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Vor 95 Jahren wurde

auf der Rax die erste
Personenseilbahn
Osterreichs eréffnet.
Seither ist ihre Zahl auf
1100 gestiegen und aus
der Branche ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor geworden.
Noch fiihren alle Seil-
bahnen ins alpine Gelande,
aber die Rufe nach

der Himmels-Metro fir
Stadte werden lauter.
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Von Wolfgang Machreich

ie Idee ist nicht neu: ,Uber den

Wolken muss die Freiheit wohl

grenzenlos sein“, war bereits

vor Jahrzehnten ein Hit. Nach-

dem vor allem in zahlreichen
Metropolen Siidamerikas Stadtseilbahnen
erfolgreich in den stiadtische Verkehr inte-
griert wurden, entdecken auch Stadtver-
kehrsplanerin Europazusehends mehrdas
Freiheitspotenzial, das ein Ausweichen auf
die erste Etage bietet. Ganz nach dem Mot-
to: Wenn unten nichts mehr geht und alles
steht - tiber den StraBen und Hausern wird
es staufrei sein. ,,Zuerst braucht es ein Mo-
blilitdtsprojekt, das Sinn macht, denn nicht
jedes Verkehrsproblem ist am besten mit
einer Seilbahn zu losen®, sagt Reinhard
Fitz, Experte in Sachen urbaner Mobilitét
bei der Vorarlberger Firma Doppelmayr,
dem weltweiten Marktfiithrer im Seilbahn-
bau. ,In Osterreich ist auf jeden Fall Po-
tenzial fiir Seilbahnen in Stddten vorhan-
den®, antwortet Fitz im FURCHE-Gesprach
auf die Frage nach Moglichkeiten fiir Stadt-
seilbahnen hierzulande: ,Wo diese Poten-
ziale zuerst umgesetzt werden, wissen
wir aber noch nicht. Der Impuls fiir Mo-
bilitaitsverbesserungen geht immer von
den Entscheidungstréagern, sprich der Po-
litik, aus. Die muss sagen, wir wollen das
angehen und trauen uns zu, das Projekt
nach vorne zu bringen.”

In Linz, Graz, Salzburg und Wien wur-
den die von Fitz als Grundvoraussetzung
genannten politischen Impulse fiir Stadt-
seilbahnen bereits gesetzt - die Projek-
te konkret nach vorne, oder besser gesagt
in die Hohe zu bringen, hat aber noch kei-
ne dieser Stadtregierungen geschafft. Seit
2017 wird in Linz fiir eine Seilbahn von
Ebelsberg im Westen der Stadt in das Lin-
zer Industriegebiet am Hafen lobbyiert.
Das Verkehrsministerium lehnte Ende des
Vorjahrs eine finanzielle Beteiligung aber
ab - doch die Linzer Stadtpolitik bleibt
am Projekt dran und will mit einer weite-
ren Studie die Zweifler im Ministerium in
Wien doch noch {iberzeugen.

In Wiener Privatuni gondeln

Im Wiener Rathaus werden ebenfalls
Seilbahn-Pline gewdlzt. Initiiert von den
Neos soll eine Seilbahn-Verbindung zwi-
schen Hiitteldorf und Ottakring gebaut
werden - vor allem auch um eine bessere
Verkehrsanbindung der Central European
University zu schaffen, die von Budapest
auf das Otto-Wagner-Areal am Steinhof
iibersiedelt. 2025 werden bis zu 2500 Stu-
denten in diese groBte Privatuni Europas
einziehen. Bislang ist das Areal nur mit
Bussen ans offentliche Verkehrsnetz an-
gebunden. Laut Neos-Konzept soll eine 4,8
Kilometer lange Einseilumlaufbahn mit
sieben Stopps eine addquate Verkehrsan-
bindung garantieren, ,die nicht nur eine
rasche Erreichbarkeit garantiert, sondern
gleichzeitig eine Landmark darstellt“. Laut
ersten Schitzungen wiirde die Fahrzeit 18
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Mexico City
von oben

Mit der Doppel-
mayr-Seilbahnin
Mexikos Hautstadt
erhofft sich die Bir-
germeisterin auch
eine Verbesserung
des sozialen Gleich-
gewichts.

Es kommt Bewegung in den Markt fiir urbane Seilbahnen, sagen Experten. Auch in Osterreich.
In Linz, Graz, Salzburg und Wien sind Projekte in der Pipeline - Umsetzung ungewiss.

Oben schweben,
statt unten stauen

Minuten betragen, rund 2000 Passagiere
konnte man pro Stunde und Richtung be-
fordern, und die Baukosten werden auf 60
bis 75 Millionen Euro veranschlagt.

Die im Vergleich zu StraBen- und U-Bah-
nen wesentlich niedrigeren Investiti-
ons- und Betriebskosten fiithren die Seil-
bahnen-Unterstiitzer auch regelmaBig als
einen Vorteil von Seilbahnen ins Treffen.
Die gdngigen offentlichen Verkehrsmittel
haben 60 bis 70 Prozent Personalanteil in
den Betriebskosten, da in jedem Fahrzeug
Fahrpersonal mitfahrt. Seilbahnen fah-
ren automatisch, ihr Personalbedarf be-
schriankt sich auf die Betriebssteuerung
und das Servicepersonal an den Halte-
stellen. Ein weiteres Atout fiir die Him-
mels-Metro ist, dass sie im Vergleich zu Au-
to, Bus und Bahn deutlich weniger Energie
benotigt, da sie nur wenig Reibung erzeugt
und somit sehr larm- und emissionsarm
betrieben werden kann.

