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Vorwort

Vorwort von Marc Simon,
Vorstandsvorsitzender

des Verkehrsverbandes Westfalen e. V.

Die Herausforderungen fiir die Transformation des Giiter- und des Personenverkehrs sind
gewaltig. Die Umsetzungsgeschwindigkeit von Verkehrsprojekten wird zum Schliissel fiir den
Erfolg.

Einerseits benétigt der OPNV mehr Kapazititen. Andererseits sind neue Stadtbahntrassen und
U-Bahntunnel im hoch verdichteten westfdlischen Ruhrgebiet eher Generationenprojekte. Neue
Wege und Optionen sind gefragt!

Urbane Seilbahnen sind Optionen, die den OPNV sinnvoll erginzen kénnen. Leider ist bisher aus
der Option noch nirgendwo in Deutschland ein Projekt geworden.

Aus diesem Grund stellt der Verkehrsverband Westfalen e. V. den Entscheidungstrégern fiir den
OPNV praxisorientierte Handlungsempfehlungen zur Verfiigung. Neue Wege brauchen eine
klare Orientierung!

Selbstverstdndlich passt innovative Mobilitét sehr gut nach Westfalen!

Ich wiinsche Ihnen viel Spaf3 bei der Lektiire und bedanke mich bei allen Beteiligten fiir die
Mitarbeit.
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Dortmund, im Juni 2022






zusammenfassung | I

Zusammenfassung

Der Verkehrsverband Westfalen widmet sich in dieser Veroffentlichung der Leitfrage, unter wel-
chen Voraussetzungen urbane Seilbahnen als zusitzliches Mobilitatsangebot den OPNV ergén-
zen konnen. Nach den Erfahrungen des Verkehrsverbandes sind vielfach Unsicherheiten und In-
formationsdefizite zu den Einsatzmoglichkeiten der Seilbahntechnologie im Kontext des OPNV
vorhanden. Aus diesem Grund werden im ersten Teil die grundlegenden Eigenschaften des Ver-
kehrsmittels beschrieben. Es wird aufgezeigt, was eine urbane Seilbahn ist, wie sie funktioniert
und welche Typen unterschieden werden kdnnen (s. Kap. 2.1). Ferner werden die Funktionen
und Einsatzbereiche, die Voraussetzungen fir eine stadtebauliche Integration, die Systemanfor-
derungen, die rechtlichen Grundlagen, Angaben zu den Kosten und die Fragen nach der geeig-
neten Kommunikation fir urbane Seilbahn-Projekte behandelt (s. Kap. 2.2). In Bezug auf die
Trassenfliihrung, den Reisekomfort, die Sicherheit, den Umwelteinfluss und die Projektierung
werden die Moglichkeiten und Grenzen urbaner Seilbahnen aufgezeigt (s. Kap. 2.3). Mit den
Praxisbeispielen Koblenz, Wuppertal, Bonn, Toulouse und La Paz wird anhand von funf Funktio-

nen urbaner Seilbahnen ein Uberblick iber internationale Anwendungsfille gegeben (s. Kap. 3).

Der zweite Teil befasst sich mit den Widerstdanden und Hemmnissen auf dem Weg zu einer Re-
alisierung. Diese hat der der Verkehrsverband Westfalen mit seinen Mitgliedern in einem Work-
shop diskutiert und daraus Handlungsempfehlungen abgeleitet, die als konkrete Orientierung
fiir Interessierte dienen sollen (s. Kap. 4.1). Es ist deutlich geworden, dass die zahlreich beste-
henden Umsetzungshemmnisse durchaus lberwindbar sind, dafiir jedoch auch noch entspre-
chende Voraussetzungen geschaffen werden missen (s. Kap. 4.2). Zudem ist die Akzeptanz eines
Seilbahn-Vorhabens dhnlich wie bei vielen anderen Infrastrukturvorhaben nur durch eine um-
fassende und zielflihrende Kommunikationsstrategie zu erreichen (s. Kap. 4.3). Daneben bedarf
es einer effizienteren Prozessgestaltung, z.B. (iber neue Ansdtze wie partnerschaftliche Modelle
(s. Kap.4.4). Viele Prozessschritte bedirfen einer Vereinfachung und verbindlichen Umsetzungs-
perspektive. Dazu gehort auch die richtige Einschatzung von Chancen und Grenzen urbaner Seil-

bahnen, um Einsatzmoglichkeiten adaquat antizipieren zu kénnen (s. Kap. 4.5).

