwerer und
grésser gebaut werden musste. Der Platz wére vorhanden, sodass es am Ende auch wieder
eine finanzielle Frage wére.
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£7qge 4 L/essen Sich Infrastiukiurkosten mm 3. Agglomerationsprogramm emstenern, aamrsit
sich Bund und Aarfon an aern Aostern berengern konnern

Ja, grundsétzlich kénnte beim Bund ein Beitrag an die Infrastrukturkosten im Rahmen des
Agglomerationsprogramms beantragt werden. Die Umsetzung der Verbesserungen an der
M dhleggbahn musste fur die Zeit zwischen 2019 und 2023 vorgesehen sein. Der Bund wiir-
de dann aufgrund von Kosten-Nutzen-Uberlegungen beurteilen, ob die Massnahme auch
vom Bund finanziell unterstirzt werden kann. Die nachste Sanierung der M Uhleggbahn soll
allerdings bereits im Jahr 2017 erfolgen.

Auch losgeldst von der Méglichkeit der Beitrdge aus dem Agglomerationsprogramm ist die
Finanzierung der M Uhleggbahn vor dem Hintergrund massgeblicher Verbesserungsinvestiti-
onen, wie sie bei der Fragenbeantwortung angefihrt wurden, ein wichtiger Punkt, der zu
kldren wére. Die Muhleggbahn ist heute der einzige 6V-Betrieb im Ostwindgebiet, der kei-
nerlei Abgeltungen von der 6ffentlichen Hand erhélt. Das bedeutet, dass die Bahn bis heute
selbsttragend ist und entsprechend auch die Amortisation von Investitionen selber erarbei-
tet.

Eine Verbesserung der Leistungen der Mhleggbahn im Sinne eines kirzeren Taktes und
einer grésseren Transportkapazitat oder gar einer besseren Erschliessung von Drei Weieren
bedingt umfassende Investitionen. Es ist kaum denkbar, dass solche Investitionen von der
Muhleggbahn AG alleine getragen werden kdénnen, ohne dass die Finanzierung des Bahnbe-
triebes auf die im 6ffentlichen Verkehr Ubliche Abgeltungsfinanzierung umgestellt wird. Da
die MUhleggbahn ein reines Ortsverkehrsangebot abdeckt, wéren diese Abgeltungen vorerst
von der Stadt St.Gallen zu erbringen. Ab 2016 soll jedoch der Ortsverkehr wie die Ubrigen
Leistungsangebote des Ortsverkehrs mit regionaler Bedeutung und des Agglomerationsver-
kehrs durch den Kanton bestellt und finanziert werden. Wie weit danach der Kanton die Be-
stellung der Leistungen der Mhleggbahn beibehalten wirde, kann im heutigen Zeitpunkt
nicht abschliessend beurteilt werden.

Der Stadtpréasident:
Scheitlin

Der Stadtschreiber:
Linke

Beilage:
Interpellation vom 10. Juni 2014
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