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Executive Summary

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden Grundlagen und Rahmenbedingungen fiir Planung,
Bau und Betrieb von Stadtseilbahnen in Wien ermittelt sowie deren Machbarkeit und

ZweckmaBigkeit untersucht und aufbereitet.

Seilbahnsysteme kommen im urbanen Gebiet ausschlief3lich in Spezialfdllen zur Anwendung.
Europdische Beispiele von urbanen Seilbahnen weisen immer eine schwer zu (iberwindende
topografische Barriere auf, welche ausschlaggebend fiir die Projektidee war und letztendlich zu

einer Umsetzung gefiihrt hat.

Im Rahmen der gegenstandlichen Grundlagen- und Machbarkeitsstudie zu Stadtseilbahnen in Wien
wurde die grundlegende Eignung, sowie praktische Einsatzkriterien von Seilbahnen untersucht. Dies
erfolgte zundchst unabhangig von einzelnen konkreten technischen Losungen unter der Pramisse
des groBtmaoglichen verkehrlichen Nutzens und dem Einbezug vielfaltiger Kriterien, wie: Einbettung
in die Stadtstruktur, Beriicksichtigung des OV-Angebots inkl. mdglicher Alternativen, Umwelt,

Klimaschutz, etc.

Es konnten keine topographischen Barrieren, bei gleichzeitiger ungedeckter bestehender
Verkehrsnachfrage, identifiziert werden, die nicht mithilfe einer Optimierung oder Erweiterung der
bestehenden OV-Systeme zu bewiltigen sind. Die untersuchten lokalen Rahmenbedingungen
zeigen, dass sich StralBenbahnen und Busse generell besser zur Erweiterung oder Verbesserung des
bestehenden offentlichen Verkehrssystems in Wien eignen. Seilbahnen schneiden bei der
Bewertung im direkten Vergleich bei der Mehrzahl der Kriterien schlechter ab. Einzelne spezifische
Vorteile von Seilbahnen stechen hier nicht heraus.

Ein Seilbahnsystem erfordert in Wien den Aufbau bzw. Zukauf von Wissen und Erfahrung und wird
als verwaltungstechnischer Zusatzaufwand eingeschatzt. Schnellbahn, U-Bahn, StraBenbahn und
Bus sind in Wien im Gegensatz dazu bereits etabliert, gut ausgebaut und genieen unter den

Stadtbewohner*innen einen guten Ruf.

Fir ein behordliches Genehmigungsverfahren miissen eine Vielzahl an seilbahnspezifischen,
umweltrelevanten und allgemeinen Rechtsmaterien beriicksichtigt werden. Da Seilbahnen gem.
SeilbG 2003 Eisenbahnen sind, liegt das Konzessionsverfahren in der Zustandigkeit der obersten
Seilbahnbehdrde, dem BMK. Die Beurteilung der Gemeinnitzigkeit durch Interessensabwagung
(starkes offentliches Interesse) wird im Zuge des Konzessionsverfahrens vorgenommen, dafiir muss

bereits ein konkretes Vorhaben vorliegen.

Eine maBgebliche Hirde fiir die Umsetzung einer Seilbahn auf den untersuchten Korridoren stellen
Raumwiderstinde fiir das Seilbahnsystem, wie z.B. der Uberflug von privaten Grundstiicken,
dichtbebautem Wohngebiet oder Landschaftsschutzgebieten, dar. Aufgrund der dichten Bebauung
und der vielen, zum Teil sensiblen Nutzungen ist die Festlegung einer Seilbahntrasse, bei der keine
Konflikte durch die erwahnten Raumwiderstande erwartet werden, im Bereich der untersuchten
Korridore, sowie im gesamten Stadtgebiet Wiens nahezu ausgeschlossen.
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Die zusatzliche ErschlieBungswirkung von moglichen Seilbahnen in Wien wird, besonders aufgrund
der guten Versorgungsqualitat des bestehenden o6ffentlichen Verkehrs, als gering beurteilt. Die
Analysen im Rahmen dieser Untersuchung zeigen keine signifikanten Reduktionen von Reisezeiten
durch Einflihrung einer Stadtseilbahn. Zusatzlich ergeben sich keine Kostenvorteile im Vergleich zu

den bestehenden offentlichen Verkehrsmitteln.

Aufgrund der groBen Anzahl an zu erwartenden Widerstanden und Hiirden, in Kombination mit dem
fehlenden Erfordernis von topographischen Hindernissen, wird ein Seilbahnsystem auf den
gepriften Korridoren nicht empfohlen. Auch generell zeichnet sich ein nutzbringender Einsatz im
Wiener Stadtgebiet nicht ab.
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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Stadtseilbahnen finden weltweit aktuell verstirkt Beachtung in stadteplanerischen Uberlegungen.
Internationale Praxisbeispiele und neue Umsetzungsleitfaden zeigen die moglichen Einsatzbereiche
eines, in der alltiglichen stadtischen Mobilitit in Osterreich bis dato wenig beachteten ffentlichen
Verkehrsmittels auf. Gleichzeitig werden in vielfdltigen Machbarkeitsstudien und bei naherer

Betrachtung auch die Grenzen und mégliche Hiirden beim Einsatz von Stadtseilbahnen sichtbar.

In den vergangenen Jahren haben Vorst6Be privater und politischer Initiator*innen zur Errichtung
einer ,Seilbahn in Wien” zu angeregten Debatten eines Fur und Wider eines solchen Verkehrstragers
gefiihrt (z.B. Seilbahn Kahlenberg). Das Themenfeld einer Seilbahn im urbanen Wiener Stadtraum -
unabhangig einer touristischen oder alltagsverkehrsahnlichen Nutzung - beschaftigt die Stadt Wien
daher seit geraumer Zeit.

In dieser Studie werden Grundlagen und Rahmenbedingungen fiir Planung, Bau und Betrieb von
Stadtseilbahnen in Wien ermittelt und aufbereitet. Dies beinhaltet unter anderem eine
Auseinandersetzung mit Rahmenbedingungen technischer, verkehrlicher, rechtlicher, 6kologischer

und wirtschaftlicher Natur.

Der Fokus liegt auf Luftseilbahnen (=Seilschwebebahnen) als Teil des 6ffentlichen Verkehrsnetzes,
vor allem fir Alltagswege. Hauptsachliche touristische Anwendungen und Verbindungen, sowie
weitere Seilbahnsysteme wie Standseilbahnen, Peoplemover und dgl. sind nicht Gegenstand der

Untersuchung.

1.2 Zielsetzungen

Ziele des Auftrages sind einerseits einen Uberblick iber die Anforderungen an ,Stadtseilbahnen” zu
erhalten und andererseits — insbesondere in Erganzung und zum Vergleich zum bestehenden OV-
Netz - die ZweckmaBigkeit von Seilbahnsystemen in Wien generell und speziell auf zwei moglichen
Verbindungen, sowohl im touristischen- als auch im OV-erginzenden Einsatzfall, auf ihre
Machbarkeit, ZweckmaBigkeit, méglichen Hiirden und Widerstande grob zu prifen.

Die vielfdltigen Rahmenbedingungen beim Einsatz von Standseilbahnen in Wien werden erhoben,
gegliedert und detailliert beschrieben. Dazu zahlen technische, verkehrliche, rechtliche, 6kologische
und wirtschaftliche Rahmenbedingungen. Raumplanungswiderstdnde werden qualitativ erfasst
und dargestellt, Umweltauswirkungen werden insbesondere hinsichtlich der Relevanz auf Schutz-
und Siedlungsgebiete analysiert und dargestellt. Erkenntnisse aus internationalen
Umsetzungsbeispielen sollen hinsichtlich der Ubertragbarkeit auf Wien gepriift werden. Letztlich
soll die Frage beantwortet werden, ob eine Stadtseilbahn in Wien, einer Stadt mit hervorragenden

bestehenden und etablierten 6ffentlichen Verkehrsmitteln Mehrwert generieren kann.
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2 Grundlagen Stadtseilbahn

In diesem Kapitel werden Erkenntnisse internationaler Seilbahnprojekte dargelegt sowie
unterschiedliche Seilbahnsysteme verglichen. Im Zuge der Recherche wurden Grundlagen urbaner
Seilbahnen  sowie  verschiedene  Ausfiihrungsformen  gesichtet. Dadurch  konnten
Rahmenbedingungen fiir den Einsatz von Seilbahnen in Wien prazise definiert und mithilfe eines
Kriterienkatalogs zur Vergleichbarkeit mit bestehenden OV-Verkehrsmitteln dargestellt werden.

Das Ergebnis der Grundlagenuntersuchung ist eine Schlussfolgerung, welche Seilbahnsysteme fiir
Wien grundsatzlich in Frage kommen kénnten und welche Systeme aufgrund ihrer Eigenschaften
oder Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten ausgeschlossen werden.

2.1 Potenziale und Herausforderungen beim Einsatz urbaner Seilbahnen

Beim Vergleich unterschiedlicher Seilbahnsysteme in diesem Kapitel wird ersichtlich, welche Vor-
bzw. Nachteile die jeweiligen Systeme fiir einen Einsatz in Wien hatten, bzw. welche Systeme
auszuschlieBen sind. Die passendste Systeml6sung muss jedenfalls detailliert untersucht und
bestimmt werden, wenn konkrete Informationen zur potenziellen Verkehrsnachfrage bzw. der

Linienfiihrung/Trasse vorliegen.
Die nachfolgende Aufzdhlung beschreibt und wertet Eigenschaften von urbanen Seilbahnen.

Vorteile und Potenziale

» Querung topografischer, baulicher oder verkehrlicher Hindernisse und die Uberwindung groRer
Hohenunterschiede

» Durch die +1-Ebenen-Fiihrung sind Seilbahnen grof3teils unabhangig vom restlichen
Verkehrsgeschehen
Geringe Flacheninanspruchnahme fiir Bauwerke, benétigen nur punktuelle Infrastruktur

» Lokal emissionsarm durch die Trennung des Antriebes vom eigentlichen Fahrzeug

» Stetigforderer verkehren in dichtem Takt und ermdglichen mittlere, mit Stadtbussen
vergleichbare Kapazitaten und kurze Wartezeiten

» Hohe Zuverlassigkeit

Nachteile und Herausforderungen:

» Neuartiges System, in Stadten, die bislang keine Seilbahn haben, welches erst aufgebaut werden
muss — Zukauf von Wissen oder Dienstleistungen erforderlich

» Geringe Geschwindigkeiten -> nicht fur langere Strecken geeignet

> Leistungsfahigkeit erreicht nicht die Kapazitat von schienengebundenen OPNV-Systemen

» Spitzenstunden und dariiberhinausgehende Verkehrsbelastungen (Veranstaltungen) lassen sich
nur begrenzt bewaltigen

» Richtungswechsel und Verzweigungen nur an Zwischen- und Umlenkstationen mdéglich (keine
Kurven entlang der Strecke)

» Beeintrachtigung des Stadt- und Landschaftsbildes durch die Fiihrung in der +1-Ebene
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» Gerauschentwicklung rund um die Stationen und die Stltzen
» Storungen verursachen Systemstillstand
» Betriebliche Unterbrechungen durch Wartungsarbeiten am Gesamtsystem (Seilkontrollen) oder

witterungsbedingte Verhdltnisse (Windgeschwindigkeiten) sind unvermeidbar

2.2 Internationale Praxisbeispiele

Eine Analyse von bestehenden Seilbahnprojekten ermdglicht einen besseren Uberblick tber
Stadtseilbahnen und internationale Vergleiche. Dabei wird auf die Relevanz fir bzw.