Die Ergebnisse des Leitfadens bestatigen, dass die Voraussetzungen auch in Deutschland bzw.
westfélischen Stadten wie Dortmund, Unna oder Herne gegeben sind, urbane Seilbahnen als
Baustein eines multimodalen OPNV sinnvoll einsetzen zu kdnnen (s. Kap. 5). Der vorliegende
Handlungsleitfaden soll als Bestandteil des kommunalen Planungsbaukasten helfen, den Um-
gang mit diesem innovativen Verkehrsmittel zu erleichtern, damit urbane Seilbahnen von einer

theoretischen zu einer zu einer echten Option in der Verkehrsplanung werden kénnen.
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Einleitung

1 Einleitung

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist in Deutschland ein unverzichtbarer Bestandteil
der Mobilitat, der Wirtschaft und der Gesellschaft. Der OPNV prégt das Stadtbild und ist Teil der
Identitat einer Kommune. Aus O0kologischer Sicht besteht ein erhebliches Interesse daran, den
OPNV zu verbessern und zu erweitern. Insbesondere in Ballungsrdumen, aber auch in vielen
Mittel- und Kleinstidten ist ein attraktiver und leistungsfihiger OPNV ein wichtiger Standort-

und Wirtschaftsfaktor.

Die Starkung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) ist daher ein wichtiger Baustein, um den Mobilitéts-
bedirfnissen der Bevélkerung in einer umweltsensiblen Weise Rechnung zu tragen. Mit der Aus-
weitung der Angebote von OV kénnen viele positive Effekte fiir die Zukunftsfahigkeit, Urbanitat
und Lebensqualitdt von Stidten erzielt werden. Fiir ein multimodales Angebot an OV kdnnen
verschiedene Verkehrsmittel zum Einsatz kommen, die je nach vorliegendem Bedarf ihr Poten-

tial entfalten konnen.

In bestimmten Raumkonstellationen werden in urbanen Gebieten weltweit Seilbahnen? als Teil
eines multimodalen o6ffentlichen Personennahverkehrs mitgedacht. Wahrend urbane Seilbah-
nen z.B. in Frankreich bereits als Nahverkehrslosung eingesetzt werden, sind sie im deutschspra-
chigen Raum mit vorrangiger Nutzung fiir den OPNV bisher ein Novum. Ublicherweise werden
Seilbahnen in Deutschland als alpines bzw. touristisches Verkehrsmittel wahrgenommen. Die
Anwendung als gleichrangiges Nahverkehrsmittel im urbanen Raum ist gleichermallen Anlass
und Inhalt des vorliegenden Handlungsleitfadens aus regionaler Perspektive. Mit diesem
mochte der Verkehrsverband Westfalen den Blick auf die Potentiale eines technisch etablierten
Verkehrsmittels richten, dass hierzulande vielerorts in den Diskurs verkehrspolitischer und -pla-

nerischer Fragstellungen eingebracht wird.

Die sich gegeniber herkdmmlichen Verkehrsmitteln unterscheidenden Systemeigenschaften
von Seilbahnen erweitern die ErschlieRungsméglichkeiten fiir den OV. Besonderheiten wie das
Uberschweben von terrestrischen Hindernissen und Verbinden von Zielen in direkter Luftlinie
kénnten neue Potentiale freisetzen. Es fehlt jedoch an Erfahrungswerten hinsichtlich der erfolg-
reichen Umsetzung solcher Vorhaben. Daher méchte auch das Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr (BMDV) aktuelle und zukiinftige Vorhabentrager mit einem Leitfaden unterstitzen.

