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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

Im Zusammenhang mit dem regionalen und stadtischen OV im Stadtgebiet St. Gallen wird
derzeit viel liber Zukunftsvisionen fiir Bahn und Bus diskutiert. Dabei ist immer wieder zu
héren, dass das St.Galler Bussystem (berholt sei: Der stidtische OV drohe in einigen
Nadel6hren an sich selbst zu ersticken, wenn man weiterhin daran festhalte, fast alle Bus-
und Postautolinien tiber den Bahnhofplatz zu fiihren.

Zwischen den Stadten Gossau und St. Gallen bestehen und entstehen dicht besiedelte
Raume mit Wohn-, Gewerbe- und Industrienutzung. Die heutige verkehrliche
ErschlieRung erfolgt zu groRen Teilen durch den MIV. Der OV wird mit Regional- und
Stadtbussen sowie mit der S-Bahn abgewickelt. Die Stralennetze in diesem Gebiet sind
an ihrer Kapazitatsgrenze angelangt. Darunter leidet der straBengebundene OV, der
vermehrt im Stau steckenbleibt. Priorisierungen des OV mittels separater Busspuren sind
aus Platzgriinden nur eingeschrankt moglich. Die ErschlieBung der Gebiete mit der S-Bahn
ist aus zweierlei Griinden nicht optimal: Einerseits liegen die Bahnhofe nicht immer in der
Ndhe der Entwicklungsgebiete und andererseits sind die momentanen Taktungen
unattraktiv. Es zeichnet sich ab, dass sich dieser unerwiinschte Zustand auch langfristig
nicht beheben lasst, weil der notwendige Infrastrukturausbau teuer ist.

Im Osten von St. Gallen plant die Stadt rund um den Bahnhof St.Fiden das Gebiet zu
entwickeln. Die momentanen Umsteigeverhéltnisse zwischen Bahn und Bus sind am
Bahnhof St.Fiden nur ungentigend gel6st. Die Umsteigewege sind lang und der Bahnhof
wird nur von Nebenlinien des Stadtbussystems bedient. Auerdem plant die Universitat
St.Gallen am Standort Platztor den Neubau eines Campus.

Die OV-Diskussionen zur Lésung der oben beschriebenen Konfliktpunkte landen oft am
gleichen Punkt: beim sogenannten Bus-Hubsystem. Grundidee dieses Systems ist es,
moglichst viele Buslinien an kleineren Knoten am Stadtrand enden zu lassen. In der
Langsachse ware ein moglichst leistungsfahiges offentliches Transportmittel noétig -
idealerweise eine StraBenbahn auf einer eigenen Trasse oder alternativ vielleicht ein
Seilbahnsystem - welches die OV-Passagiere rasch von Ost (Neudorf) und West (Gossau
bzw. SG Winkeln) zur Mobilitatsdrehscheibe Bahnhof ins Stadtzentrum bringt.

1.2 Aufgabenstellung

Ziel der Machbarkeitsstudie ist es, die ZweckmaRigkeit einer Seilbahn in drei
Anwendungsfillen rund um die Stadt St.Gallen zu prifen. Die Erkenntnisse der
Untersuchungen sollen zeigen, ob eine Seilbahn im urbanen Raum St.Gallen als mégliches
offentliches Verkehrsmittel weiterverfolgt werden soll und konkrete Planungen gestartet
werden sollen.

13 Grundlagen

Die Studie basiert auf folgenden Grunddaten, welche vom Auftraggeber (AG) zur
Verfligung gestellt wurden:
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1) Agglomerationsprogramm St.Gallen - Bodensee, 3. Generation,
Umsetzungshorizont 2019 — 2022, Hauptbericht, 15.11.2016

2) Busplanung St.Gallen-Ost / Oberthurgau, Schlussbericht, 18.04.2016

3) Standbericht 2019, Der 6ffentliche Verkehr im Kanton St.Gallen, September
2019

4) Gesamtverkehrsstrategie Kanton St.Gallen, August 2017

5) OV-Monitoring 2018, 09.09.2019

6) Machbarkeitsstudie Tram St.Gallen, 29.02.2012

7) Starke Stadt-Achsen: Abschatzung der Wirtschaftlichkeit eines Trams in der
Stadt St.Gallen, 01.05.2017

8) Richtpldne der Stadt St.Gallen fiir Landschaft, Siedlung und Verkehr, Stand 2012

9) Wegleitung Finanzierung von Investitionen abgegoltener Seilbahnen, Stand
05.06.2019

10) Verordnung des UVEK Uber das Rechnungswesen der konzessionierten
Unternehmen (RKV), Stand 01.01.2020

2 Allgemeine Seilbahngrundlagen

Ideen zu urbanen Seilbahnen werden aktuell in vielen Stadten und Regionen in Europa,
sowohl auf fachlicher als auch auf politischer Ebene, diskutiert. Dabei werden haufig die
Megastadte in Stdamerika herangezogen, in denen in der jlingeren Vergangenheit
errichtete Seilbahnen vielen Bewohnern tiberhaupt erst Mobilitdt und Teilhabe am Sozial-
und Arbeitsleben ermoglichen. In europdischen Stadten treffen Seilbahnideen jedoch
zumeist auf abgestimmte und optimierte o6ffentliche Verkehrsangebote, in denen
verschieden abgestufte straRen- und schienengebundene Verkehrsmittel ein
engmaschiges und effizientes Beforderungsnetz aufspannen. Seilbahnen koénnten
gleichwohl eine punktuelle Erganzung zum bestehenden 6ffentlichen Verkehrsangebot im
Kanton St.Gallen sein, z.B. wenn es darum geht, topografische Hindernisse zu
Uberschweben und somit Liicken im stadtischen Verkehr in Form von Verbinder-
/Zubringersystemen zu schlieRen.

Als wesentlicher Vorteil von Seilbahnen gilt die Unabhangigkeit der Seilbahntrasse von
bestehenden, insbesondere hoch belasteten StraBen- und Schieneninfrastrukturen.
Zudem konnen Umlaufseilbahnen bei insgesamt hoher Beférderungsleistung aufgrund
ihrer Stetigforderer-Eigenschaft praktisch ohne Wartezeiten genutzt werden.

Generell muss man bei Seilbahnanwendungen jedoch bedenken, dass die
Fahrgeschwindigkeiten mit max. ca. 30 km/h im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
gering sind. Somit sind sie fiir mittlere bis groRe Distanzen (> 7 km) aufgrund der langeren
Fahrzeiten haufig nicht konkurrenzfahig.

AulRerdem ist der Raumbedarf fiir Stationen hoch. Stationen sind auch wegen der hohen
Seilkrafte und den damit verbundenen Stationskraften bzw. -momenten teuer und
aufwendig zu errichten. Fir ein akzeptables Kosten-/Nutzenverhiltnis sollten die
Stationsabstdande im Bereich von U-Bahnen liegen und nicht geringer als ca. 700 m sein.

Nicht geeignet sind Seilbahnen fiir enge und dicht bebaute Innenstadte, da sie einerseits
nur beschrankt kurvengangig sind und sich andererseits Bewohner betroffener Hauser
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durch vorbeischwebende Kabinen gestort fiihlen und sie das Stadtbild erheblich
beeintrachtigen.