Vergleichbarkeit mit Wien geachtet, weshalb der Fokus auf europaischen Projekten liegt.

Aufgrund der Analyse mehrerer Seilbahnprojekte lassen sich folgende Erkenntnisse

zusammenfassen:

» Aktuell befinden sich viele urbane Seilbahnplanungen ahnlicher Gro8enordnung in der Phase
der Machbarkeitsstudie (z.B. KoIn, Miinchen, Bonn & Wuppertal), oder wurden kiirzlich fertig
gestellt (z.B. Brest & Toulouse).

» Der Haupt-Einsatzzweck ist dabei so gut wie immer die Uberwindung von topografischen
Hindernissen wie Hohenunterschiede oder Gewadsser. Seltener werden urbane Seilbahnen zur
Entlastung bestehender Infrastrukturen konzipiert. Die Schaffung gesamter neuer
Verkehrsnetze ist im europdischen Raum, im Gegensatz zu Stidamerika, noch nirgends konkret
untersucht worden.

» Angaben zu Investitionskosten unterscheiden sich aufgrund unterschiedlicher
Rahmenbedingungen stark. Durchschnittlich Idsst sich ein, auf 2022 valorisierter Mittelwert, von
rund 39 Mio. € Investitionskosten pro Kilometer Gesamtsystemlange errechnen. Bandbreite: ca.
5-100 Mio. € - bedingt durch kostenintensive Sonderformen. Investitionskosten fiir ,Standard-
Lésungen” im urbanen Gebiet werden auf ca. 20-30 Mio. €/km geschatzt.

» Die Systemlange betragt durchschnittlich rund 3 km, die Bandbreite reicht dabei von einigen
hundert Meter bis zu fast 5 Kilometer Lénge.

» Bei aktuelleren Planungen/Umsetzungen werden vermehrt 1-2 Zwischenstationen vorgesehen,
altere Seilbahnsysteme bestehen in der Regel aus je einer Start- und Endstation

» Die angegebenen Kapazitditen zur Personenbeférderung reichen von 720 bis 3.800
Pers./Richtung/Stunde. Dabei wird ersichtlich, dass die von den Seilbahnherstellern
angegebenen theoretischen Kapazitaten meist deutlich unterschritten werden.

» Die tarifliche Integration in ein bestehendes Verkehrsnetz wird nahezu tiberall angestrebt und
ist ein grundlegender Faktor fiir eine erfolgreiche Umsetzung. In Deutschland und Frankreich ist
dies zudem Bedingung fiir den Erhalt von Forderungen zur Umsetzung.

» Seilbahnprojekte verursachen meist Widerstande lokaler, von der Trasse betroffenen
Bevolkerungsgruppen. Einige Projekte (z.B. Seilbahn Wuppertal oder Hamburger Elb-Seilbahn)
sind an diesen Widerstanden bereits politisch gescheitert.
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Fazit internationaler Beispiele:

Die analysierten internationalen Seilbahnprojekte ermoéglichen groBtenteils Verkehrsangebote
entlang nachgefragter Verbindungen, welche aufgrund topographischer Hindernisse keine
sinnvollen alternativen Angebote aufweisen. Dabei besteht meistens eine groe Verfligbarkeit an
offentlicher und unbebauter Flache. Urbane Seilbahnprojekte werden emotional diskutiert und

bieten viele Argumente fiir, bzw. gegen deren Umsetzung.

Ein direkter Vergleich eines Projektes fiir eine Anwendung in Wien ist aufgrund der vielféltigen
unterschiedlichen Rahmenbedingungen nicht mdglich. Jedoch werden Seilbahnen immer nur fir

sehr spezielle Anwendungsfalle eingesetzt.

2.3 Vergleich der Seilbahnsysteme

Verschiedene Seilbahnsysteme weisen unterschiedliche Eigenschaften auf, wodurch bei der
Umsetzung im urbanen Raum Vor- oder Nachteile im direkten Vergleich, aber auch gegentiber
herkdmmlichen o6ffentlichen Verkehrsmitteln entstehen. Dementsprechend wird im Rahmen des
vorliegenden Vergleiches festgestellt, wie sich diese Seilbahnsysteme grundséatzlich unterscheiden

und welche davon fiir einen Einsatz in Wien in Frage kommen kénnten.

Die nachfolgenden Werte und Beschreibungen wurden auf Basis von Herstellerangaben,
Umsetzungsbeispielen, Machbarkeitsstudien und Leitfaden europadischer Lander
zusammengetragen und dienen zur Einschdtzung und relativen Vergleichbarkeit der Systeme.
Einzelprojekte konnen ggf. von diesen Werten abweichen, stellen in der Regel aber Sonderlésungen

dar, auf welche im Rahmen dieser Studie nicht eingegangen werden kann.

Die Auswahl eines geeigneten Seilbahnsystems fir Anwendungsfalle in Wien, wurde anhand einer
Bewertungstabelle (siehe Abbildung 2-1) nach bestimmten Auswahlkriterien durchgefiihrt.
Folgende Kriterien wurden im Zuge der Recherche als besonders relevant angesehen, da sie fir
Vergleiche gut geeignet sind und sich damit erforderliche Kenngrof3en fiir eine Anwendung in Wien
darstellen lassen. Sie wurden gemeinsam mit der Auftraggeberin und den zustandigen

Fachbereichen im Rahmen von Workshops erarbeitet.

—_

Praktische Kapazitat > 1.500 Pers./Stunde und Richtung

N

Stitzenweite - maximal moglicher Abstand zwischen den Stiitzen

w

Anordnung von Zwischenstationen moglich

£

Platzsparende Trassenbreite

O U

Fahrzeuggrof3e und Mdéglichkeit zur Mitnahme von Rollstiihlen / Fahrradern (mdglichst viele)

~N

Fahrkomfort: Klimatisierungsmoglichkeit und Erschiitterungsintensitat in Kabine

o

)

)

)

)

) Erzielbare Kabinengeschwindigkeit (mdglichst hoch)

)

)

) Einstiegskomfort/Barrierefreiheit (Stillstand der Kabine wahrend des Zu- & Ausstiegs)
)

O

Windstabilitat bis 100 km/h Windgeschwindigkeit
10) Sicherheitskonzept/Evakuierung der Fahrgaste: Raumung ohne vertikales Abseilen moglich

11) Investitionskosten moglichst gering
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Ausschlaggebende Kriterien

Einige der Kriterien stellen besonders relevante Unterschiede, welche den Einsatzzweck des Systems
im urbanen Umfeld begiinstigen, dar. Dazu zdhlen eine gro3e Kapazitat, die Moglichkeit zur
Errichtung von Zwischenstationen, grof3tmoégliche Stiitzenabstande und eine geringe

Trassenbreite.

Abbildung 2-1: Kriterien zur Unterscheidung und Auswahl der Seilbahnsysteme

Pendelbahn EUB 2S-Bahn 3S-Bahn
Kriterium
Praktische Kapazitat
i 500-800 1.000-1.500  1.200-1.800  1.800-2.100
Stutzenweite [m] 800-1.000 200-300 500-750 800-1.000
Zwischenstationen unpraktisch, oalich oalich oalich
Systemstillstand IMQgic Al2i2 LS O IE
Trassenbreite [m] 24-30 16-20 19-22 21-24
Erzielbare Kabinen-
geschwindigkeit [km/h] 43 20 25 29
FahrzeuggroBe [Pers]+ 50-200 8-12 10-15 30-35
Rollstuhl/Fahrrader +mehrere +max. 1 +1-2 +max. 4
Fahrtkomfort Klimat. geringe  Klimat. aufwandig Klimat. aufwdndig = Klimat. geringe
SR Erschiitterungen vermehrt Erschiitt. mittlere Erschiitt. = Erschiitterungen
Einstiegskomfort & Barriere- "
freiheit - Stillstandzeit [sec] >60 ca.20 ca. 20 30-40
Windstabilitat bis ca. km/h 110 65 80 110
Sicherheit/Evakuierung der R&umung ohne zusdtzliches Rdumung ohne  Rdumung ohne
Fahrgéste vert. Abseilen ~ Bergekonzepterf.  vert. Abseilen vert. Abseilen
Kosten -10-40% -30-40% -20-3005  rextor? (invest:
30 Mio €/km)

Quelle: komobile, Angaben div. Hersteller

Abbildung 2-2: Farbliches Schema zur Bewertung des Systemvergleichs

Kriterium wird (relativam besten) erfllt
Kriterium wird teilweise erfiillt

Kriterium wird nicht (relativ am schlechtesten) erfiillt
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2.4 Fir Wien potenziell geeignete Seilbahn-Systeme

Aufgrund der Bewertungstabelle in Abbildung 2-1 kénnen 3S-Bahnen (Dreiseilumlaufbahn) die
meisten Kriterien zufriedenstellend erfiillen. Die Pendelbahn erfiillt ebenfalls mehrere Kriterien gut,
jedoch kann sie bei ausschlaggebenden Kriterien fiir den Einsatz in Wien nicht punkten (geringe
Kapazitat, fehlende Moglichkeit von mehreren Zwischenstationen).

EUB (Einseilumlaufbahnen) erfiillen die wenigsten Kriterien. Sie stellen, im Vergleich zu 35-Bahnen,
ein kleineres, ,kompakteres” System dar, welches gerade deshalb auch Vorteile hat (geringere
Trassenbreite und Kosten). Jedoch ist die praktische Kapazitat verhaltnismalBig gering und die

maximalen Stutzabstande sind kiirzer, wodurch mehr Stltzen erforderlich sind.