Die Seilbahn wird als ein Baustein der Verkehrswende in Deutschland angesehen, fiir dessen

! Seilbahnen werden auch als Luftseilbahnen oder Seilschwebebahnen bezeichnet.



Einleitung

Einsatz allgemein zugangliche Informationen nachgefragt werden. Aus diesem Grund wird das
BMDV Ende 2022 einen bundesweit anwendbaren Leitfaden zur Implementation urbaner Seil-

bahnen vorstellen.

Der vorliegende Handlungsleitfaden ordnet die Méglichkeiten und Grenzen von urbanen Seil-
bahnen allgemein ein und leitet im Austausch mit Entscheidungstragern Handlungsempfehlun-
gen fur aktuelle und zukiinftige Vorhaben ab. Der Handlungsleitfaden gliedert sich in drei aufei-
nander aufbauende inhaltliche Bereiche. Zu Beginn werden die allgemeinen Grundlagen seilge-
zogener Systeme im urbanen Raum erlautert. Daran schliet sich die Beschreibung von flinf un-
terschiedlich gelagerten Beispielen aus dem In- und Ausland an. Die Erkenntnisse dieser zwei-
teiligen inhaltlichen Analyse dienten als Grundlage fiir einen Workshop fiir die Mitglieder des
Verkehrsverbandes Westfalen, aus dem heraus Handlungsempfehlungen zur Vorbereitung eines

moglichen Systemeinsatzes im Verbandsgebiet abgeleitet wurden.

Der Leitfaden richtet sich sowohl an Verbandsmitglieder als auch an Akteure der 6ffentlichen
Hand, der Stadt- und Verkehrsplanung, der Politik sowie der breiten Zivilgesellschaft in und au-
Rerhalb des Verbandsgebietes. Ableitungen fiir andere Regionen sind in vielen Fallen aufgrund
der Allgemeingitltigkeit moglich, wenngleich vor allem rechtliche Belange der Landesgesetzge-
bung vordergriindig auf Nordrhein-Westfalen (NRW) bezogen werden sollten. Die Veroffentli-
chung hat im Rahmen der Kongressmesse fiir urbane Seilbahnen Cable Car World im Juni 2022

in der Messe Essen stattgefunden.


https://www.cablecarworld.com/

Allgemeine Grundlagen seilgezogener Systeme im urbanen Raum

2 Allgemeine Grundlagen seilgezogener Systeme im urbanen
Raum

Seilbahnen sind abgesehen von der systemspezifischen Betrachtung immer als Teil eines multi-
modalen Verkehrsangebotes zu sehen. Dabei sind Seilbahnen ein technisch ausgereiftes und
weltweit etabliertes Verkehrsmittel, dass in verschiedenen Auspragungen zum Einsatz kommt.
Fiir den Rahmen der vorliegenden Veroffentlichung werden ausschlieBlich Luftseilbahnen be-
trachtet, die den Raum oberhalb der terrestrischen Ebene als Verkehrsweg nutzen. Bodenge-
bundene Standseilbahnen oder Schlepplifte sind nicht Teil dieser Untersuchung. Im Folgenden
werden die grundlegenden Informationen zu urbanen Seilbahnen dargestellt. Ausgehend von
den grundlegenden Begrifflichkeiten werden die Umsetzung im urbanen Raum sowie die Sys-

temvorteile und der verkehrliche Nutzen erlautert.

2.1  Grundlegende Begrifflichkeiten

Seilbahn ist nicht gleich Seilbahn, daher ist es relevant, die Besonderheiten dieses Verkehrsmit-
tels genauer zu betrachten. Dabei unterscheiden sich Seilbahnen untereinander in vielen Punk-
ten, wie z.B. der Funktionsweise, der KabinengroRRe, der Anzahl der verwendeten Seile oder den

Anforderungen an den Einsatz im urbanen Raum.