2.1 Potenzial von Seilbahnen im urbanen Bereich

Im urbanen Kontext kdnnen Standseilbahnen, Pendelbahnen und ganz besonders
Kabinenumlaufbahnen wichtige Funktionen ibernehmen. Die Seilbahn kann im Vergleich
zu schienengebundenen Verkehrsmitteln als preiswertes, schnell realisierbares und
zuverlissiges Teilsystem im OV dienen. Durch das "Stetigférderer-Prinzip" der
Umlaufbahn ist praktisch immer eine Seilbahnkabine prasent, was einen festen Fahrplan
obsolet macht. Umlaufbahnen dhneln somit ,Personal Rapid Transit“ (PRT) Systemen.
Seilbahnen bieten im urbanen Bereich ein besonderes Reiseerlebnis, da man lber die
Stadt bzw. entlang der Stadt und ihren Grenzen hinwegschweben kann. Seilbahnen sind
durch die Erfahrungen im Winterbetrieb am Berg tausendfach erprobt, duflerst robust
und weitgehend witterungsunabhéangig.

Infrastrukturelle Engpasse und natiirliche Barrieren sind Vorteile fiir eine Seilbahn

Die Grinde fir die Erwagung der Implementierung von urbanen Seilbahnen sind haufig
dhnlich: Stadte sind mit topografischen (Taler, Hugel, Fluss, See, etc.) oder
infrastrukturellen (Geb&ude, StraRe, Eisenbahn, etc.) Engpassen bzw. Beschrankungen,
schlechten Bodenbeschaffenheiten, Verkehrsiiberlastungen oder umstandlichen
Verkehrswegen (keine direkten Verbindungen) konfrontiert. Daher folgen Seilbahnen oft
Bebauungen an Hanglagen wie in La Paz oder Medellin, oder sie tiberbriicken Fliisse oder
Hafenareale wie in Koblenz oder Lissabon.

Seilbahnsysteme als erginzendes Angebot im OPNV

Urbane Seilbahnsysteme werden aufgrund ihrer Kapazitats- und
Systemlangenbeschrankung in der Regel als autonome Verbinder-/Zubringer-Systeme zu
bestehenden Riickgratsystemen des OV (z.B. S-Bahn, U-Bahn, StraRBenbahn, etc.)
eingesetzt, kommen aber auch als Erweiterungen von existierenden o6ffentlichen
Verkehrslinien zum Einsatz. Fallweise kénnen Seilbahnen bei kirzeren Strecken, trotz
ihrer vergleichsweise niedrigen Systemgeschwindigkeit, im Hinblick auf die Reisezeit
Vorteile gegeniiber den bestehenden straRengebundenen OV-Angeboten erzielen. Dies
ist vor allem in der Méglichkeit des Uberflugs auftretender Verkehrsbehinderungen zu
StoRzeiten und einer direkten, geradlinigen Linienfiihrung begriindet.

Effizientes und einfaches Nahverkehrsmittel

Die bendtigte Seilbahninfrastruktur beschrankt sich auf Stlitzen, Seile und Stationen.
Hieraus resultiert eine kurze reine Bauzeit im Vergleich zu anderen
Personennahverkehrssystemen, da die benétigte Streckeninfrastruktur im Vergleich zu
schienengebundenen Verkehrssystemen minimal ist. Urbane Kabinenbahnen verkehren
vollautomatisch und der Wartungsaufwand ist gering. Wenn also verkehrliche oder
andere Griinde eine kreuzungsfreie Fihrung erforderlich machen, bietet sich der Einsatz
von Seilbahnen an, da die Lebenszykluskosten im Vergleich zu anderen aufgestanderten
oder unterirdisch gefiihrten Verkehrsmitteln als gering einzustufen sind. Neben einer
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schlanken Infrastruktur sind auch Energie- und Ersatzteilverbrauch vergleichsweise
niedrig.

Allerdings sind regelméaRige Priifungen bzw. Uberholungen/Revisionen der Seilbahn mit
Betriebsunterbrechungen von ein bis zwei Wochen notwendig.

Gute Okobilanz

Durch den Einsatz von 100 % elektrischer Energie im Normalbetrieb produzieren
Seilbahnen praktisch keine lokalen schadlichen Emissionen. Nur im Notfall (z.B.
Stromausfall) wird ein Dieselnotantrieb fiir die Raumung der Seilbahn eingesetzt. Da
Seilbahnen hoch in der Luft schweben produzieren sie auch keine wahrnehmbare
Feinpartikelbelastung auf dem Boden.

2.2 Seilbahntechnologien
Grundsatzlich werden seilbetriebene Systeme in hangende und fahrweggebundene
Systeme eingeteilt. Die Machbarkeitsstudie konzentriert sich auf die hangenden Systeme,

die sich wiederum in kuppelbare und fix geklemmte Systeme unterscheiden lassen.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die Einteilung von Seilbahnsystemen:

Abbildung 1: Seilbezogene Verkehrssysteme,; Quelle: zatran

StandardmaRig gibt es Seilbahnen im Umlauf- und Pendelbetrieb. Bei den
Umlaufseilbahnen lauft das Zugseil ,,im Kreis“, d.h. die Kabinen bewegen sich immer in
dieselbe Richtung. Bei den Pendelbahnen fahren die Kabinen zwischen den Endstationen
hin und her.

Die gangigsten Seilbahnsysteme stellen kuppelbare Kabinenumlaufbahnen in der
Ausfihrung als  Einseilumlaufbahn  (EUB), Zweiseilumlaufbahn  (2S) oder
Dreiseilumlaufbahn (3S) dar. Je nach Anforderungsprofil konnen auch fix geklemmte
Seilbahnlésungen wie die Pendelbahn (PB) oder die Gruppenbahn (GB) als mogliche
glinstige Anbindungslosungen in Betracht gezogen werden. Jedoch beschrankt sich deren
Einsatzgebiet auf reine ,Ende-zu-Ende“-Verbindungen ohne Zwischenstationen.
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Zwischenstationen sind nur moglich, falls diese keine horizontalen Streckenablenkungen
(Richtungsdnderungen) aufweisen. Andernfalls sind Umsteigevorgange notwendig.

Die folgende Abbildung zeigt die unterschiedlichen Systemausprdagungen und
Funktionsweisen der verschiedenen Seilbahntechnologien:

Umlaufbetrieb Pendelbetrieb
Kapazitdt/Taktung unabhangig von Systemldnge Kapazitat/Taktung abhangig von Systemldnge und Stationsanzahl

EUB...E 28 35....D PB.....P GB...Gi

Abbildung 2: Funktionsprinzipien verschiedener Seilbahntechnologien; Quelle: zatran

Die folgende Abbildung bietet eine Ubersicht zu den typischen Systemmerkmalen und
charakteristischen Systemgrenzen der verschiedenen Seilbahntechnologien:

Systemmerkmale

Technologie kuppelbar kuppelbar kuppelbar fix fix
Max. Stationsanzahl =T =7 =T 2! 2
Seilanzahl 1 23 & 34 12
Max. Geschwindigkeitinmss 7 (25 km/h) 7,5 (27 km/h) 8,5 (31 km/h) 12 (44 km/h)® 7 (25 km/h)
Max. Kabinenkapazitatin pas. 10 15 30 200 10
Max. Systemkapazitatin pphpd 4.500 5.000 6.000 ~1.000 ~ 500
Max. Windgeschwindigkeit inkmn 60 70 100 100 70
Rel. Stationsgrofie mittel mittel grof mittel klein
Max. Sektionslangeinm 3.000 5.000 7.000 7.000 3.000
Durchschnittliche Stitzenweite inm 200 - 300 500 - 1.000 500 - 1.200 500 - 1.000 200 - 300
Max. Stiitzenweite inm 800 1.500 3.000 2.000 600
Typische Investmentkosten® in mio. € / km 8-15 12-25 18 - 35 12-20 5-8
Tohne falls ohne mehrere Stationen moglich

2 ein Seil als Trag- und Zugseil

3 ein Seil als Zugseil, ein Seil als Tragseil

4 gin Seil als Zugseil, zwei Seile als Tragseile

€10 m/s Gber Stiitze

% stark von Stationsdichte, Kapazitat und Topografie (Stutzen) abhangig

Tabelle 1: Systemmerkmale verschiedener Seilbahntechnologien; Quelle: zatran
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2.3 Infrastrukturanforderungen

Generell hdngen die Platzanforderungen fiir Stationen und Stiitzen sehr stark von der
eingesetzten Seilbahntechnologie ab.