99 In Osterreich ist auf jeden Fall Potenzial
fiir Stadtseilbahnen vorhanden. Aber der
Impuls muss von der Politik ausgehen.
Die muss sagen, wir trauen uns das zu. 66

Reinhard Fitz (Seilbahn-Experte)

Aus Sicht des Verkehrsclubs Osterreich
(VCO) ist es wichtig, dass Stadtseilbah-
nen in den jeweiligen Verkehrsverbund
integriert sind und das Ticket fiir den 6f-
fentlichen Verkehr einer Stadt auch fiir
die Beniitzung der Stadtseilbahn gilt. Die
Vor- und Nachteile von Seilbahnen sind
fir jeden Einzelfall abzuwagen, nennt

VCO-Sprecher Christian Gratzer eine wei-
tere Notwendigkeit: ,So kann der Einsatz
von Stadtseilbahnen iiber Fliisse Sinn ma-
chen, wenn es keine Briicken gibt und da-
mit groBere Siedlungsgebiete erschlossen
werden. Aber beispielsweise gerade bei
der Donau kann starker Wind wiederum
zu Ausféllen fiihren.“ Als weiteren Nach-
teil sieht der VCO die Beeintrichtigung der
Wohnqualitdt und Privatsphédre entlang
der Strecke.

Giinter Emberger, Verkehrsplaner an
der Technischen Universitit (TU), stoBt
in die gleiche Kerbe: ,Man hat keine Er-
fahrungswerte, wie sich Bevolkerung das
gefallen lasst, dass man ihr beim Fenster
reinschaut.“ Zudem fehle es an Erfahrun-
gen, wie man die Seilbahnen in das beste-
hende offentliche Verkehrsnetz integriert,
sagt Emberger: ,In Osterreich haben wir
einen offentlichen Verkehr entwickelt, der
auf Eisen- und StraBenbahnen sowie Bus-
sen basiert. Fiir Seilbahnen miisste man
jetzt ein neues System einfiihren und wie-
der bei Null anfangen.” Der TU-Verkehrs-
planer befiirchtet zudem, dass Seilbah-
nen in Stadten ,nur noch mehr Flache fiir
den Autoverkehr freischaufeln“. Seilbah-
nen als ,ein paar touristische Attraktio-
nen®, gesteht Emberger ihre Berechtigung
im Stadtverkehr zu, ,aber nicht als Mas-
senverkehrsmittel“. Um den Verkehrsprob-
lemen Herr zu werden, fordert er eine Um-
verteilung: weniger Platz fiir Autos und
mehr Platz fiir FuB- und Radwege, fiir Bus
und StraBenbahn. ,Anstatt in den ersten
Stock auszuweichen, geht es darum, die
Ebene Null so attraktiv und 6kologisch wie
moglich zu gestalten®, sagt Emberger und
schlagt vor: ,Die billigste und beste Klima-

anlage in der Stadt ist ein Baum. Also miis-
sen wir richtige, sprich groBe Baume pflan-
zen, die eine durchgehende Beschattung
der offentlichen StraBenrdaume bieten. Das
heiBt: Im stadtischen Bereich sollten wir
lieber Baume pflanzen, als Seilbahnstiit-
zen errichten.”

Giinstig, leistungsstark, griin

,Mobilitatsenthusiasten® wie Heiner
Monheim (siehe Interview Seite 3) oder
Reinhard Fitz sehen im Miteinander von
Baumen und Seilbahnen in Stddten kein
Entweder-oder, sondern ein Sowohl-als-
auch. ,Wir machen nicht Seilbahnen der
Seilbahnen wegen, sondern wir versuchen,
verkehrsbedingte Abldufe zu optimieren
und das Ganze mit Sachverstand zu len-
ken*, sagt Fitz. Er beschreibt eine jiingstin
Betrieb gegangene Seilbahn in Mexico Ci-
ty, die in einen Stadtteil fiihrt, fiir den es
zuvor keine verldssliche offentliche Ver-
kehrsanbindung gegeben hat. Das machte
geordnete Schul- und Arbeitswege schwie-
rigund fiihrte zu sozialen Ungleichheiten -
die man hofft, mit dem Seilbahnanschluss
verkleinern zu konnen. Fitz: ,Stadtseilbah-
nen miissen immer in den Gesamtkontext
einer Mobilitatslosung integriert werden,
wo sie sich als Briickenlosungen anbie-
ten.“ Seine Zukunftsprognose fiir urbane
Seilbahnen ist jedenfalls optimistisch: ,Es
tut sich was am Markt. Die Budgets wer-
den immer angespannter und die Nach-
haltigkeitsdiskussionen gewinnen an Be-
deutung - da bietet sich die Seilbahn als
Verkehrslosung an. Sie ist ein jahrzehnte-
lang erprobtes, sehr leistungsfahiges und
gleichzeitig glinstiges System mit kleinem
Oko-FuBabdruck.”