2.1.1 Begriffsdefinition ,Urbane Seilbahn”

Fur den Rechtsraum der Européischen Union (EU) definiert die Seilbahn-VO? des Européischen
Parlaments und Rates eine Seilbahn allgemein als ,ein an seinem Bestimmungsort errichtetes,
aus der Infrastruktur und Teilsystemen bestehendes Gesamtsystem, das zum Zweck der Befor-
derung von Personen entworfen, gebaut, zusammengesetzt und in Betrieb genommen wurde
und bei dem die Beforderung durch entlang der Trasse verlaufende Seile erfolgt” (Art. 3 Ziff. 1
Seilbahn-VO). Neben der allgemeingiiltigen Definition, die gleichermalen fiir urbane, wie alpine
Seilbahnen gelten kann, werden in Art. 3 Ziff. 7-9 Seilbahn-VO drei Ausfiihrungen einer Seilbahn
unterschieden: der Schlepplift, die Seilschwebebahn und die Standseilbahn. Wahrend erstere —

ebenso wie z.B. offene Sessellifte — fiir den stadtischen Kontext ungeeignet sind, werden letztere

2Verordnung (EU) 2016/424 des Européischen Parlaments und des Rates vom 9. Mérz 2016 tiber Seil-
bahnen
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typischerweise fiir urbane Anwendungsfalle eingesetzt. Seilschwebebahnen bzw. Luftseilbah-
nen sind Seilbahnen, , deren Fahrzeuge von einem oder mehreren Seilen getragen und bewegt
werden” (Art. 3 Ziff. 7 Seilbahn-VO). Die Fahrzeuge sind dabei ausschlielRlich geschlossene Kabi-
nen bzw. Gondeln (vgl. StMB 2022). Standseilbahnen hingegen sind Seilbahnen, ,deren Fahr-
zeuge durch ein oder mehrere Seile auf einer Fahrbahn® gezogen werden, die auf dem Boden
aufliegen oder durch feste Bauwerke gestitzt sein kann“ (Art. 3 Ziff. 9 Seilbahn-VO). Fir den
Kontext dieses Leitfadens wird der Begriff Seilbahn fortan ausschlieflich auf Seilschwebebah-

nen* bezogen, sofern nicht explizit auf eine andere Seilbahn-Art hingewiesen wird.

Européische Verordnungen gelten sofort und unmittelbar in allen Mitgliedstaaten der EU (vgl.
EP 2022). Nach § 1 Abs. 1 SeilbDG" sind in Deutschland die Bundeslander fiir die Umsetzung der
Seilbahn-VO zustdndig, daher existieren in allen Bundeslandern entsprechende Gesetzgebun-
gen. In NRW ist das SeilbG NRW® einschlagig, wobei die Definition einer Seilbahn nach § 2 SeilbG
NRW auch auf die Beférderung von Giitern’ ausgeweitet wird, was die mdglichen Anwendungs-

falle erweitert.

Die urbane Komponente in Abgrenzung zu rein alpinen Anwendungsfallen zeigen REICHENBACH
und PUHE auf: ,,Urbane Luftseilbahnen sind solche Luftseilbahnen, die im urbanen Raum verkeh-
ren und Aufgaben des Offentlichen Verkehrssystems erfiillen” (Reichenbach u. Puhe 2017 a: 7).
Hieraus wird ersichtlich, dass eine urbane Seilbahn Bestandteil des Offentlichen Verkehrssys-
tems sein sollte. Dadurch grenzen sich urbane Seilbahnen von rein touristisch geplanten und
genutzten Seilbahnen ab, wie sie z.B. fiir Gartenschauen oder in gebirgigen Tourismusgebieten
zum Einsatz kommen. Zudem sind urbane Seilbahnen im Ubergang zum suburbanen bzw. land-
lichen Raum denkbar (vgl. StMB 2022). Zusammenfassend kann folgende Definition fiir eine ur-

bane Seilbahn abgeleitet werden:

3 Es existieren Sonderformen der Standseilbahn, die nicht direkt auf einer Fahrbahn aufliegen, sondern
sich z.B. auf Luftkissen fortbewegen. Ein bekanntes Beispiel fiir eine Luftkissenseilschwebebahn ist die
Dorfbahn Serfaus in Osterreich, die auf Luftkissen schwebend den Ort unterquert — dhnlich einer U-Bahn
(vgl. Metz 2018: 48).