Aus technischer Sicht stellt die 25-Bahn (Zweiseilumlaufbahn) hinsichtlich der meisten Kriterien eine
Mittellésung zwischen 3S5-Bahn und EUB dar. Bei konkreten Vorhaben und Detail-
Machbarkeitsstudien, sollte dieses System dann in Betracht gezogen werden, wenn einzelne
Kriterien anderer Seilbahnsysteme keine zufriedenstellende Losung ermoglichen.

Als Seilbahnsystem kommt in Wien dementsprechend nur eine Umlaufbahn in Frage. Bei einer
allfélligen Anwendung wirden die verfligbaren rdumlichen Kapazitditen die konkrete
Ausfiihrungsform mafB3geblich bestimmen. Die Erflillung weiterer Kriterien bedingen Kompromisse
hinsichtlich der Nichterftillung anderer Kriterien. Fiir nachfolgende Vergleiche mit bestehenden OV-
Systemen werden 3S-Bahnen und EUB herangezogen.

3 Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung von

Stadtseilbahnen in Wien

Die Vorgaben zur Umsetzung einer Stadtseilbahn sind vielfdltig. Zundchst muss eine Bewertung des
generellen Erfordernisses aufgrund der Topographie sowie der Verkehrsnachfrage erfolgen sowie
die Flachenverfligbarkeit abgeschatzt werden. Weiters miussen die allgemeinen rechtlichen
Rahmenbedingungen vorab beachtet, und bei zunehmender Konkretisierung eines Projektes im
Detail identifiziert und gepriift werden.

Zusatzlich gibt es weitere relevante Rahmenbedingungen, welche jeweils eine Vielzahl an Kriterien
enthalten. Diese wurden gemeinsam mit der Auftraggeberin und den zustandigen Fachbereichen
in mehreren Workshops erarbeitet und bewertet.

Uberblick Rahmenbedingungen:

» Grundlegende Kriterien
» Rechtsmaterien

» Lokale Rahmenbedingungen
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3.1 Grundlegende Kriterien: Erfordernis aufgrund Topographie und

Verkehrsnachfrage

Das Erfordernis aufgrund der Uberwindung topographischer Hindernisse sowie aufgrund einer
aktuellen bzw. zukiinftig bestehenden Verkehrsnachfrage stellt die Grundlage zum Einsatz einer
urbanen Seilbahn dar.

Hindernisse wie Hohenunterschiede, Geldndespriinge, Gewdsser oder Verkehrsflichen mit
Barrierewirkung kénnen von bodengebundenen Verkehrsmitteln oft nicht, bzw. nur unter hohem
Aufwand Giberwunden werden. Die Errichtung einer Stadtseilbahn ist nur dann als zweckmaflig zu
betrachten, wenn sie zugleich zur Erhéhung des Verkehrsangebots und zur Deckung der
Verkehrsnachfrage auf einer Verkehrsbeziehung beitragen kann, bei der eine entsprechende
Hindernisiiberwindung erforderlich ist.

Einordnung der grundlegenden Kriterien in Wien

Die Priifung der Kriterien in nachfolgender Abbildung 3-1 bezieht sich auf zwei konkrete Korridore,
welche in Kapitel 4.1 beschrieben werden.

Abbildung 3-1: Grundlegende Kriterien - Priifung der Korridore

KORRIDOR

Grundsatzliche Kriterien © o A

. geringfiigiger Hohenunterschied,

UBERWINDUNG VON " Donaukanal und hochrangige
Fihrung entlang bestehender Verkehrsach
HINDERNISSEN Infasthilctar erkehrsachsen
Parallelfiihrung best. Systeme,
ERFORDERNIS nur bei intensiver Nachnutzung Wien Holding Arena Potential,
VERKEHRSNACHFRAGE des ehem. Otto-Wagner-Spitals jedoch betrieblich ungeeignet
(Spitzenkapazitat)
FLACHENVERFUGBARKEIT . :
gering gering

FUR BAULICHE
UMSETZUNG

Quelle: komobile
3.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Rein urbane Seilbahnsysteme sind in Osterreich aktuell nicht vorhanden. Dementsprechend liegen
noch keine Praxiserfahrungen zu Entscheidungen hinsichtlich der erforderlichen behdrdlichen
Genehmigungen und Auflagen fiir die Errichtung und den Betrieb einer urbanen Seilbahn vor.

Erst anhand eines konkreten Vorhabens kénnen die 6rtlichen und thematischen Zustandigkeiten
geklart werden. Wo liegt das Bauvorhaben? Wer ist daflir zustandig? Welche Schutzgiter sind
betroffen? Usw.
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Es gibt Fragestellungen rechtlicher Natur betreffend Schutzgiitern, Uberfahrten, visuellen und
akustischen Stérungen, Emissionen wie Lirm, o. A. Zudem muss geregelt sein, wie mit
Liegenschaftseigentimer*innen, Eigentum, Dienstbarkeiten und Einschrankungen, die bei Bau und
Betrieb einer urbanen Seilbahn entstehen, umgegangen wird. Zusatzlich muss im Fall eines Projekts
geklart werden, welche Bauwerke und Gebaudeteile Seilbahnzwecken dienen.

3.2.1 Uberblick identifizierter Rechtsmaterien

Die nachfolgende Aufzihlung bietet einen Uberblick {iber die bei der Planung, Bewilligung,
Umsetzung, dem Betrieb und Riickbau voraussichtlich betroffenen Rechtsmaterien. Sie umfasst und
veranschaulicht die Komplexitat der rechtlichen Thematik. Eine tatsachliche gesetzliche Beurteilung
eines urbanen Seilbahnprojektes kann jedoch nur vorgenommen werden, wenn dazu priiffihige
Projektunterlagen vorliegen. Stand der Erhebung ist das Jahr 2023.

Die Aufzahlung der genannten Rechtsgebiete ist rein informativ und keinesfalls als vollstandig zu
betrachten. Sie umfasst die aus aktueller Sicht wichtigsten Punkte. Im konkreten Vorhabensfall muss
eine rechtskundige Vertretung hinzugezogen werden.

Abbildung 3-2 Identifizierte Rechtsmaterien und Normen

RECHTSMATERIEN UMWELTRELEVANTE WEITERE RELEVANTE
bezgl. SEILBAHNEN RECHTSMATERIEN RECHTSMATERIEN

ilbah . g Allgemeines biirgerliches
al ( Sae"nbgGe;%t;BZ)OO3 . L:VEkG _2000"(fUmweIt Gesetzbuch (ABGB) -
vertraglichkeitspriifungsgesetz) Luftraum iiber Eigentum

Enteignuﬁgseer‘rt)ti?l?;digungs- StraBBenverkehrsordnung
gesetz — EisbEG 1960 - 5tVO 1960

S ELT
Bauentwurfsverordnung

Larmschutz Luftfahrtgesetz - LFG

Rechtsverbindliche Normen Forstgesetz &

(Brandschutz, Sicherheit) Wiener Baumschutzgesetz =chitahgtstechy

Quelle: komobile in Abstimmung mit Magistratsabteilungen der Stadt Wien

3.2.2 Fazit der rechtlichen Rahmenbedingungen

Da Seilbahnen gem. SeilbG 2003 Eisenbahnen sind, liegt das Konzessionsverfahren in der
Zustandigkeit der obersten Seilbahnbehorde, dem BMK. Die Beurteilung der Gemeinnitzigkeit
durch Interessenabwagung wird bereits im Zuge des Konzessionsverfahrens vorgenommen. Bevor
dazu eine Beurteilung stattfinden kann, muss ein konkretes Vorhaben vorliegen. Ein starkes
offentliches Interesse ist fiir die Konzessionserteilung eine Kernbedingung, dadurch wiirden sich
auch weitere Fragestellungen zu Flachenwidmungen, etc. [6sen.
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Bei Feststellung einer UVP-Pflicht ist ein vollkonzentriertes Verfahren bei der UVP-Behorde, dem

Land Wien, durchzufiihren.

Der Uberflug von Grundstiicken, bzw. der Besitz von Grundstiicken und dem Luftraum dariiber, wird
im Allgemeinen Birgerlichen Gesetzbuch (ABGB) - § 297 geregelt: ,Ebenso gehdren zu den
unbeweglichen Sachen diejenigen, welche auf Grund und Boden in der Absicht aufgefiihrt werden, dal3
sie stets darauf bleiben sollen, als: Hduser und andere Gebdude mit dem in senkrechter Linie dariiber
befindlichen Luftraume;...". Zur Nutzung des Grundstiickes, auch nur eines Teiles davon in der Luft

darliber oder unter der Erde ist dementsprechend eine Genehmigung bzw. ein Servitut erforderlich.

Das SeilbG 2003 bedingt ebenso, dass das EisbEG (Eisenbahn-Enteignungsentschadigungsgesetz)
bei Seilbahnen Anwendung findet. Als Teil der Seilbahn gelten Bauwerke oder Gebdudeteile, die

ausschliefllich Seilbahnzwecken dienen oder die mit der Seilbahnanlage baulich untrennbar
verbunden sind und die nicht ausschlieBllich Seilbahnzwecken dienen. Wenn keine Einigung mit den
Liegenschaftseigentimer*innen erzielt werden kann, ist also eine zwangsweise Einrdumung von
Nutzungsrechten bis zur Enteignung moglich. In einem Enteignungsverfahren hat der
Enteignungsgegner Anspruch auf Ersatz der zur zweckentsprechenden Rechtsverteidigung
notwendigen Kosten seiner rechtsfreundlichen Vertretung und sachverstandigen Beratung
(87 Abs 3 EisbEG). Es sind zudem zumindest die Kosten fiir Edikte und den beizuziehenden
Sachverstandigen zur Ermittlung der Entschadigungshohe zu tragen. Enteignungsverfahren stellen

erfahrungsgemal aufwandige Prozesse mit sehr langen Verfahrensdauern dar.

In den Anrainerbestimmungen des SeilbG (§53-56) finden sich Angaben zum Bauverbotsbereich
im Nahbereich der Seilbahn, welcher in einer ,Entfernung von zwolf Meter beiderseits des duBersten
Seilstranges” oder im Abstand von 12 m von Seilbahngebauden definiert wird. Ausnahmen sind
moglich. Gebdude, welche sich bereits vor dem Bau im Bauverbotsbereich befinden, sind zu
dokumentieren und werden hinsichtlich eines sicheren Betriebes der Seilbahn gepriift (z.B.

Brandschutz).