Die Raumanforderungen an die Stationen sind auch bei Ein- oder Zweiseilumlaufbahnen
betrachtlich, wobei festgehalten werden muss, dass bei einer aufgestanderten
Anordnung der Passagierplattformen in  einem  Obergeschol}, sich der
Grundflachenbedarf auf die Querschnitte des Standerwerks beschrankt.

Bei den in der Studie berlcksichtigten Stationen handelt es sich um reine
Verkehrsstationen ohne weitere Raumlichkeiten fiir eventuelle zusatzliche
Serviceangebote. Grundsatzlich kann die Flache unter den aufgestanderten Stationen z.B.
fur Fahrradstationen oder zur Unterbringung von Shops verwendet werden. Auch fir die
Garagierung und Wartung der Kabinen wahrend der Stillstandszeiten der Anlage ist bei
einer (oder mehreren Stationen) entsprechender Platzbedarf zu bericksichtigen.

Beziglich der Unterbringung erforderlicher Signaltechnik, Energieversorgungsanlagen,
Werkstatten und Betriebspersonalrdume sind die Anforderungen von Seilbahnen als
generell gering einzuschatzen.

Die Lange der Stationen, sowohl der End- als auch Zwischenstationen wird im
Wesentlichen durch die Verzogerer-/Beschleunigerstrecken bestimmt. Diese sind
notwendig, um die Kabinen bis zur Kriechgeschwindigkeit zu verzégern und anschlieBend
wieder bis zur Systemgeschwindigkeit zu beschleunigen.

Die Breite der Stationen wird durch die Spurweite der jeweiligen Seilbahntechnologie, der
Kabinenbreiten und den Stationseinrichtungen der verschiedenen Hersteller vorgegeben.

Die AulRenhiillen der Stationen kénnen architektonisch frei gestaltet und damit individuell
an jeweilige Umgebung angepasst werden. Dabei sind die durch das Tragwerk der Station
vorgegebene Stiitzenstellungen zu beachten. Rechtliche Rahmenbedingungen

24 Rechtliche Rahmenbedingungen
24.1 Europdische Normenlage

Die technische Auslegung und der Betrieb von Seilbahnen sind weitestgehend in der EU-
Seilbahnverordnung 2016/424, die die bis dahin giltige EU-Seilbahnrichtlinie 2000/9
aufhebt, geregelt. Diese EU-Verordnung wurde in nationales Recht Uberfihrt und stellt
unmittelbar geltendes Recht dar, wobei immer noch nationale Normen und Gesetze
hinzugezogen werden kénnen.

24.2 Nationale Normenlage

In der Schweiz sind die mit dem Bau und Betrieb einer Seilbahn zusammenhangenden
Belange durch das Schweizer Seilbahngesetz (SebG). Lt. SebG ist die Errichtung einer
Seilbahn, bei Abwagung privater und 6ffentlicher Belange, an die Durchfiihrung eines
Plangenehmigungsverfahren und eine Betriebsbewilligung (Konzession) durch das
Bundesamt fur Verkehr (BAV) geknipft. Generell unterstehen Seilbahnbauten den
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allgemeinen raumplanungs-, bau- und umweltrechtlichen Vorschriften von Bund und
Kantonen.

Als Bestandteil des 6ffentlichen Personenverkehrs gilt fiir urbane Seilbahnen zuséatzlich
der allgemeine Gesetzesrahmen des OPNV inklusive der darin aufgefiihrten
Zustandigkeiten. Hierbei ist ausdriicklich das Personenbefdérderungsgesetz (PBG) zu
bericksichtigen.

25 Mogliche Hemmnisse und Konfliktpotentiale bei der Implementierung von

urbanen Seilbahnen

Eine kurze Bewertung der Hemmnisse und Schwierigkeiten beim Bau einer Seilbahn sowie
evtl. Losungsvorschlage sind in tGbersichtlicher Form in der folgenden Tabelle dargestellt.

Bewertung des Einflusses AbhilfemaBnahmen

Plangenehmigungsverfahren

Private
Grundinanspruchnahme

Schweben iiber Gebdaude und

Anlagen

Brandschutz

Ldarm und Vibrationen

Schattenwurf

Umweltaspekte

Die Lange des
Plangenehmigungsverfahrens hangt
wesentlich von der Anzahl der
Beteiligten mit Parteienstellung ab.

Grundeigentimer, die sich von Seilbahn
gestort fuhlen, sind der Hauptgrund
dafir, dass Seilbahnprojekte nicht
realisiert werden.

Generell keine Einschrankungen per se
vorhanden.

Der Brandschutz der Seilbahn
(Vermeidung von Seilriss) durch externe
Brande stellt einen wesentlichen
Sicherheitsaspekt dar.

Die generierten Schallemissionen von
Seilbahn sind normalerweise gut
handelbar.

Verkehrende Seilbahnkabinen erzeugen
Schatten bei bestimmter
Sonneneinstrahlung Gber den Tag
verteilt.

Das Uberqueren von Natur- und
Landschaftsschutzgebieten durch
Seilbahnen stellt meist keine
untberwindbaren Hiirden dar.

Vermeidung der Uberquerung von
Schutzgebieten (Ortsbild, Landschaft,
Natur- und Artenschutz) und privaten
Grundflachen

Trassenvarianten mit Meidung von
privatem Grund planen

- Einhaltung von entsprechenden
Normen

- Evtl. detaillierte Sicherheitsanalyse
fir betreffende Situation notwendig

- Min. 20 m vertikaler Abstand zu
Gebdaude planen

- Brandschutzgutachten ist Teil der
Sicherheitsanalyse bei Seilbahnen

- Ca. 20 m Sicherheitsabstand zu
umliegenden Gebaduden

- Technische
GerduschreduktionsmaBnahmen

- Hohe Trassenfihrung
- Simulationsmodelle fiir Einfluss auf
umliegende Gebdude

- Vermeidung des Uberflugs von
Schutzgebieten

- Keine Platzierung von Stiitzen in
Schutzgebieten

- Erstellung projektspezifischer Studien
und Gutachten

Tabelle 2: Zusammenfassung und Bewertung der Hemmnisse und Schwierigkeiten; Quelle: zatran

3 Planungsgrundlagen

3.1

Untersuchungsraum und Rahmenbedingungen

Der Auftrag fokussiert sich bewusst auf die Priifung einer urbanen Seilbahn fiir bestimmte
Anwendungsfalle und umfasst nicht die Gesamtverkehrsplanung einer ganzen Region.
Das StraRennetz wird daher als gegeben betrachtet. Das heutige OV-Angebot wird nur
dort punktuell reduziert, wo die Seilbahn klar die Funktion einer bestehenden OV-Linie
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tibernimmt. Das (ibrige OV-Netz wird als gegeben betrachtet. Zeigt sich, dass eine urbane
Seilbahn in St.Gallen zweck- und verhaltnismaRig sein kdnnte, wird ein umfangreicher
Folgeauftrag erarbeitet. Darin werden dann sowohl alternative Linienfiihrungen als auch
Anpassungen am (brigen OV-Netz gepriift.