4 Die Seilschwebebahn als einziger weitergehend betrachteter Seilbahn-Typ wird der sprachlichen Ver-
einfachung wegen in den folgenden Kapiteln dieses Leitfadens dquivalent zu dem Begriff Seilbahn ver-
wendet (s. Abb. 1).

5> Gesetz zur Durchfiihrung der Verordnung (EU) 2016/424 des Européischen Parlaments und des Rates
vom 9. Méarz 2016 liber Seilbahnen und zur Aufhebung der Richtlinie 2000/9/EG (Seilbahndurchfiih-
rungsgesetz - SeilbDG)

6 Gesetz liber die Seilbahnen in Nordrhein-Westfalen (SeilbG NRW)

7 Es wird hier ausschlieRlich der Anwendungsfall Personenbeférderung thematisiert (s. Abb. 1).
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Eine urbane Seilbahn stellt eine Seilschwebebahn im Sinne des Art. 3 Ziff. 7 Seilbahn-
VO dar, die der Personen- und ggf. Giiterbeférderung im urbanen bis suburbanen

Raum dient und als vollwertiges Element des OPNV eingesetzt wird.

Die nachstehende Abbildung 1 illustriert die Begriffsherleitung und Definition einer urbanen
Seilbahn fiir den Rahmen dieses Leitfadens — hierbei ist den griinen Kastchen von links nach

rechts zu folgen (s. Abb. 1).

Abbildung 1: Begriffsherleitung ,,Urbane Seilbahn“ (fiir den Rahmen dieses Leitfadens)

/ Rein touristisch

Rein OPNV

Stadtischer
Kontext

Kein stadtischer OPNV und
Kontext touristisch

Standseilbahn
Personen-

beférderun
Seilschwebebahn s \
Urbane Seilbahn .
(= Luftseilbahn) \
Gutertransport
Schleppaufzug

Quelle: Eigene Darstellung

2.1.2 Funktionsweise einer Seilbahn

Weltweit verkehren diverse Seilbahn-Typen im stadtischen Kontext, die sich in zentralen Punk-
ten wie dem Einsatzgebiet, der Betriebsart oder der Anzahl und Konfiguration von Fahrbetriebs-
mitteln unterscheiden. Seilschwebebahnen unterscheiden sich insbesondere durch ihre An-
triebsart. Es kénnen mit dem Pendel- und dem Umlaufbetrieb zwei grundlegende Funktionswei-
sen unterschieden werden (s. Abb. 2, 3), wobei letztere im urbanen Raum haufiger zum Einsatz

kommt (vgl. Dorigatti 2020: 7).

Abbildung 2: Funktionsweise einer Pendelbahn

Endstation Endstation
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Quelle: Monheim et al. 2010: 30

Pendelbahnen besitzen ein oder zwei Fahrbetriebsmittel (Kabinen/Gondeln) mit i.d.R. groRer