Technische Richtlinien und Normen schranken Planungen evtl. ein, sind jedoch voraussichtlich
|6sbar und nicht ausschlaggebend fiir die Mglichkeit einer Realisierung.
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3.3 Lokale Rahmenbedingungen

Abbildung 3-3: Definierte lokale Rahmenbedingungen

BAU/
RAUM-
PLANUNG

RAHMEN-
STADTE- BEDINGUNGEN

WEITERE

RELEVANTE
FAKTOREN

VERKEHRSRELEVANTE
BEREICHE

Quelle: komobile

Die lokalen Rahmenbedingungen zur Umsetzung einer Stadtseilbahn wurden im Rahmen des

Projektes erhoben und auf Basis von Erkenntnissen aus Arbeitskreisen mit der Auftraggeberin,

zustandigen Fachbereichen sowie externen Expert*innen gruppiert. Sie beinhalten jeweils mehrere

Kriterien und werden in diesem Kapitel anhand ihrer relevanten Kernkriterien bewertet. Weiters

erfolgt eine Gegeniiberstellung der Seilbahnsysteme EUB und 3S zu bestehenden OV-Systemen
(Strallenbahn und Bus).

Abbildung 3-4: Gruppierte lokale Rahmenbedingungen inkl. Kernkriterien

VERKEHRSRELEVANTE STADTEBAU/ WEITERE RELEVANTE
BEREICHE RAUMPLANUNG DMLY KOSIEN FAKTOREN

Praktische Kapazitat
[Pers./h / Richtung]

Erzielbare Reise-
/Systemgeschwindigkeit

(Realistische)
Haltestellenabstande,
ErschlieBungswirkung

Netzbildung, Einfiigen
in das OV-Netz

Quelle: komobile

Strukturbildung.
Schaffung urbaner
Raume. Potentielle

Bildung lokaler Zentren.

Stadtebauliche
Integration

Stadtebauliche
Wahrnehmung
(Trenn- /Verbindungs-
wirkung)

Raumliche
Verfugbarkeit/
Nutzung der
Trasse/Haltepunkte

Klima/Luft: THG-
Emissionen in
€02 Aquivalenten

Schallemission

Mensch: Erholung

Lichtemission Nacht

Landschaft

Investition

Betrieb

Verfligbarkeit

Empfundene
Sicherheit

Akzeptanz der
Bevélkerung

Zusatznutzen
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3.3.1 Bewertung auf Basis des Kriterienkataloges

Es folgt eine Gegenliberstellung und Bewertung der Seilbahnsysteme EUB und 3S zu vorhandenen
OV-Systemen anhand dieser Kernkriterien. Das Ergebnis stellt eine Bewertung der Eignung urbaner
Seilbahnsysteme in Wien im Allgemeinen, sowie die Methode zur Bewertung der Korridore dar

(siehe
Abbildung 3-6).

Dabei werden die Systeme Bus / StraBenbahn / EUB / 3-S-Bahn beim jeweiligen Kriterium direkt
gegenibergestellt. Der beste Wert erhdlt ,++", der schlechteste ,0”.

Abbildung 3-5: Farbliches Schema zur Bewertung des Systemvergleichs

0 + ++

Bei der Zusammenfassung der Bewertung wird ersichtlich, dass das OV-System StraBenbahn die
beste Gesamtwertung der Kriterien erreicht. 3S-Bahnen kénnen bei den wenigsten Kriterien
Uberzeugen. Busse und EUB erreichen in der Gesamtwertung dhnlich gute Ergebnisse. Die
Unterschiede der OV-Systeme lassen sich am besten in den detaillierten Kriterienbewertungen
abbilden.

Die ungewichtete Bewertung basiert auf flinf Rahmenbedingungen, welche unterschiedliche
Kriterien beinhalten. Die Gesamtwertung, als auch die zusammenfassende Bewertung der einzelnen
Rahmenbedingungen stellt einen Mittelwert dar, welcher durch einzelne Kriterien ggf. nicht
ausreichend abgebildet werden kann. In Sonderfdllen konnen Seilbahnen ebenfalls vorteilhafte
Losungen darstellen. Dies muss jedoch anhand konkreter Unterlagen untersucht werden. Der
Rahmenbedingungen-Kriterienkatalog kann dabei als Grundgeriist fiir weitere Untersuchungen
dienen. Bei Bedarf kénnen Gewichtungen durchgefiihrt, oder ,KO-Kriterien” definiert werden,
wodurch sich die Bewertung naher an konkrete Anwendungsfalle anpassen lasst.
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Abbildung 3-6: Lokale Rahmenbedingungen - Systemvergleich Gesamtbewertung

Bus StraBenbahn EUB 3S-Bahn
w Praktische Kapazitat
E [Pers./h / Richtung] + ++ 0 +
<
oW Erzielbare Reise- /
i 5 Systemgeschwindigkeit + ++ Y ++
= =
& E (Realistische) Halte-
Sl stellenabstande, + + 0 0
ux-l ErschlieBungswirkung
o ) _—
w Netzbildung, Einfligen
= in das OV-Netz + ++ 0 0
Strukturbildung. Schaffung
urbaner Raume. Potentielle
(U] Bildung lokaler Zentren.
=z
CER stictebauliche Integrati
adtebauliche Integration . .
Qg Z ¢ qualitativ
= = - : ]
SR stidtebauliche Wahr- (siehe Chancen-Risiken
=|<_t = nehn_'\ung (Trenn—/ L.
79—  Verbindungswirkung) Matrix in Abb. 3-7)
= Raumliche Verfligbarkeit /
Nutzung der Trasse/
Haltepunkte
Klima/Luft: THG-Emissionen in
CO2 Aquivalenten 0 + + +
— Schallemission 0 0 0 0
b
i Mensch: Einfluss auf
§ Erholungsflachen + + 0 0
= Lichtemission Nacht e - 0 0
Kompatibilitat mit dem
Landschaftsbild ++ ++ 0 0
E Investition - + + 0
}_
8
< Betrieb 0 + aFaE Trar
W Verfiigbarkeit s + 0 0
Z
=
E P Empfundene Sicherheit + + 0 0
& E
E < Akzeptanz der Bevélkerung Srar Frar 0 0
(=
= Zusatznutzen
= (z.B. touristische Attraktion) 0 + ++ ++
GESAMT + - 0 0
Quelle: komobile
3.3.2 Stadtebau und Raumplanung

Stadtebauliche und raumplanerische Kriterien lassen sich nur unvollstaindig anhand nominaler

Skalen einteilen und bewerten. Dementsprechend werden vier nachfolgend beschriebene

Themenfelder hinsichtlich ihrer Chancen und Risiken bewertet und beschrieben.
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Chancen zeigen Moglichkeiten auf, welche bei Umsetzung positive Auswirkungen auf Stadtebau

und Raumplanung haben kénnen, Risiken hingegen negative.
Strukturbildung & Stadtentwicklung

Durch die Errichtung von Infrastruktur fiir den Offentlichen Verkehr koénnen
Stadtentwicklungsgebiete strukturiert werden. Im Umfeld von hochrangiger Infrastruktur,
insbesondere an Stationen und in der Nahe von groBen Umstiegsknoten bilden sich haufig lokale
Zentren; Ansiedelungen werden attraktiver. Die erhdhte Erreichbarkeit kann entwicklungsférdernd
fur das Gebiet/Quartier genutzt werden, aber auch Verkehrserzeugung, Belastungs- und Storeffekte
mit sich bringen. Es gilt potenzielle Synergieeffekte bestmoglich zu nutzen, bewusste

Umgestaltungen vorzunehmen und weiterzuentwickeln.

Stadtebauliche Wahrnehmung & Architektonische Akzente

Bei Verkehrsinfrastruktur als Bestandteil des urbanen Raums, gilt es neben der technischen
Dimensionierung auch das Stadtbild zu beriicksichtigen. Die rdaumliche Wirkung der
Infrastrukturelemente sind bei den verglichenen OV-Systemen unterschiedlich ausgepragt.
Wahrend Stadtbusse und StraBenbahnen meist auf bestehenden Stral3en verkehren kdnnen und im
Stadtbild als ,bekannt” wahrgenommen werden, fallen die zu integrierenden Seilbahnelemente
(Stationsgebdude, Stiitzen, Seil und Kabinen) jedenfalls stark auf. Denkmalschutz,

Sichtbeziehungen, optische Trennwirkungen mussen jedenfalls berlicksichtigt werden.

Stadtebauliche Integration

Neue OV-Linien bzw. neue Systeme wie die Seilbahn miissen sich in einer rdumlich bereits
entwickelten Stadt wie Wien gut in den Bestand integrieren lassen. Dabei ist die Nutzung von
bestehenden StraBen durch Stadtbuslinien oder StraBenbahnen wesentlich einfacher, als die
Festlegung einer Trasse, bei der ein Uberflug von Seilbahnkabinen méglich ist. Erreichbarkeit und

Zuganglichkeit von Stationen stellen zudem ein relevantes Kriterium dar.

Raumliche Verfiigbarkeit & Nutzung der Trasse

Beim Bau/der Widmung von Verkehrsinfrastruktur fiir OV-Linien auf Gelindeniveau wird die
raumliche Verfligbarkeit entlang der Trasse fiir andere Nutzungsformen stark eingeschrankt.
Stadtbusse und StraBenbahnen teilen sich den Straenraum teils mit verschiedenen Formen des
Individualverkehrs. Bei Seilbahnen bleibt der Raum unterhalb der Trasse (ausgenommen Stationen
und Stlitzen) grundsatzlich weiterhin verfligbar, allerdings in eingeschranktem Ausmal
(Bauverbotsbereich siehe Kapitel 3.2.2).

Bewertung Stadtebau und Raumplanung

Die Umsetzung von Stadtseilbahnen beinhaltet sowohl groBe Chancen, als auch hohe Risiken.
Speziell die Wahrnehmung und stadtebauliche Integration wird als sehr hohes Risiko eingeschatzt.
Die Umsetzung einer Tram-Linie beinhaltet im allgemeinen ebenfalls hohe Chancen, das Risiko ist
jedoch insgesamt geringer. Stadtbusse beinhalten das geringste Risiko, bei jedoch gleichzeitig
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geringen Chancen. Abbildung 3-7 verortet die Chancen und Risiken der beschriebenen
Themenfelder in Relation zu einander.

Abbildung 3-7: Rahmenbedingungen Stadtebau & Raumplanung - Risiken/Chancen

! Wahr- 3
< | nehmung !
%] | !
o : !
! Stadtebaul. 3
! Integration !
E Rauml !
5 l Verfug-| |
-~ Vertlg: | barkeit)
) barkeit | !
¥ ! nehmung |
9 i Struktur-)
o ! bildung |
Wahr- Rauml) Stadtebaul. | Struktur-
L Verfug-| Integration | | bildung BUS

o) barkeit ) | 3
£ | !
° l Struktur- I | 3

(=2 bildung i % .
Stadtebaul. | | 3
Integration | | !

i 3 SEILB.

gering hoch
Chancen

Quelle: komobile

3.3.3Fazit der lokalen Rahmenbedingungen

Die untersuchten lokalen Rahmenbedingungen in Wien zeigen, das sich StraBenbahnen und Busse
insgesamt besser zum Einsatz der Erweiterung oder Verbesserung des bestehenden offentlichen
Verkehrssystems eignen. Seilbahnen schneiden im direkten Vergleich bei der Mehrzahl der Kriterien
schlechter ab. Einzelne eventuelle Vorteile der Seilbahnen bei speziellen Anforderungen fallen

dementsprechend nicht ins Gewicht.