Tnm‘gkgurz?eb\e -
,‘ Linie Westihes o : 7

’
’ w £
4 =S S 7
'--; —
T L

Arena/Winkel

Abbildung 3: Vorgesehene Projektumgebungen und ErschlieSungsgebiete als Grundlage fiir die
Machbarkeitsstudie; Quelle: zatran

Folgende Anwendungsfille bzw. Projektgebiete sind It. Pflichtenheft des AG zu
untersuchen:

3.1.1 ErschlieBung Zentrum (Linie Ost)

In der Stadt St.Gallen befinden sich die groRten Nachfragestrome in der Talachse. Der
dstliche Bereich der Innenstadt ist momentan mit dem OV nicht zufriedenstellend
erschlossen, stellt aber das groRte Potential fiir den OV dar. Die Seilbahn soll diese
Nachfrage bindeln und wichtige Verkehrsknoten sowie Gebiete mit groRem
Nachfragepotential miteinander verbinden.

Fokus

Hohe Nachfrage in der Langsachse konzentrieren

SchwerpunktmaBige ErschlieBungspunkte bzw. -areale

BHF St. Gallen - Marktplatz/Bohl (Platztor) - Olma/Kantonsspital - BHF St. Fiden - Neudorf
3.1.2 ErschlieBung Arbeitsplatzgebiete (Linie West)

Die Seilbahn soll das Industrie- und Gewerbegebiet Gossau-Ost bzw. St.Gallen-West und

den geplanten Innovationspark im Lerchenfeld mit den Bahnhofen St.Gallen und Gossau
verbinden. Die Seilbahn soll die Arealentwicklungen und die Verdichtung nach innen
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ermoglichen. Da die heutigen StralRenkapazitaten an der Belastungsgrenze angelangt
sind, soll der Mehrverkehr von der Seilbahn ibernommen werden.

Fokus
Wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte staufrei verbinden
Linie

BHF Gossau - Mettendorf - Gossau Industrie - Arena/Winkeln - Entwicklungsgebiet
Winkeln (Geissberg) - EMPA/Haggen - Kreuzbleiche/Stahl - BHF St. Gallen

3.13 ErschlieBung Uni/Agglomeration (Linie Uni)

Die Seilbahn soll den Bahnhof St.Gallen mit dem neuen Unistandort am Platztor sowie
dem bestehenden Unistandort auf dem Rosenberg verbinden. Die Seilbahn tGberwindet
dabei das Sittertobel und erschlief3t die Agglomerationsgemeinde Engelburg. Durch das
Uberwinden der schwierigen Topografie werden Liicken im OV-Netz geschlossen und
Reisezeiten verkiirzt.

Fokus

Gebiete mit hoher Reliefenergie (schwieriger Togografie) Gberwinden

Linie

BHF St. Gallen - Platztor - Universitat - Engelburg

4 Fahrgastpotentialanalysen und Kapazitatsauslegung der Seilbahnlinien

Die Fahrgastpotentialanalysen der zu untersuchenden Anwendungsfalle wurden anhand
einer planerisch-argumentativen, datengestiltzten Abschdatzung der Verkehrsnachfrage
auf Excel-Basis abgehandelt. Die Fahrgastpotentialabschatzungen basieren auf den, durch
den AG zur Verfligung gestellten, Querschnittsbelastungen der relevanten Bus- und S-
Bahnlinien und Mobilitatskennziffern fir das Basisjahr 2019 (in den Grafiken in Klammer
angegeben) und wurden auf das Prognosejahr 2040 hochgerechnet. Die Abschatzungen
fiir die max. Linienbelastungen pro Tag inkl. Spitzenkapazitatswerten (Passagiere pro
Richtung und Stunde) zur Auslegung der jeweiligen Seilbahnkapazitdten wurden von
diesen Daten abgeleitet. Bei den Berechnungen der Fahrgastpotentiale wurden samtliche,
im Einzugsbereich der potenziellen Seilbahn verlaufenden, Bus- und Thurbo-Linien
beriicksichtigt.

4.1 Fahrgastpotential Linie Ost

4.1.1 Szenario A: Status Quo (keine Anderungen am besehenden OV-Netz)
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Abbildung 4: Fahrgastpotentiale zur Spitzenzeit in pphpd fiir Szenario A der Linie Ost (Kreisgréf3e gibt
ErschlieSungsradius wieder); Quelle: zatran

Wie zu erwarten war, ergeben sich die stiindlichen Spitzenverkehre von ca. 1.700 pphpd
im Innenstadtbereich zwischen Bahnhof SG bis Olma/Kantonsspital. Das
Fahrgastpotential nimmt ab Olma/Kantonsspital Richtung Neudorf rapide ab.

4.1.2 Szenario B: ,,Bushub Neudorf”

Um eine konstantere Fahrgastverteilung tiber die gesamte Linie Ost zwischen Bahnhof SG
und Neudorf zu erreichen, wird die Bildung eines ,Bushub Neudorf” in die
Fahrgastpotentialanalyse mit einbezogen. D.h. der bestehende OV wiirde dermaRen
geandert, dass die Postbuslinien 210, 211, 240, 241, 242 am ,,Bushub“ enden wiirden.
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Abbildung 5: Fahrgastpotentiale zur Spitzenzeit in pphpd fiir Szenario B der Linie Ost (Kreisgréfse gibt
ErschlieSungsradius wieder); Quelle: zatran
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Die Ergebnisse lassen erkennen, dass sich das Fahrgastpotential im Abschnitt
Olma/Kantonsspital - Neudorf markant auf Gber 1.000 pphpd steigern lasst. Da die
Schwelle fir ein akzeptables Kosten-/Nutzenverhiltnis von Seilbahnen bei ca. 1.000
pphpd liegt, wird dieses Szenario fir die Dimensionierung der Seilbahnlinie Ost
herangezogen.

Die geplante Seilbahnlinie Ost wird deshalb auf eine maximale Spitzenkapazitat von
2.200 pphpd fiir das Prognosejahr 2040 ausgelegt.

4.2 Fahrgastpotential Linie West

4.2.1 Szenario A: Status Quo (keine Anderungen am besehenden OV-Netz)
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Abbildung 6: Fahrgastpotentiale zur Spitzenzeit in pphpd fiir Szenario A der Linie West (KreisgréfSe gibt
ErschliefSungsradius wieder); Quelle: zatran

Die zu erwartenden stiindlichen Spitzenkapazitaten liegen auf der gesamten Linie von
Bahnhof Gossau bis Bahnhof St.Gallen unter der Rentabilitdtsgrenze fiir Seilbahnen von
1.000 pphpd. Deshalb wurde nach MalRnahmen gesucht, um das Fahrgastpotential
entlang der gesamten Strecke zu erhéhen.