Kapazitat (bis zu 200 Personen), die im Pendelverkehr liber ein oder zwei Stahlseile i.d.R. zwei
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Stationen verbinden. Je nach KabinengroRe, Lange des Seils und Geschwindigkeit kann die Be-
forderungskapazitat zwischen 500 und 2.800 Personen pro Stunde und Richtung (pphpd) betra-
gen (vgl. Alshalalfah et al. 2012: 255). In Abbildung 2 ist eine zweispurige Pendelbahn dargestellt,
deren Kabinen entweder unabhéangig oder synchron verkehren kénnen. Fiir den unabhangigen
Betrieb sind zwei separate Seile notwendig, der synchrone Betrieb kann mit einem oder zwei
Seilen durchgefiihrt werden (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 a: 5). Zudem existiert auch eine
einspurige Pendelbahn, die nur eine Kabine im Pendelverkehr umfasst. Die Kabinen von Pendel-
bahnen sind im Regelfall fest mit dem Seil verbunden, sodass diese nicht abgekuppelt werden
konnen und daher wahrend des Ein- und Ausstiegs in den Stationen stehen miissen, wodurch
Wartezeiten entstehen. Die Seilbewegung wird durch einen meist elektrisch angetriebenen Mo-

tor erzeugt, der die an das Seil geklemmten Kabinen mitfihrt.

Abbildung 3: Funktionsweise einer Umlaufbahn

Endstation Endstation
f Zugang \\ \ (" 4 Abgang //r) Abgang

( .......... )

\ Abgang / / Zugang

Quelle: Monheim et al. 2010: 27

Eine Umlaufbahn besteht mindestens aus zwei Stationen, die mit einem durchgehenden Stahl-
seil miteinander verbunden sind, das mehrere kleinere Kabinen (je 6-35 Personen) transportiert
(s. Abb. 3; vgl. Monheim et al. 2010: 26f.; Wagner et al. 2018: 83). Das Seil ist durchgehend, wird
in den Stationen mittels Seilscheiben gespannt und dort um 180° umgelenkt (s. Abb. 3). Die an
dem Seil hangenden Kabinen verkehren kontinuierlich zwischen den Stationen, weshalb Um-
laufbahnen auch als Stetigférderer bezeichnet werden (vgl. Reichenbach u. Puhe 2018 a: 5). Die
standige Verfligbarkeit von Kabinen in den Stationen einer Umlaufbahn ist ein groRer Unter-
schied gegeniiber Pendelbahnen, wodurch Wartezeiten minimiert werden kénnen bzw. ganzlich
entfallen (vgl. Monheim et al. 2010: 27). Dabei konnen die Kabinen von Umlaufbahnen in den
Stationen wahrend der Ein- und Ausstiegsvorgdange vom Seil abgekuppelt werden, wobei das
Seil weiter in Bewegung bleibt. Dadurch kénnen die Kabinen fiir das Ein- und Aussteigen stark
verlangsamt oder gestoppt werden, sodass flr die Fahrgaste das Betreten oder Verlassen der

Kabinen erleichtert, der kontinuierliche Betrieb aber nicht unterbrochen wird (vgl. ebd.).
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Abbildung 4: Umlaufbahn mit Zwischenstationen
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Quelle: Monheim et al. 2010: 28

Eine weitere Besonderheit ist die Moglichkeit, bei Umlaufbahnen Zwischenstationen einzurich-
ten. Diese konnen entweder als Durchfahrstation zum Zu- und Ausstieg oder als kombinierte
Durchfahr- und Umkehrstation konzipiert werden (s. Abb. 4). Eine Durchfahrstation erfullt hier-
bei die Funktion einer Haltestelle, um die Seilbahn an einen weiteren Punkt im urbanen Raum
anzubinden. Eine kombinierte Durchfahr- und Umkehrstation erfillt dieselbe Funktion, kann
aber zusatzlich auch als voriibergehende Endstation genutzt werden, wenn eine Weiterfahrt z.B.
zu bestimmten Zeiten wegen zu geringer Nachfrage nicht erforderlich ist (s. Abb. 4). Zudem er-
moglichen Umkehrstationen Richtungsanderungen, was in urbanen Raumen sehr relevant sein

kann, um nicht in linearer Achse verbundene Ziele zu erreichen.