Hinsichtlich der raumplanungsrelevanten Auswirkungen von Seilbahnsystemen bestehen Chancen
zur Strukturbild und stadtebaulichen Integration, welche jedoch den hohen Risiken der
stadtebaulichen Wahrnehmung & Integration gegeniiberstehen. Bestehende OV-Systeme werden

als risikodarmer eingeschatzt.
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4 Machbarkeit und ZweckmaBigkeit in Wien

Die Bewertung der einzelnen Kriterien und der Vergleich zwischen Seilbahnsystemen, Bussen und
StraBenbahnen in Kapitel 3 ermdglichen Einschatzungen hinsichtlich Machbarkeit und
ZweckmaBigkeit von Seilbahnen in Wien. In diesem Kapitel werden nun konkrete Korridore, welche
vom Auftraggeber festgelegt wurden, zur moglichen Umsetzung eines Seilbahnsystems dargestellt
und untersucht.

4.1 Beschreibung der untersuchten Korridore

Fur folgende, im Regierungsiibereinkommen SPO-NEOS (2020) festgehaltene Korridore wird eine
Prifung durchgefihrt:

e Verbindung Hiitteldorf - Otto-Wagner Areal - Ottakring (Korridor West)
Bahnhof Hiitteldorf - Otto-Wagner-Areal — Bahnhof Ottakring

e Verbindung Hauptbahnhof - Arsenal - Busterminal (Korridor Ost)
Hauptbahnhof Wien- Wien Holding Arena — Fernbusterminal/Stadion
(entlang der Sid-Ost-Tangente)

Es erfolgen eine Abschatzung und Bewertung der lokalen Raumwiderstande flir den jeweiligen
Korridor. Grundsatzlich gilt es zu beachten:

Minimierung der Seiliiberschwebung von Gebduden

Stutzenfreiheit in Landschaftsschutzgebieten’

Beruicksichtigung von Hochpunkten (Hochhduser, Sendemasten, Schornsteine, etc.)
Maximierung der Nutzung offentlicher Grundstiicke

Kurze Umsteigewege zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln und ErschlieBung von Points of Interest

vV v VvVvYwyysey

Knickpunkte nur bei Stationen oder stationsahnlichen Konstruktionen (technisches Erfordernis)

Grundlegend ist festzuhalten, dass Schwebeseilbahnen keine Kurven entlang der Strecke
zuriicklegen koénnen. Zur Anderung von Richtungen sind Bauwerke erforderlich, welche
sinnvollerweise entsprechend positioniert werden, dass sie als Umsteigepunkte genutzt werden

kdonnen. Der Trassenverlauf ist demnach zwischen den definierten Haltepunkten geradlinig.

4.1.1 Korridor West - Definition

Der westliche Korridor verlauft vom Bahnhof Hitteldorf beginnend, liber fiinf Zwischenstationen
(ZS) bis zum Bahnhof Ottakring. Die ZS befinden sich im Bereich Linzer Stral3e/Hiitteldorfer Bad,
Dehnepark, OWA West, OWA Ost und Klinik Ottakring. Dabei wird eine Gesamtlange von 4.640 m
und ein Hohenunterschied von rund 85m Uberwunden. Die Verortung basiert auf den
verdffentlichten Skizzen der NEOS.

! Seilbahnen im Natur- oder Landschaftsschutzgebiet werden im Regierungsiibereinkommen ausgeschlossen.
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Abbildung 4-1: Definition Lage Korridor West

Stadtseilbahn Wien - Korridor West Legende:
B Korridor
. Halte-/ oder Umlenkpunkt
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Quelle: komobile, Grundlage: Flachen-Mehrzweckkarte der Stadt Wien

4.1.2 Korridor Ost - Definition

Der 6stliche Korridor verlauft vom Hauptbahnhof beginnend, tiber vier bis fiinf ZS bis zum geplanten
Busterminal, nordlich des Ernst-Happel-Stadions. Die ZS befinden sich im Bereich Arsenal, der
geplanten WH-Arena, Praterallee und Donaumarina. Dabei wird eine Gesamtldange von 6.950 m und

ein Hohenunterschied von rund 40 m tiberwunden.
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Abbildung 4-2: Definition Lage Korridor Ost
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Quelle: komobile, Grundlage: Flachen-Mehrzweckkarte der Stadt Wien
4.2 Raumwiderstande und Hindernisse

Im urbanen Raum existieren unterschiedliche rdaumliche Nutzungen, welche durch Widmungen,
Schutzzonen, etc. im Flachenwidmungs- und Bebauungsplan festgelegt werden. Bei
Seilbahnsystemen werden diese Gebiete ,liberflogen”, woraus sich fiir darunterliegende, oder
angrenzende Nutzungen Einschrankungen ergeben kénnen. Daraus leiten sich Raumwiderstande,
welche unter bestimmten Rahmenbedingungen zum Ausschluss einer darliberliegenden
Seilbahntrasse flhren kénnen, ab. In den nachfolgenden ,Ausschlusszonenkarten” werden folgende
Raumwiderstande dargestellt:

Kulturgiiter

» Schutzzone Kulturgut (gem. § 7 der Bauordnung fiir Wien). Dabei handelt es ich um Bereiche, in
denen das charakteristische Stadtbild zu erhalten ist.

» Denkmalschutz Gebdaude (gem. Denkmalliste gem. § 3 Denkmalschutzgesetz)
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Umweltgiiter

» Landschaftsschutzgebiete - LSG (gemal3 Verordnungen der Wr. Landesregierung)
» Schutzgebiete (gem. Wiener Naturschutzgesetz)

o Parkschutzgebiet (Spk)

o Schutzgebiet Wald- und Wiesengurtel (Sww)

o Schutzgebiet Wald- und Wiesengiirtel - landwirtschaftliche Nutzung (SwwL - gem. FWP)
» Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH — gem. Richtlinie 92/43/EWG)
Auswirkungen von Seilbahnfiihrungen tber Umweltglitern kénnen auf Basis unterschiedlicher
Rechtsgrundlagen beurteilt werden. Beim Verdacht von Beeintrachtigungen ist eine Feststellung der
Auswirkungen erforderlich.

Flachenwidmung

» Generalisierter Flachenwidmungsplan (FWP), einzelne Kategorien wurden teilw.
Zusammengefasst in:

Wohngebiet (W)

Gemischtes Baugebiet (GB)

Gartensiedlung & Kleingartengebiet (GS & EkI/Eklw)

Erholungsgebiete Parkanlage (Epk) sowie Sport und Spielplatze (Esp)

Industriegebiet

Verkehrsband

Entwicklungsgebiete

0O O O O O O O

Der Uberflug iiber bewohnte Gebiete fiihrt einerseits zum Gefiihl des ,beobachtet Werdens”,
andererseits konnen sich Liegenschaften und Gebaude in Privatbesitz befinden. Es ist zu erwarten,
dass Grundeigentiimer¥*innen teilweise eine ablehnende Haltung gegeniiber der Einrdumung von
Nutzungsrechten, welche fiir den Uberflug erforderlich sind haben, und diese verweigern kénnten.
Ein Enteignungsverfahren ist, wie in Kapitel 3.2 beschrieben, zwar méglich, von einer Anwendung
dieser MaBnahme wird jedoch abgeraten. Bei GB, GS und Ekl/Eklw werden dhnliche Widerstande
erwartet. Erholungsgebiete kénnen aufgrund einer Seilbahnfiihrung eine Einschrankung der
Nutzung erfahren, die Erholungsfunktion stellt jedoch ein starkes offentliches Interesse dar. Beim

Uberflug von Industriegebieten und Verkehrsbandern wird mit geringerem Widerstand gerechnet.

Hindernisse

» Hochpunkte: Physische Hindernisse der Seilfiihrung (Hochhduser, Schornsteine, Lichtmasten
Stadion, Leitungsmasten und -kabel, etc.)

» Heliports: An- und Abflugschneisen der Heliports (z.B. Kliniken oder OAMTC-Zentrum) miissen
freigehalten werden

Sozial sensible Bereiche
» Kliniken

» Freibader
» Friedhofe
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Die genannten Bereiche sind fiir den Uberflug mit Kabinenbahnen zu meiden, da sich dort
Menschen in besonders sensiblen Lebenssituationen aufhalten und/oder ihre Intimsphare dabei
gestort wird. Beispielsweise scheint es duBerst unpassend, wenn wadhrend eines Begrabnisses
regelmaflig Personen uUber einen Friedhof transportiert werden. Es wird ein erhéhter Widerstand

bzw. geringe Zustimmung zum Projekt seitens der Bevolkerung erwartet.

4.2.1 Raumwiderstande Korridor West

Nachfolgend werden jene Raumwiderstiande und Hindernisse, welche sich auf dem westlichen

Korridor befinden, aufgezahlt:

Wohngebiet/Gemischtes Baugebiet (GB) zwischen Bhf. Hiitteldorf & Hiitteldorfer Bad

Sozial sensibler Bereich - Hutteldorfer Bad

LSG Penzing, Teil B, Wienerwaldrandzone; Bereich Dehnepark

Schutzzone Kulturgut - 14. Baumgartner Hohe; OWA

Wohngebiete und Gartensiedlungen/Kleingartengebiete zw. Fl6tzersteig und Ottakringer Bad
Sozial sensibler Bereich - Klinik Ottakring inkl. Heliport

Wohngebiete/GB zw. Klinik und Bhf. Ottakring

Vv Vv VvyVvyYyyswy

Die Abbildungen der nachfolgenden Ausschlusszonenkarten und Gelandeprofile befinden sich als

Vollformat-Plane im Anhang.