4.2.2 Szenario B: , Keine Regiobus-Linie 151 zwischen Mettendorf und Bahnhof SG”
Bei diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass keine Regiobus-Linie 151 zwischen
Mettendorf - Bahnhof SG verkehren wiirde und somit samtliche Fahrgaste der Linie 151

der Seilbahn zufallen wiirden - einmal ganz abgesehen davon, dass eine Seilbahnlinie nicht
dasselbe Feinverteilungslevel wie die Regiobus-Linie 151 liefern kann.

18.12.2020 Seite 16



Kanton St.Gallen - Amt fiir 6ffentlichen Verkehr ZQtrQn

Machbarkeitsuntersuchung fir urbane Seilbahnen balanced urban connections

7 |

Lustmihle
Gubsensee
"y 08
> \ Y k

Abbildung 7: Fahrgastpotentiale zur Spitzenzeit in pphpd fiir Szenario B der Linie West (Kreisgréfse gibt
ErschlieSungsradius wieder); Quelle: zatran

Die Ergebnisse lassen erkennen, dass sich das Fahrgastpotential entlang der gesamten
Strecke nur marginal erhoht, da schon in Szenario A mehr als 80 % der Fahrgaste der
Regiobus-Linie 151 der Seilbahnlinie zugerechnet werden konnten. Das potenzielle
Verkehrsnachfragepotential zur Spitzenstunde erscheint immer noch zu gering fiir eine
potenzielle Seilbahnlinie.

4.2.3 Szenario C: ,Keine Regiobus-Linie 151 zwischen Mettendorf und Bahnhof SG
und keine Thurbo-Nutzung im Abschnitt zwischen Bahnhof Gossau und
Bahnhof SG”

Bei diesem Szenario wird davon ausgegangen, dass zusatzlich zum Wegfall der Regiobus-
Linie 151 alle bisherigen Thurbo-Nutzer - auch wenn sich Nachteile in der Reisezeit mit
der Seilbahn ergeben wiirden - auf die Seilbahn umsteigen wirden.
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Abbildung 8: Fahrgastpotentiale zur Spitzenzeit in pphpd fiir Szenario C der Linie West (Kreisgréf3e gibt
ErschliefSungsradius wieder); Quelle: zatran

Auch bei der Ausnutzung samtlicher theoretisch verfligbaren Fahrgastpotentiale ist das
Fahrgastpotential fiir eine potenzielle Seilbahnlinie besonders im Bereich zwischen
Bahnhof Gossau und EMPA/Haggen zu gering, um ein verniinftiges Kosten-
/Nutzenverhaltnis fir eine Seilbahnline West ausweisen zu kénnen.
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Nichtsdestotrotz wird bei der Dimensionierung einer geplanten Seilbahnlinie West eine
maximale Spitzenkapazitdt von 1.300 pphpd beriicksichtigt.

4.3 Fahrgastpotential Linie Uni

/ »_‘/.r-"‘) (.-a,_ —
!' \»

4
y

#Gallen St. Fidén

87 Marktplatz w
£ #St. Gallen Birnbaumen

<n & ° -
2.7 st. Gallen Schulerhaus St. Gallen Notkersegg

‘ //. ; B ./.-"~ 7_._.{/ 5 . - :
Abbildung 9: Fahrgastpotentiale zur Spitzenzeit in pphpd der Linie Uni (KreisgréfSse gibt ErschliefSungsradius
wieder); Quelle: zatran

Die zu erwartenden stindlichen Spitzenkapazitaten liegen auf dem Abschnitt Platztor -
Universitat (Dufourstralle) unter der Rentabilitatsgrenze fiir Seilbahnen von 1.000 pphpd.
Der deutliche Unterschied bei den Kapazitatszahlen zwischen QV/ZV beim Standort der
Universitat resultiert daraus, dass viele Personen hinauf zur Universitat den OV benutzen
und hinunter Richtung Innenstadt zu FuR gehen. Die zu erwartenden Spitzenkapazitaten
nach Engelburg sind mit max. 300 pphpd viel zu gering, um eine Seilbahnanbindung
rechtfertigen zu kénnen.

5 Trassierung

Grundlage fir die Ausarbeitung von verschiedenen Trassenvorschlagen sind
Ortsbegehungen, um ein umfassendes Bild der Ausgangslage zu erhalten. Im Zuge dieser
Planungsarbeiten werden die seilbahnspezifischen Systemdaten fiir jede Variante
berechnet und die Vor- und Nachteile der jeweiligen Trassenvarianten dargelegt.

Zur Beurteilung der erarbeiteten Trassenvarianten wurden allgemeine und
projektspezifische KenngrofRen bzw. Bewertungskriterien erarbeitet und mit dem AG
abgestimmt. Fiir die Bewertung wurde ein qualitatives Verfahren gewahlt, das auf einer
angepassten, vereinfachten Methodik der Nutzwertanalyse mit gewichteten Kriterien
basiert.

Samtliche Trassenvarianten weisen Zwischenstationen mit Ablenkungen auf, was die
Auswahlmoglichkeit bei den Seilbahntechnologien auf kuppelbare Systeme beschrankt.
Dreiseilumlaufbahnen (3S) und Zweiseilumlaufbahnen (2S) kénnen aufgrund ihrer
infrastrukturellen  (StationsgréBen, Stitzenanschlusspunkte am Boden) und
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trassierungstechnischen Anforderungen nicht zum Einsatz. Somit bleibt die
Einseilumlaufbahn (EUB) als einzig realisierbare Seilbahntechnologie iiber.

5.1 Trassenvarianten Linie Ost

Die vorhandenen Schutzgebiete (ganz besonders der Ortsbildschutz) haben einen
entscheidenden Einfluss auf die Gestaltung der Seilbahntrassen. In Abstimmung mit dem
AG wurden Seilbahntrassen, welche Gber den sensiblen Innstadtbereich Bahnhof SG (Sid)
- Marktplatz/Bohl verlaufen wiirden, ausgeschlossen, da sie aufgrund des groRflachig
vorhanden Ortsbildschutzes und zahlreicher schutzbedirftiger Bauten von vornherein
keine Realisierungschance hatten. Deshalb verlaufen samtliche Seilbahnvarianten
nordlich des Bahnhofes SG entlang der RosenbergstraRe zum Standort Platztor. Ein evtl.
damit entstehender neuer OV-Hub am Standort Platztor in Innstadtndhe und fuBlaufiger
Erreichbarkeit zum Nahverkehrsknotenpunkt Martplatz/Bohl wiirde die Chance bieten,
den Standort Marktplatz/Bohl zu entlasten und den OV im Innenstadtbereich zu
entflechten.

Schutzgiiter:
* Ortsbildschutz
* Schiitzenswerte Bauten

Variante 1

Variante 2

Variante 4

Variante 5

Variante 6

Abbildung 10: Ubersicht Trassenvarianten Linie Ost inkl. Darstellung der relevanten Schutzgebiete; Quelle:
zatran

5.1.1 Bewertung der Trassenvarianten

Da samtliche Streckenvarianten eine erhebliche Anzahl an Privatgrundstiicken und
sensiblen Wohngebieten tangieren, ist mit einem erheblichen Konfliktpotential bei einem
eventuellen Plangenehmigungsverfahren durch Einwande und Rekurse von Beteiligten
mit Parteienstellung auszugehen. AuRerdem kdnnen sich im Bereich der RosenbergstraRe
zwischen Bahnhof SG und Platztor Konflikte mit dem Ortsbild- und dem Gebaudeschutz
ergeben, da solche Schutzgebiete durch den Seilbahnkorridor am Rande gestreift werden.

Aufgrund der oben genannten Griinde kann bei keiner Variante von einem positiven
Bescheid in einem eventuellen Plangenehmigungsverfahren ausgegangen werden.
Nichtsdestotrotz wurde mit dem AG vereinbart, dass die bestplatzierte Variante 5 als
Vorzugsvariante weiter ausgearbeitet werden soll.
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5.1.2 Vorzugsvariante

Bei der bevorzugten Variante 5 werden insgesamt 77 verschiedene Grundparzellen durch
den Seilbahntrassenkorridor bertihrt, davon befinden sich 52 Parzellen im Wohngebiet.
Die Station im Bereich der Lukasstrale ist eine reine Ablenkstation ohne
Passagiertransfer. Diese Ablenkstation minimiert die Anzahl an Wohnflachen, welche von
der Seilbahntrasse tangiert werden.

Schutzgiiter:
* Ortsbildschutz
* Schiitzenswerte Bauten

Abbildung 11: Vorzugsvariante fiir Linie Ost; Quelle: zatran

Die Betriebssimulation fiir die Vorzugsvariante Ost lieferte folgende Systemdaten:

Lange |Ein-und |Kapazitat |System- @ Geschwindigkeit |Fahrzeit Anzahl Kabinenabstand | Taktzeit
inm Ausstieg- |in pphpd | geschwindigkeit |in km/h End-zu-Endstation |Kabinen® |auf der Strecke [ins
stationen in m/s in min inm
112 100 16

3.530 & 2.200 6 15,00 14,10

110 Fahrgaste je Kabine

Tabelle 3: Systemdaten der Vorzugsvariante fiir Linie Ost; Quelle: zatran
5.2 Trassenvarianten Linie West, Abschnitt 1: Bahnhof Gossau - Arena Winkeln

Die Line West wurde bei der Ausarbeitung der Streckenvarianten in zwei Abschnitte
(Abschnitt 1: Bahnhof Gossau - Arena Winkeln; Abschnitt 2: Arena Winkeln - Bahnhof SG)
unterteilt, um die Anzahl an potenziell moglichen Varianten auf ein verniinftiges Mal}
einzuschranken. Die Varianten der beiden Abschnitte kénnen beliebig miteinander
kombiniert werden, da alle Varianten als zentralen Verknlpfungspunkt eine Station bei
der Arena in Winkeln besitzen.

Im Streckenabschnitt 1 ist bzgl. Schutzgiter nur der Ortsbildschutz im Bereich Oberdorf

in Gossau relevant. Mit dem AG wurde vereinbart, dass nur Streckenvarianten entwickelt
werden sollen, welche dieses Schutzgebiet nicht tangieren.
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Schutzgiiter:
* Ortsbildschutz

Variante 1

Varian te 2

Abbildung 12: Ubersicht Trassenvarianten Linie West, Abschnitt 1: Bahnhof Gossau - Arena Winkeln inkl.
Darstellung der relevanten Schutzgebiete. Quelle: zatran

5.2.1 Bewertung der Trassenvarianten

Samtliche Varianten, welche nicht tGiber den Bahnhof Winkeln zur Arena gefiihrt werden,
kénnen aufgrund eines im Bau befindlichen 70 m Hochhauses direkt vor dem EKZ
Westcenter ausgeschlossen werden. Dieses Hochhaus lasst von der technischen Warte
aus gesehen keine Uberquerung durch eine Seilbahnlinie zu. Die Wahl von Variante 3 als
Vorzugsvariante ist folgendermalen begriindet: Sie bietet ein auRerordentlich gutes OV-
Potential durch die ErschlieBung des Bahnhof Winkeln und kann durch geringes
Konfliktpotential bzgl. Stérung von Anrainern punkten. Somit hat sie eine realistische
Realisierungschance.

5.2.2 Vorzugsvariante
Bei der bevorzugten Variante 3 werden insgesamt 28 verschiedene Grundparzellen durch

den Seilbahntrassenkorridor berihrt. Es befinden sich aber keine tangierten
Grundsticksparzellen im Wohngebiet.
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Schutzgiiter:
* Ortsbildschutz

Abbildung 13: Vorzugsvariante fiir Linie West, Abschnitt 1: Bahnhof Gossau - Arena Winkeln; Quelle: zatran
5.3 Trassenvarianten Linie West, Abschnitt 2: Arena Winkeln - Bahnhof St.Gallen

Im Streckenabschnitt 2 sind zwei maRgebende Einschrankungen bei der Ausarbeitung von
Trassierungsvarianten zu beachten. Zum einen steht im Bereich des Sittertobels nur ein
eingeschrankter Seilbahnkorridor (in untenstehender Grafik weill dargestellt) zur
Verfligung. Aufgrund der Topografie des Sittertobel-Gebiets |dsst nur dieser Korridor
einen Uberflug mit der Einseilumlaufbahn (EUB) mit nur einem Seilspannfeld (ohne
Zwischenstiitze) < 800 m (max. Seilspannfeld mit EUB) zu. Die Platzierung einer
Zwischenstiitze im Bereich der Talsohle des Sittertobels ist von der Topgrafie des
Sittertobels her nicht moglich, da Stlitzenhdéhen von liber 100 m benétigen wiirden, was
landschaftsschutzrechtlich und kostenmaRig nicht argumentationsfahig ware.
Andererseits stellen Streckenvarianten, welche in der Nahe der Firstenlandbriicke
verlaufen, aufgrund des Bautenschutzes in Abstimmung mit dem AG keine Option dar.

Variante 1 Schutzgiiter:
+ Ortsbildschutz
+ Schiitzenswerte Bauten

Variante 1.1

Variante 2
Variante 4
Variante 5

Variante 5.1

Variante 6

iy A x REEwet geschutztgp i 1!

Abbildung 14: Ubersicht Trassenvarianten Linie West, Abschnitt 2: Arena Winkeln - Bahnhof SG inkl.
Darstellung der relevanten Schutzgebiete; Quelle: zatran
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5.3.1 Bewertung der Trassenvarianten

Da samtliche Streckenvarianten eine erhebliche Anzahl an Privatgrundstiicken und
sensible Wohngebiete tangieren, ist mit einem erheblichen Konfliktpotential bei einem
eventuellen Plangenehmigungsverfahren durch Einwadnde und Rekurse von Beteiligten
mit Parteienstellung auszugehen. Daher kann bei keiner Variante von einem positiven
Bescheid in einem eventuellen Plangenehmigungsverfahren ausgegangen werden.
Nichtsdestotrotz wurde mit dem AG vereinbart, dass die bestplatzierte Variante 5 als
Vorzugsvariante weiter ausgearbeitet werden soll.

5.3.2 Vorzugsvariante

Bei der bevorzugten Variante 5 werden insgesamt 66 verschiedene Grundparzellen durch
den Seilbahntrassenkorridor beriihrt, davon befinden sich 28 Parzellen im Wohngebiet.

Schutzgiiter:
* Ortsbildschutz
* Schiitzenswerte Bauten

Variante 5

%
b

A I 5 4 A

Abbildung 15: Vorzugsvariante fiir Linie West, Abschnitt 2: Arena Winkeln — Bahnhof SG, Quelle: zatran
5.4 Gesamt-Vorzugsvariante Linie West

Die Gesamt-Vorzugsvariante fir die Linie West setzt sich aus den bevorzugten Varianten
fir die Abschnitte 1 (Bahnhof Gossau - Arena Winkeln) und 2 (Arena Winkeln - Bahnhof
SG) zusammen.