Aufgrund der direkten Linienfiihrung, welche sich nicht an Verkehrsbandern oder linienférmigen
Strecken auf offentlichem Grund orientiert, werden auf nahezu allen Streckenabschnitten
Widerstande erwartet. Bei Betrachtung der Ausschlusszonen wird ersichtlich, dass es keine

alternative Route des Korridors ohne mal3gebliche Widerstande gibt.
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Abbildung 4-3: Ausschlusszonenkarte Korridor West
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Abbildung 4-4: Gelandeprofil - Korridor West
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4.2.2 Raumwiderstiande Korridor Ost

Nachfolgend werden jene Raumwiderstande und Hindernisse, welche sich auf dem &stlichen

Korridor befinden, aufgezahlt:

» Verkehrsband (VB) — Langs der Bahntrasse zwischen Hauptbahnhof und Stdbahnhofbriicke
(Korridor nordlich und stidlich durch Hochhauser eingehaust)

GB und Stadtentwicklungsgebiet Arsenal

Hochpunkte: Schornsteine Fernheizwerk Arsenal und TU Wien Science Center
VB - Querung Anschlussstelle Landstral3er Hauptstral3e — A23

Sozial sensibler Bereich - Friedhof St. Marx - Schutzzone 3. Friedhof St. Marx
VB - Querung Leberstralle

GB - Rennweg

VB - Langs der Stid-Ost-Tangente A23

Heliport - OAMTC Stiitzpunkt

LSG Prater (bei Abweichung von Fiihrung liber VB-A23)

EPK/ESP entlang Krieau Lande

Entwicklungsgebiet Waterfront / GB Handelskai

vV v vV vV vV vV vV vV vV VY

Der Korridor Ost orientiert sich iber weite Strecken an Verkehrsbandern und 6ffentlichem Grund.
Abgesehen von der noch zu kldrenden technischen Umsetzungsmaoglichkeit bzw. der Rentabilitat
einer Seilbahn Uber der Bahntrasse bzw. der A23, fallen einzelne Bereiche als erwartbare
Widerstéande ins Auge. Der Friedhof St. Marx ist sowohl als Kulturgut geschiitzt als auch ein sozial
sensibler Bereich.

Die Entwicklungsgebiete Arsenal bzw. Waterfront sind aktuell ohne Seilbahntrasse vorgesehen,
wodurch sich unvorhergesehene Anderungen in den Planungen ergeben wiirden. Punktuell kénnen
die Schornsteine im Bereich des Arsenals sowie der Heliport des OAMTC an der A23 Hindernisse
darstellen. Zudem ist die relativ hohe Bebauungsklasse am nordlichsten Abschnitt entlang des

Handelskais zu beachten.

Eine alternative Korridor-Filhrung wiirde durch die hohe und dichte Bebauung um den
Hauptbahnhof, die geschiitzten Kulturgiter Arsenal und Belvedere, die Parkanlage
Schweizergarten, sowie dichte Bebauung im Umfeld der Schlachthausgasse im sidwestlichen
Betrachtungsbereich auf erheblich Widerstande treffen. Nordostlich stellen die Hochhauser im
Bereich Triiiple/Orbi Tower, Kleingartensiedlungen entlang der Stadionallee, das LSG Prater sowie

das Stadionbad als sensibler Bereich bedeutende Widerstande dar.
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Abbildung 4-5: Ausschlusszonenkarte Korridor Ost
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Abbildung 4-6: Gelandeprofil - Korridor Ost
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4.2.3 Fazit der Raumwiderstande und Hindernisse

Auf beiden untersuchten Korridoren werden eine Vielzahl

an Raumwiederstanden oder

Hindernissen identifiziert. Eine alternative Korridorfiihrung, welche die jeweils gleichen Zielpunkte

erschlieBt,  stoBt aufgrund der  hohen Bebauungsdichte

oder

vorhandenen
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Landschaftsschutzgebieten im Bereich der Korridore jedenfalls ebenso auf eine Vielzahl an
Raumwiderstanden oder Hindernissen.

Korridor West verlduft nahezu durchgehend liber Gebieten mit hohen Widerstdnden. Die
Umsetzung eine Stadtseilbahn ebendort scheint daher mit einer Vielzahl an Konflikten verbunden,
was massiv erhohte Baukosten sowie auch sehr lange Umsetzungsdauern, aufgrund

wahrscheinlicher Rechtsverfahren, erwarten lasst.

Korridor Ost verlauft groBteils Uber offentlichen Flachen (Verkehrsbander) und kreuzt
Abschnittsweise Bereiche mit hohem Widerstand. Der bauliche Aufwand einer Umsetzung tiber den
Verkehrsbandern der Bahntrasse bzw. der A23 wird als sehr hoch, technisch anspruchsvoll und
dementsprechend kostenintensiv eingeschatzt. Jedenfalls ist auch eine Zustimmung des

StralBenbetreibers der Autobahn erforderlich.
4.3 Reisezeitvergleich

In diesem Abschnitt erfolgt eine vereinfachte Abschatzung der Verkehrswirksamkeit und des
Mehrwertes im Vergleich zu bereits in Wien bestehenden oder geplanten OV-Verbindungen unter

Berlicksichtigung allfdlliger Parallelfihrungen.

4.3.1 Methode

Um einen Reisezeitvergleich zwischen dem bestehenden OV-Angebot und einer geplanten
Seilbahnlinie durchfiihren zu kdnnen, werden je Ziel-/Quellort Zugangspunkte (ZP) definiert. Diese
befinden sich jeweils auf StraBenniveau und wurden so gewahlt, dass sie an logischen Points of
Interest (POIs)? liegen und/oder zu den verglichenen Verkehrsmittel-Einstiegs-/ Ausstiegstationen
ungefahr gleich lange FuBwege verursachen. Dadurch werden FuBwege zu unterirdisch liegenden
U-Bahnstationen, aber auch Zugangszeiten zu Seilbahnstationen in der +1-Ebene bei der Ermittlung

der gesamten Reisezeit beriicksichtigt. Sie werden nachfolgend aufgezahlt und in den Planen in

Abbildung 4-7 sowie Abbildung 4-10 verortet.

Zugange West:

» Hitteldorf KeiBBlergasse 18/1, 1140 - Bus-Haltestellen

> OWA Klinik Penzing Theater

» Ottakring U-Bahn Station Ottakring, Betriebe (Bahnhof Markt)
Zugange Ost:

» Hauptbahnhof Sonnwendgasse 1, 1100 - Bus-Haltestellen

» Arsenal Lilienthalgasse 5/4, 1030

» WH-Arena Karl-Farkas-Gasse 20, 1030

» Fernbusterminal Engerthstralle 244, 1020

» Biocenter Campus-Vienna-Biocenter 1, 1030

2 POIs = Viel frequentierte Umstiegspunkte, zentrale Punkte groBer Wohnsiedlungen oder Zugang zu
Veranstaltungsgeldnde
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Die Reisezeitberechnung wurde fiir den OV-Bestand mithilfe des Routenplaners der Wiener Linien
durchgefiihrt (Routenoption - schnellste Route). Dabei wurde der Abfahrtszeitpunkt in der

Suchanfrage auf einen Werktag zur Schulzeit um 07:00 Uhr, also in die Hauptverkehrszeit gesetzt.

Die Reisezeitberechnung fiir die Seilbahnsysteme erfolgt jeweils fiir EUB und 3S-Bahnen. Die

Gesamtreisezeit hangt dabei von folgenden Parametern ab:

» Lange der Streckensegmente (gem. Plandarstellung)

» Geschwindigkeit des Seilbahnsystems (EUB: 20 km/h, 3S: 29 km/h)
» Dauer bei Durchfahrt einer Zwischenstation (je 45 Sekunden)

» Ein- und Ausstiegszeit aus den Kabinen (je 20 Sekunden)

» Zugangs- und Abgangszeit vom StraBenniveau auf +1-Ebene (je 30 Sekunden)

Zuséatzlich wird der FuBweg vom jeweiligen Zugangspunkt zur Station mit einer mittleren
Gehgeschwindigkeit von 5 km/h (~1,4 m/s) berechnet.
4.3.2 Reisezeit Korridor West

Nachfolgend werden die bestehenden OV-Linien im Bereich des Korridor West dargestellt. Weiters
wird das Fahrplanangebot der gebietsrelevanten erschlieBenden Linien im Tagesverlauf (HVZ =
Hauptverkehrszeit, NVZ = Nebenverkehrszeit und SVZ = Schwachverkehrszeit) zusammengefasst.

Abbildung 4-7: Korridor West - OV-Linien im Bestand
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Quelle: komobile, Grundlage: Flachen-Mehrzweckkarte der Stadt Wien

Abbildung 4-8: Korridor West - OV-Linien Bestand - Takte der ErschlieBung

West-Korridor

Takte in Minten

Linie HvVZ/
) NVZ svz
Spitzen

48A 6 8-9 10-15

47A 9-10 15 15-30

51A 6-7 8-10 10-15
46A/B 10 15 15-30

S45 10 15 30

Der Reisezeitvergleich in Abbildung 4-9 zeigt, dass die Verbindung der Endstationspunkte einer

Seilbahn auf Korridor West mit bestehenden Verkehrsmitteln schneller zuriickgelegt werden kann.

Die Anbindung des OWA an den Bahnhof Ottakring wiirde durch eine Seilbahn nur geringfligig, jene

zum Bahnhof Hutteldorf maBRgeblich beschleunigt werden. Es ist jedoch davon auszugehen, dass

eine direkte Buslinie als Verbindung OWA-Hutteldorf dhnlich niedrige Reisezeiten erreicht.

Es stellt sich weiters die Frage, ob die Reisezeiteinsparung zwischen OWA und Hitteldorf aufgrund

der vorhandenen geringen Nachfrage entsprechend ins Gewicht fallen. Auf der Verbindung des

OWA zur U4-Station Ober St. Veit, um anschlieBend Richtung Zentrum zu gelangen, ist bereits mit

bestehenden Buslinien eine ahnlich niedrige Reisezeit zu erreichen, wie mit der Seilbahn nach

Hutteldorf.

Abbildung 4-9: Reisezeitvergleich Korridor West

30

25 23

20

Fehrzeit in Minuten

Reisezeitvergleich Korridor West

mBestand OV m 3S

15
10
5
0

17

24

Ottakring -
Hutteldorf

Quelle: komobile

OWA - Ottakring

Strecke von - nach

OWA - Hutteldorf

EUB

komobile

Februar 2024

25



Stadtseilbahnen Wien | Grundlagen- und Machbarkeitsstudie Bericht

4.3.3 Reisezeit Korridor Ost

Nachfolgend werden die bestehenden OV-Linien im Bereich des Korridor Ost dargestellt. Weiters
wird das Fahrplanangebot der gebietsrelevanten erschlieBenden Linien im Tagesverlauf

zusammengefasst.

Abbildung 4-10: Korridor Ost - OV-Linien im Bestand
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Abbildung 4-11: Korridor Ost - OV-Linien Bestand - Takte der ErschlieBung

Ost-Korridor
Linie Takte in Minuten
HVZ/Spitzen NVZ Svz
S80/REX 15-30 30 30
S1-3 15-30 10-15 30
ui1/u2 3-5 5-8 10-15
18 6 8-9 10-15
69A 6 8-9 10-15
77A 5 10 10-15
79A/B 30 30-60 60 / kein Betrieb
80A 7-8 10 10 / kein Betrieb

Der Reisezeitvergleich in Abbildung 4-12 zeigt, dass die Verbindung der Endstationspunkte einer
Seilbahn auf Korridor Ost mit bestehenden Verkehrsmitteln nur geringfuigig schneller zurlickgelegt

werden kann. Bei Ausbau der StraBenbahnlinie 18 (siehe Abbildung 4-13) wird angenommen, dass
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sich die Reisezeit des OV-Angebotes reduziert, wodurch der zeitliche Vorteil einer Seilbahn nahezu
aufgehoben wird. Bei der Verbindung vom Hauptbahnhof zum Arsenal, bzw. der WH-Arena ware
eine Seilbahn in Bezug auf die Reisezeit vorteilhaft. Dort kdnnten bei entsprechender Nachfrage
auch direkter gefiihrte Buslinien angedacht werden, wodurch die Differenz zur Seilbahn aufgehoben
wird. Zwischen Busterminal und WH-Arena wird geschatzt, dass nur eine 35-Bahn geringe zeitliche
Vorteile bringt. Das BioCenter Vienna wirde durch eine Seilbahn vom Hauptbahnhof aus nicht
schneller erreichbar sein.

Reisezeitvergleich Korridor Ost

35
B Bestand & geplanter Ausbau OV ®3S mEUB
30

& 2 22

Abbildung 4-12: Reisezeitvergleich Korridor Ost
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Abbildung 4-13: Linienflihrung des geplanten Ausbaus der StraBenbahnlinie 18
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Quelle: Stadt Wien

4.3.4 Fazit Reisezeitvergleich

Der Vergleich der Reisezeiten zeigt, dass insgesamt keine relevanten Verklrzungen der Reisezeiten
aufgrund von Seilbahnen bewirkt wirden. Auf einzelnen Verbindungen und kurzen Abschnitten
ware man mit der Seilbahn unter Umstanden geringfiigig schneller, allerdings handelt es sich dabei
insgesamt nur um einen sehr kleinen Anteil am gesamt im Bereich der Korridore zurlickgelegter
Wege. Diese Verbindungen werden im Bestand mit Buslinien gewahrleistet, welche aktuell jedoch
keine direkte Linienflihrung aufweisen. Bei entsprechender zukiinftiger Nachfrage auf diesen
Relationen ist davon auszugehen, dass diese Verbindung hinsichtlich der Routenfiihrung und

Reisezeit mit einfachen Mitteln optimiert werden kénnen.

Bei der angefiihrten Vergleichsmethode werden lediglich Fahrzeiten zwischen Zugangspunkten
gegenibergestellt, die sich im Einzugsbereich der Seilbahnkorridore befinden. Bei der Wahl eines
beliebigen Zugangspunktes, welcher sich weiter abseits des Korridors befindet, relativiert sich ein
eventueller Reisezeitvorteil der Seilbahn weiter, da nur ein Teilstlick des Weges mit einer Seilbahn

zurlickgelegt werden kann.

4.4 ErschlieBungsfunktion einer Seilbahn entlang der Korridore

Wie in Kapitel 4.3 ersichtlich, sind nahezu alle Gebiete im Bereich der Korridore erschlossen.
Ausnahmen stellen zB. der Dehnepark oder der Ostliche Teil des Praters dar. Die

ErschlieBungsqualitat variiert dabei.

Eine Stadtseilbahn kann im Bereich des westlichen Korridors unterstiitzend wirken, um vom OWA
zu den Bahnhofen Ottakring oder Hutteldorf zu gelangen. Dies stellt hinsichtlich der Erhéhung der
Takte sowie zur Verkiirzung der Reisezeit einen Vorteil dar, welcher jedoch gering ausfallt. Die direkte
Busverbindung von Ottakring zur Klinik Penzing betrdgt aktuell maximal 10 Minuten (reine Fahrzeit
- Gesamtwegzeit abhdngig von Zugangspunkt, z.B. U-Bahn-Station Ottakring). Dementsprechend
wird die Notwendigkeit einer weiteren Reisezeitreduktion kritisch hinterfragt. Der mogliche, jedoch
gering ausfallende Vorteil kann weiters aufgrund der aktuell geringen Besiedelung/Nutzung des
OWA nur von verhaltnismal3ig wenigen Personen genutzt werden. Die Verknilipfung mit weiteren
OV-Linien ist auf diesem Korridor aufgrund des maBigen Angebotes nur bedingt maoglich. Die
Verbindung der zwei Endpunkte ist im Bestand durch die S45 bereits gegeben, die Reisezeit
zwischen den beiden Endpunkten kann mit Hilfe einer Seilbahn nicht verkiirzt werden. Eine Seilbahn
tragt nur geringfiigig zur Verbesserung der ErschlieBung des OWA bei, wobei diese Verbesserung
voraussichtlich auch mit der Erweiterung/Optimierung der Buslinien im Gebiet erreicht werden

kann.

Die Fiihrung einer Stadtseilbahn entlang des ostlichen Korridors, stellt auf den meisten Relationen
ein redundantes bzw. erganzendes Angebot dar. Insbesondere im Hinblick auf den Ausbau der
StraBenbahnlinie 18 bis zum Stadion. Die Verbindung zwischen den Endpunkten kann im Bestand

nur mithilfe eines Umstieges angeboten werden, mit der Erweiterung der Strallenbahnlinie 18
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kuinftig auch direkt. Aufgrund der gro3en Distanz und der gegebenen Systemgeschwindigkeit von
Seilbahnen verringert sich die Reisezeit bei der direkteren Seilbahnflihrung nicht. Die Qualitat der
ErschlieBung kann im Bereich des 6stlichen Praters, des Arsenals oder der WH-Arena nur geringfiigig
erhoht werden. Die Reisezeitgewinne sowie die Attraktivitat einer Seilbahn hangen hier besonders
stark von der Lage der Seilbahnstationen und der Verkniipfung mit anderen OV-Mittel bzw. dem
Zugang zu POls ab. Eine grobe Abschatzung der Situation (mdgliche Stations-Standorte) zeigt hier
besonders im Bereich des Hauptbahnhofes oder des Arsenals, dass Zugangszeiten aufgrund der

groBBen raumlichen Ausdehnungen der Ziel-/Quellgebiete stark variieren kénnen.

Eine Verknupfung der Stadtseilbahn mit der U3 im Bereich der Schlachthausgasse/Erdberg ware
empfehlenswert. Die Flihrung direkt Gber der A23 schrankt die moglichen Verknlipfungspunkte ein.
Zur ErschlieBung der WH-Arena eignet sich das System Seilbahn nur begrenzt, da
Spitzenkapazitdten bei Veranstaltungen verhaltnismaBig schlecht abgefedert werden kénnen. Als
zusatzliches Angebot tragt es zur besseren Erreichbarkeit bei, als Hauptzubringer eignet sich die
Seilbahn jedoch nicht.

Stadtseilbahnen erschlieBen aufgrund ihrer begrenzten Anzahl an moglichen Stationen, im
Vergleich zu herkdmmlichen Verkehrsmitteln, grundsatzlich weniger Einzelpunkte. lhr Vorteil liegt
in der ErschlieBung anderwartig schwer zu erreichender Ziele, was im gegenstandlichen Fall nicht

erforderlich ist.

4.5 Grobkostenschiatzung

Auf Basis der internationalen Vergleiche, sowie Erfahrungswerten zu Kosten von Seilbahnsystemen,
kann eine grobe Abschatzung der zu erwartenden Kosten je Kilometer angegeben werden. Bei der
Hochrechnung der Kosten auf ganze Verbindungen stellen die Linienlange sowie die Anzahl der
Stationen die wichtigsten Eingangsgré3en dar. Bei der Abschatzung werden Grundstiicksankdufe,
Kosten flir Dienstbarkeiten, ErschlieBung und (ibergeordnete InfrastrukturmalBnahmen nicht

beriicksichtigt.

Die Kosten zur Errichtung und Betrieb einer Stadtseilbahn werden nachfolgend anhand von
Standardwerten geschatzt und den Kosten von StraBenbahnen und Bussystemen
gegenibergestellt. Investitionskosten von 35-Bahnen werden generell um rund 20-30% teurer als
jene von EUB eingeschatzt. Die jahrlichen Betriebskosten unterschieden sich zwischen den
Seilbahnsystemen hauptsachlich aufgrund der Energiekosten. Personal- und Wartungsaufwand
werden im direkten Vergleich dhnlich hoch eingeschatzt.
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Abbildung 4-14: Grobkostenschitzung - Vergleich Seilbahn / OV-Bestand

System-Kostenschatzung je km Bus StraBenbahn EUB 3S-Bahn
05211 23-27 20-25 25-30
0,4-0,6 1,2-1,5 0,9-1,1 1,1-1,3

Quelle: komobile auf Basis von Abstimmungen mit Expert*innen und Standardwerten

4.5.1 Fazit Grobkostenschitzung

Hinsichtlich allgemeiner Investitionskosten stellen Busse die glinstigste Losung dar. Die Kosten
kdnnen bei erforderlicher Anschaffung von Fahrzeugen entsprechend steigen, das Kostenniveau
von StraBenbahnen oder Seilbahnen jedoch weit unterbieten.

Die Betriebskosten sind bei samtlichen Verkehrsmitteln stark von technischen Details und
Technologien abhdngig (z.B. elektrifizierte Bussysteme oder automatisierte, personalsparende
Seilbahn-Stationen). Weiters spielen die Linienlange und die Mdéglichkeit zur Erweiterung eines
bestehenden Systems eine entscheidende Rolle. Die Kosten fiir den Betrieb von Buslinien und EUB

werden bei vergleichbaren Rahmenbedingungen in der gleichen Gré3enordnung angenommen.

Die Verlangerung einer Bus- oder StraBenbahnlinie kann mit bestehenden Strukturen verwaltet und
betrieben werden. Bei Seilbahnen hingegen missten Wissen und Erfahrung neu aufgebaut bzw.
zugekauft werden.

Eine detailliertere Kostenschdtzung ist nur unter exakter Definition einer geplanten Relation bzw.
eines gewlinschten Angebotes, der groben Definition von Seilbahntrassen und mdglichen Stations-

sowie Stlitzenstandorten aussagekréftig.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Ein effizienter Einsatz von urbanen Seilbahnen ist von einer Vielzahl an Rahmenbedingungen
abhangig, die Vor- und Nachteile ergeben sich aus dem speziellen Einsatzzweck.