Die Betriebssimulation fiir die Vorzugsvariante West lieferte folgende Systemdaten:
Lange |Ein-und |Kapazitat |System- @ Geschwindigkeit |Fahrzeit Anzahl Kabinenabstand | Taktzeit
inm Ausstieg- |in pphpd | geschwindigkeit |in km/h End-zu-Endstation |Kabinen® |auf der Strecke |ins

stationen in m/s in min inm
9.860 12 1.300 7 16,80 35,20 158 190 27

110 Fahrgaste je Kabine

Tabelle 4: Systemdaten der Vorzugsvariante fiir Linie West; Quelle: zatran
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5.5 Trassenvarianten Linie Uni

Ortsbildschutz, Gebdudeschutz, Anrainerkonfliktpotentiale und geringes
Fahrgastpotential lassen keine realistische Variante zu. Zusatzlich sprechen
raumplanerische Griinde dagegen, da eine SeilbahnerschlieBung von Engelburg das
Siedlungswachstum stark in die Agglomeration lenken wiirde. Aus raumplanerischer Sicht
ist dies ein Fehlanreiz, da das groRte Wachstum im urbanen Raum stattfinden soll.
Deshalb haben AN und AG entschieden, diesen Anwendungsfall nicht weiterzuverfolgen.

Schutzgiiter:
* Ortsbildschutz
+ Schutzenswerte Bauten

Abbildung 16: Ubersicht Trassenvarianten Linie Uni inkl. Darstellung der relevanten Schutzgebiete; Quelle:
zatran

6 Kostenabschatzungen
6.1 Investitionskosten

Die nachfolgend ermittelten Kosten bilden den Status eines Kostenrahmens ab und
bericksichtigen lediglich die fiir die Errichtung der Vorzugsvarianten der entsprechenden
Seilbahnlinien verbundenen Aufwendungen der Anlagentechnik, BaumaRnahmen und
den damit verbundenen Planungskosten. Samtliche Budgetkosten der Seilbahnlinien sind
auf Basis der bevorzugten Einseilumlaufbahn (EUB) Technologie berechnet.

Die Kosten firr die Seilbahntechnik wurden anhand von marktiiblichen Preisen fiir die
wichtigsten Baugruppen von filhrenden Herstellern berechnet und richten sich nach der
benotigten Anzahl und Art an Stationen, Stltzen, Seilkilometer und Kabinen.

Fir die Berechnung der Baukosten fiir die Stitzen- und Stationsfundamente,
Stationsstrukturen und Gebadudetechnik wurde auf standardisierte Zeichnungen und
realistische Beton-Mengenangaben zuriickgegriffen. Die Baukosten der Stationen bzw.
der Stitzen kdnnen je nach Ausflihrungsqualitdt und Kundenwunsch variieren. In der
vorliegenden Machbarkeitsstudie sind die Ansdtze von einfachen Verkehrsstationen und
Standard-Zylinderrohrstiitzen zu Grunde gelegt worden.
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Grundabldsungen bzw. Dienstbarkeiten und Unvorhergesehenes sind im Kostenrahmen
nicht aufgefihrt.

Samtliche Preise basieren auf dem Jahr 2020.

Linie Ost: Bahnhof St.Gallen - Neudorf ‘

38 Mio. CHF 31 Mio. CHF 7 Mio. CHF 76 Mio. CHF

Seilbahntechnik Bautechnik Baunebenkosten’ Total

| Linie West: Bahnhof Gossau - Bahnhof St.Gallen

83 Mio. CHF 75 Mio. CHF 16 Mio. CHF 174 Mio. CHF

Seilbahntechnik Bautechnik Baunebenkosten’ Total

" Kosten fur Planung, Genshmigung, Architekitur, Projekisteuerung, Bauaufsicht, UVP, et

Abbildung 17: Investitionskosten Linie Ost und West; Quelle: zatran

Somit ergeben sich fiir eine evtl. angedachte durchgehende Ost-West Seilbahnlinie in der
bevorzugten EUB-Variante Budgetkosten von ca. 250 Mio. CHF.

6.2 Betriebskosten

Samtliche Kosten basieren auf dem Jahr 2020 und beinhalten Betriebs- und
Wartungskosten fiir die EUB-Seilbahntechnologie, Stationsinfrastruktur und
Gebdudetechnik. Reinigungskosten sind nicht enthalten.

Die jahrlichen Instandhaltungskosten wurden mit gemittelten Kosten fiir Material, Ersatz-
teile, Werkzeuge und externen Leistungen fiir Uberholungen und Revisionen, liber die
Lebensdauer von 30 Jahren berechnet.

Die Berechnungen basieren auf einer optimierten Personaleinsatzplanung mit einem
Stationsbediensteten je Station und einer damit verbunden Fernlberwachung der
Fahrgastplattformen per Videokameras von einem zentralen Leitstand aus. Dieser Ansatz
wird von europdischen Seilbahnbehérden bei Stadtseilbahnen, obwohl das Regelwerk
héhere Anforderungen stellt, generell goutiert.
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Allgemeine Berechnungsgrundlagen

19 h 3 0,17 CHF/kWh

Betriebsstunden / Tag Anzahl Schichten Energiekosten

138.000 CHF

Jahresgehalt' Betriebsleiter

108.000 CHF  96.000 CHF  84.000 CHF  72.000 CHF 60.000 CHF

Jahresgehalt' Jahresgehalt’ Jahresgehalt' Jahresgehalt' Jahresgehalt’
Schichtleiter Facharbeiter Anlagenbediener Biroassistentin Stationsbediensteter

| Linie Ost: Bahnhof St.Gallen - Neudorf Linie West: Bahnhof Gossau - Bahnhof SG |

| Belegschaft: 41 Vollzeitmitarbeiter Belegschaft: 79 Vollzeitmitarbeiter

4,4 Mio. CHF 8,9 Mio. CHF
Total Betriebs- und Total Betriebs- und
Wartungskosten Wartungskosten

'abe Jahresgehater inkl 20 % Lohnnebankostan

Abbildung 18: Betriebs- und Wartungskosten Linie Ost und West; Quelle: zatran

Durch Synergien bei der Personaleinsatzplanung wiirden die optimierten und gemittelten
jahrlichen Betriebs- und Wartungskosten bei einer durchgangigen Ost-West Seilbahnlinie
ca. 12 Mio. CHF betragen.

7 Ost-West Seilbahnlinie im Kontext mit Bus und Tram

In diesem Kapitel wird eine gesamte Seilbahnlinie von Osten (Gossau) nach Westen
(Neudorf) im Vergleich zu einer Bus- oder Tramlinie betrachtet und bewertet. Fiir die
Systemvergleiche und -evaluierungen der unterschiedlichen Verkehrssysteme wird
teilweise auf Daten der durchgefiihrten ,Starke Stadt-Achsen: Abschatzung der
Wirtschaftlichkeit eines Trams in der Stadt St.Gallen” Studie (Vgl. Kapitel 1.3)
zurickgegriffen.

7.1 Basisberechnungen

Durch den Einsatz von Schnellweichen am Knotenpunkt Bahnhof St. Gallen ist ein
Durchfahrbetrieb ohne Umsteigen vom Bahnhof Gossau bis Neudorf prinzipiell moglich.

Die System- und Finanzdaten der bevorzugten Ost-West Seilbahnlinie in EUB-Ausfiihrung
setzen sich wie folgt zusammen:

Lange Anzahl Kapazitat av Taktzeit | Investitionskosten | @ jahrliche Betriebskosten
inm Stationen in pphpd in km/h ins in Mio. CHF in Mio. CHF
2.200 16 250

13.390 16 50,10 16,00

(1.300) 12,00

(28)

Tabelle 5: System- und Finanzdaten der Vorzugsvariante fiir eine Ost-West Seilbahnlinie; Quelle: zatran
Fahrzeitenvergleich

Die potenzielle Fahrzeit einer Buslinie von Gossau bis Neudorf betrdgt ca. 50 min (ohne
Verzégerungen) und liegt somit im Bereich der bevorzugten Seilbahnlinie. Die Fahrzeit
einer potenziellen Tramlinie ware etwas geringer und wiirde im Bereich von ca. 40 min
liegen. Allerdings muss bericksichtigt werden, dass beide Verkehrssysteme - Bus und
Tram - eine erheblich bessere Feinverteilung durch kiirzere Haltestellenabstiande
aufweisen wiirden.
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Abschreibungskostenvergleich
Bei den folgenden Abschreibungsbetrachtungen sind keine Zinsen beriicksichtigt.

Fiir die Abschreibungsdauer von Seilbahnen werden in der Regel 30 Jahre herangezogen,
d.h. die jahrliche Abschreibung der Seilbahnlinie wiirde bei Investitionskosten von ca. 250
Mio. CHF (Vgl. Kapitel 6.1) ca. 8,3 Mio. CHF betragen.

Bei potenziellen elektrischen Doppelgelenkbussen wurde eine realistische
Abschreibungsdauer von 10 Jahren (lt. RKV) hergenommen, d.h. die jahrliche
Abschreibung fiir eine Buslinie wiirde bei Investitionskosten von ca. 42 Mio. CHF ca. 4,2
Mio. CHF betragen (28 E-Doppelgelenkbusse (notwendig It. Betriebssimulation fir 2.200
pphpd) x 1,5 Mio. CHF ! (inkl. Ladeinfrastruktur)).

Bei der Tram wurde eine realistische Abschreibungsdauer von 50 Jahren hergenommen,
d.h. die jahrliche Abschreibung fiir eine Tramlinie wiirde bei Investitionskosten von ca.
550 Mio. CHF (lt. Tram Wirtschaftlichkeitsstudie; Vgl. Kapitel 1.3) ca. 11 Mio. CHF
betragen.

Betriebskostenvergleich

Fiir den Betriebs- und Wartungskostenvergleich wird die Tram Wirtschaftlichkeitsstudie
(Vgl. Kapitel 1.3) herangezogen, welche hochgerechnete gemittelte jahrliche
Betriebskosten fiir eine Buslinie von ca. 9,5 Mio. CHF ausweist, wohingegen die
gemittelten jahrlichen Betriebskosten einer potenziellen Tramlinie bei ca. 12 Mio. CHF in
der GroRenordnung der Seilbahnlinie liegen wiirden.

7.2 Bewertung

Zur Beurteilung der unterschiedlichen Verkehrssysteme wurden allgemeine und
projektspezifische Kenngroflen bzw. Bewertungskriterien erarbeitet und mit dem AG
abgestimmt. Fiir die Bewertung wurde ein qualitatives Verfahren gewahlt, das auf einer
angepassten, vereinfachten Methodik der Nutzwertanalyse mit gewichteten Kriterien
basiert.

7.3 Fazit und Empfehlung

Die Nachfragepotentiale flir das Prognosejahr 2040 fiir eine potenzielle Ost-West Linie
mit Spitzenkapazitaten von ca. 2.200 pphpd in den Innenstadtzonen lassen sich auch mit
elektrifizierten (Mehr-)Gelenksbussen bewerkstelligen. Daher ist die Implementierung
eines Rlckgratsystems (z.B. Tram oder Seilbahn) nicht zwingend erforderlich.

! Berechnung Investitionskosten Busse plus Ladeinfrastruktur nach:

https://www.bzbasel.ch/basel/basel-stadt/elektrifizierung-der-bvb-busflotte-kostet-360-

millionen-franken-

13917902 1#:~:text=Acht%20E%2DDoppelgelenkbusse%20f%C3%BCr%20Euroairport&text=Weite
re%2064%20strombetriebene%20Busse%20wollen,auf%20147%20Millionen%20Franken%20vera

nschlagt.
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Jedoch gilt es, die Schwachpunkte des heutigen Bussystems zu verbessern. Damit die
Busse puinktlicher unterwegs sind, braucht es mehr Eigentrassierungen.

Sofern der Busverkehr kapazitdtsmaRig an die Grenzen stol3en sollte, sollte aufgrund des
vorhersehbaren Anrainerkonfliktpotentials, der eingeschrankten Planungsflexibilitat und
der hohen Reisezeiten einer Seilbahnvariante der Fokus auf die Einfliihrung von Tram-
Linien gelegt werden.

Griinde die gegen den Einsatz von Seilbahnen fiir die untersuchten Bereiche im Kanton
St.Gallen sprechen:

— Seilbahnen sind ein Nischenprodukt im urbanen Nahverkehr und machen nur bei
der Existenz von mindestens einem der folgenden Projektmerkmale Sinn:
higelige Topografie (hohe Reliefenergie), natlrliche Barrieren (Flisse, Seen,
Schluchten, etc.), infrastrukturelle Barrieren (Eisenbahnlinien, StralRengiirtel,
Industrieareale, etc.).

- Als reiner Bus- oder Tramersatz in der Horizontalen in sensiblen
Innenstadtbereichen sind Seilbahnen ungeeignet.

- Seilbahnen sind duBerst ,starre” Systeme und unterliegen bzgl. Streckenfiihrung
und Adaptierungen bzw. Erweiterungen starken Einschrankungen und erreichen
niemals die Feinverteilung eines Bus- oder Tramverkehrs. Deshalb kdnnen sie
bestehende Buslinien (z.B. Linie 151) nicht vollstdndig ersetzen.

- Urbane Seilbahnsysteme sind typische Verbinder/Zubringer-Systeme zu sog.
Rickgratsystemen (z.B. Metro, Tram, BRT, etc.) und aufgrund ihrer geringen
Fahrgeschwindigkeiten von max. 30 km/h in ihrer Lange beschrankt (< 7 km).

— Erst ab Fahrgastkapazitdten von ca. 1.000 pphpd ist ein akzeptables Kosten-
/Nutzenverhaltnis gegeben (Vgl. Uni-Linie).

- Die Wetterabhangigkeit des Seilbahnbetriebs und die regelméaRigen
Revisionsarbeiten (z.B. Seil) haben einen negativen Einfluss auf die Verflgbarkeit
der Anlage und benétigen (Bus-)Ersatzverkehre.

- Bei der untersuchten Ost-West Seilbahnlinie lassen sich Uberquerungen von
etlichen Privatgrundstiicken und sensiblen Wohnbereichen nicht verhindern.
Deshalb sind bei einem etwaigen Plangenehmigungsverfahren viele Rekurse bis
hinauf zum Hoéchstgericht zu erwarten. Sollte letztendlich doch ein positiver
Baubescheid ausgestellt werden, so ist jedoch von einer Dauer fir das
Genehmigungsverfahren von ca. 10 - 15 Jahren auszugehen. Anfechtbare Punkte
konnten sein: Ortsbildschutz, Landschaftsschutz, Natur- und Artenschutz,
Verschattung und Larm

Dornbirn, 13.01.2021

zatran GmbH
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