5.1 Zusammenfassung Rahmenbedingungen und Kriterien

Die Vorgaben zur Umsetzung einer Stadtseilbahn sind vielfaltig. Als grundlegender Schritt muss eine
Bewertung des generellen Erfordernisses aufgrund der Uberwindung topographischer

Hindernisse sowie einer vorhandenen Verkehrsnachfrage erfolgen.

Weiters missen die Flachenverfiigbarkeit sowie die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir eine
Genehmigung gepriift werden. Gemal3 SeilboG 2003 sind Seilbahnen Eisenbahnen, die oberste
Seilbahnbehérde ist das BMK, bei dem auch die Zustandigkeit fiir ein Konzessionsverfahren liegt. Die
Beurteilung der Gemeinnutzigkeit durch Interessenabwdgung wird bereits im Zuge des
Konzessionsverfahrens vorgenommen. Bevor dazu eine Beurteilung stattfinden kann, muss ein
konkretes Vorhaben vorliegen. Ein starkes 6ffentliches Interesse ist fiir die Konzessionserteilung eine
Kernbedingung. Bei Feststellung einer UVP-Pflicht ist ein vollkonzentriertes Verfahren bei der UVP-

Behorde durchzufuhren.

Technische Richtlinien und Normen schranken Planungen evtl. ein, sind jedoch voraussichtlich

[6sbar und nicht ausschlaggebend fiir die Moglichkeit einer Realisierung.

Anhand lokaler Rahmenbedingungen, welche aus einer Vielzahl unterschiedlicher Kriterien
bestehen, sowie der der technischen Parameter von leistungsfahigen Seilbahnsystemen wird
ersichtlich, dass sich eine Seilbahn fiir den Einsatz in Wien weniger gut eignet, als die bestehenden

Verkehrssysteme Bus und Stral3enbahn.
5.2 Zusammenfassung Machbarkeit und ZweckmaBigkeit in Wien

Im Bereich der Korridore

» Hitteldorf - Otto-Wagner Areal - Ottakring (Korridor West)
» Hauptbahnhof — Arsenal - Busterminal (Korridor Ost)

wurde eine Vielzahl an lokalen Raumwiderstanden und Hindernissen (Kulturgiter, Umweltgiter,

Flachenwidmungen, bauliche Hindernisse und sozial sensible Bereich) identifiziert.

Korridor West verlauft nahezu durchgehend auf Gebieten mit hohen Widerstanden. Korridor Ost
verlauft grof3teils Gber 6ffentlichen Flachen und Verkehrsbandern, welche jedoch technisch sehr
aufwandig zu liberwinden waren, und kreuzt abschnittsweise Bereiche mit hohem Widerstand. Eine
alternative Korridorfiihrung, welche die jeweils gleichen Zielpunkte erschlief3t, stof3t aufgrund der
hohen Bebauungsdichte oder vorhandenen Landschaftsschutzgebiete im Bereich der Korridore

jedenfalls ebenso auf eine Vielzahl an Widerstanden.
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Die auf beiden Korridoren zu Uberwindenden Hohenunterschiede stellen fiir herkdmmliche
Verkehrssysteme keine Probleme dar. Der Vorteil einer Seilbahn, schwierige topographische

Verhiltnisse zu Giberwinden, kdnnte auf den untersuchten Korridoren nicht ausgenutzt werden.

Der Vergleich der Reisezeiten zeigt, dass insgesamt keine relevanten Verkiirzungen der Reisezeiten
aufgrund von Seilbahnen bewirkt wiirden. Die Flihrung einer Stadtseilbahn entlang der Korridore,
stellt auf den meisten Relationen ein redundantes bzw. erganzendes Angebot dar. Auf einzelnen
Verbindungen und kurzen Abschnitten ware man mit der Seilbahn unter Umstanden geringfligig
schneller, allerdings handelt es sich dabei insgesamt nur um einen kleinen Anteil an, allen im
Vergleich der Korridore, zurlickgelegter Wege. Die Reisezeitgewinne sowie die Attraktivitat einer
Seilbahn hangen hier besonders stark von der Lage der Seilbahnstationen und der Verkniipfung mit
anderen OV-Verkehrsmittel bzw. dem Zugang zu wichtigen Einrichtungen (,points of interest” (POI))
ab.

Bei Betrachtung der Umfelder der Korridore wird ersichtlich, dass das bestehende offentliche
Verkehrsnetz eine gute ErschlieBungsqualitdt bietet, welches effizienter durch Adaptionen und

Ergdnzungen verbessert werden kann, als mit der Errichtung eines ganzlich neuen Verkehrssystems.

5.3 Kiinftige Nutzung der Ergebnisse

Die im gegenstandlichen Bericht angewandte Methode der Machbarkeits- und
ZweckmaBigkeitsuntersuchung, kann auch zur ersten Beurteilung von anderen Seilbahn-
Projektideen herangezogen werden. Dabei liegt der Anwendungsfall auf einer primaren

Einschatzung zur Sinnhaftigkeit, bevor weiterfiihrende Untersuchungen vorgenommen werden.
Untersuchung des grundlegenden Rahmens:

Zuerst sollte eine geplante Verbindung hinsichtlich ihrer Topographie auf uniberwindbare
Geldndeeigenschaften  (Steigungen/Gefélle) oder Hindernisse (Gewdsser, grof3flichige
Verkehrsachsen) untersucht werden. Falls diese vorhanden sind, muss die verkehrliche
Notwendigkeit einer Seilbahn beurteilt werden, wobei jedenfalls alternative, bestehende oder neu
zu errichtende, Verkehrsmittel als Alternative in Betracht gezogen werden sollen. Weiters wird die

Flachenverfligbarkeit Gberprift.
Untersuchung des speziellen und rechtlichen Rahmens:

Dieser Schritt erfordert die Beriicksichtigung der lokalen Rahmenbedingungen, was mithilfe des
Kriterienkataloges erfolgen kann. Eine Priifung des rechtlichen Rahmens ist erst anhand eines
konkreten beurteilungsfahigen Vorhabens moglich.

Wie bei allen Vorhaben ist auch in einem solchen Fall die Akzeptanz der Bevolkerung erforderlich.
Information und Beteiligung von Stakeholdern wird als begleitendes Instrument zu geeigneten

Zeitpunkten jedenfalls empfohlen.
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6 Conclusio

Seilbahnsysteme kommen im urbanen Gebiet ausschlieBlich in Spezialfallen zur Anwendung.
Europdische Beispiele von urbanen Seilbahnen weisen immer eine schwer zu (iberwindende
topografische Barriere auf, welche ausschlaggebend fiir die Idee war und letztendlich zu einer

Umsetzung gefiihrt hat.

Im Rahmen der gegenstandlichen Grundlagen- und Machbarkeitsstudie zu Stadtseilbahnen in Wien
wurde die grundlegende Eignung, sowie praktische Einsatzkriterien von Seilbahnen untersucht. Dies
erfolgte zundchst unabhangig von einzelnen konkreten technischen Losungen unter der Pramisse
des groBtmaoglichen verkehrlichen Nutzens und dem Einbezug vielfaltiger Kriterien, wie: Einbettung
in die Stadtstruktur, Beriicksichtigung des OV-Angebots inkl. mdglicher Alternativen, Umwelt,
Klimaschutz, etc.

Es konnten keine topographischen Barrieren, bei gleichzeitiger ungedeckter bestehender
Verkehrsnachfrage, identifiziert werden, die nicht mithilfe einer Optimierung oder Erweiterung der
bestehenden OV-Systeme zu bewiltigen sind. Die untersuchten lokalen Rahmenbedingungen
zeigen, dass sich StralBenbahnen und Busse generell besser zur Erweiterung oder Verbesserung des
bestehenden offentlichen Verkehrssystems in Wien eignen. Seilbahnen schneiden bei der
Bewertung im direkten Vergleich bei der Mehrzahl der Kriterien schlechter ab. Einzelne spezifische

Vorteile von Seilbahnen stechen hier nicht heraus.

Ein Seilbahnsystem erfordert in Wien den Aufbau bzw. Zukauf von Wissen und Erfahrung und wird
als verwaltungstechnischer Zusatzaufwand eingeschatzt. Schnellbahn, U-Bahn, Tram und Bus sind
in Wien im Gegensatz dazu bereits etabliert, gut ausgebaut und genieBen unter den

Stadtbewohner*innen einen guten Ruf.

Fir ein behordliches Genehmigungsverfahren miissen eine Vielzahl an seilbahnspezifischen,
umweltrelevanten und allgemeinen Rechtsmaterien beriicksichtigt werden. Da Seilbahnen gem.
SeilbG 2003 Eisenbahnen sind, liegt das Konzessionsverfahren in der Zustandigkeit der obersten
Seilbahnbehdrde, dem BMK. Die Beurteilung der Gemeinnitzigkeit durch Interessensabwagung
(starkes offentliches Interesse) wird im Zuge des Konzessionsverfahrens vorgenommen, dafiir muss

bereits ein konkretes Vorhaben vorliegen.

Eine maBgebliche Hiirde fiir die Umsetzung einer Seilbahn auf den untersuchten Korridoren stellen
Raumwiderstinde fiir das Seilbahnsystem, wie z.B. der Uberflug von privaten Grundstiicken,
dichtbebautem Wohngebiet oder Landschaftsschutzgebieten, dar. Aufgrund der dichten Bebauung
und der vielen, zum Teil sensiblen Nutzungen ist die Festlegung einer Seilbahntrasse, bei der keine
Konflikte durch die erwdahnten Raumwiderstande erwartet werden, im Bereich der untersuchten

Korridore, sowie im gesamten Stadtgebiet Wiens nahezu ausgeschlossen.

Die zusatzliche ErschlieBungswirkung von mdéglichen Seilbahnen in Wien wird, besonders aufgrund
der guten Versorgungsqualitat des bestehenden o6ffentlichen Verkehrs, als gering beurteilt. Die

Analysen im Rahmen dieser Untersuchung zeigen keine signifikanten Reduktionen von Reisezeiten
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durch Einfihrung einer Stadtseilbahn. Zusatzlich ergeben sich keine Kostenvorteile im Vergleich zu

den bestehenden offentlichen Verkehrsmitteln.

Aufgrund der groBen Anzahl an zu erwartenden Widerstanden und Hiirden, in Kombination mit dem
fehlenden Erfordernis von topographischen Hindernissen, wird ein Seilbahnsystem auf den
gepruften Korridoren nicht empfohlen. Auch generell zeichnet sich ein nutzbringender Einsatz im
Wiener Stadtgebiet nicht ab.
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