2.1.3 Typen einer Seilbahn

Neben den unterschiedlichen Funktionsweisen von Umlauf- und Pendelbetrieb existieren ver-
schiedene Seilbahn-Typen, die sich auf die beiden Betriebsarten verteilen (s. Abb. 5). Der Um-
laufbetrieb hat fiir den urbanen Raum einige entscheidende Vorteile gegeniiber Pendelbahnen,
sodass diesem fir den urbanen Raum in Deutschland zukiinftig die besten Eignungschancen zu
unterstellen sind. Deshalb werden die vier Seilbahn-Typen mit Umlaufbetrieb noch einmal ge-
sondert vorgestellt. Die folgende Abbildung 5 gibt eine Ubersicht tiber alle aktuell fiir den urba-

nen Raum in Frage kommenden Seilbahn-Typen.
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Abbildung 5: Seilbahn-Typen (Seilschwebebahnen)

Umlaufbetrieb

Seilbahn-Typen |
(Seilschwebebahn)

Pendelbetrieb

Quelle: Eigene Darstellung nach an Monheim et al. 2010: 41
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Es kdnnen im Umlaufbetrieb vier Seilbahn-Typen unterschieden werden, wobei sich die EUB, 25-
Bahn und 3S-Bahn in erster Linie durch Art und Anzahl der zum Einsatz kommenden Seile unter-
scheiden (s. Tab. 1; vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 a: 5). Daraus ergeben sich verschiedene Cha-
rakteristika bezliglich der Hochstgeschwindigkeit, der Kabinenkapazitat oder dem Gesamttrans-
portvolumen (s. Tab. 1). Ein Funitel ist eine besondere Mischform aus EUB und 25-Bahn mit nur
einem Seil, aber bedingt durch eine Seilkreuzung doppeltem Seillauf (s. Abb. 9). Einige wesent-

liche Charakteristika der vier Typen sind in Tabelle 1 gegenibergestellt.

Tabelle 1: Eigenschaften von Seilbahntypen (Umlaufbahnen)

= T
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S~ 1
- = E e
= = s a
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< w = 2 a
a x jr P [~
= 2 22 ©3 2 EE
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m (®]
g < 2E 035 = e
SEILBAHNTYP N = ¥ 2 & S 0>
EUB 18 0 <10 <22 <70 <4.500
2S-BAHN 1 1 <16 <25 <100 <5.000
3S-BAHN 1 2 <35 <29 >100 <6.000
FUNITEL 1° 0 <24 <25 <100 <4.000

Quelle: Eigene Darstellung nach Alshalalfah et al. 2012: 256f.; Monheim et al. 2010: 32; StMB 2022

EUB haben allgemein die geringste Kabinenkapazitat und die geringste Geschwindigkeit bei ver-
gleichsweise kleinen Intervallen zwischen den Stiitzen (s. Abb. 6; Tab. 1; vgl. Alshalalfah et al.
2013 a: 815). Neben dem haufigen Einsatz im alpinen Bereich sind EUB besonders in Sidamerika
in mehreren Stadten umgesetzt worden (s. Abb. 6; vgl. Alshalalfah et al. 2012: 256f.). 25-Bahnen
haben etwa die gleichen Transport- und Kabinenkapazitdten wie EUB, besitzen aber im Unter-
schied dazu je ein Zug- und ein Tragseil, kdnnen dadurch gréRere Spannweiten erreichen und
beno6tigen weniger Stiitzen (s. Abb. 7; vgl. Alshalalfah et al. 2012: 257). 3S-Bahnen verfiigen tiber
zwei Tragseile und ein Zugseil, das zu einer hohen Windstabilitat bis teilweise Gber 100 km/h
fihrt (s. Abb. 8; vgl. ebd.). Zudem besitzen 3S-Bahnen die hochsten Forderkapazititen, die
hochste Geschwindigkeit und kdnnen sehr groRe Distanzen tiberwinden (s. Abb. 8; Tab. 1; vgl.
Alshalalfah et al. 2013 b: 3). Im Vergleich sind mit 3S-Bahnen durch die Vorteile bei Geschwin-
digkeit und Transportkapazitat die hochsten Kosten verbunden (vgl. Alshalalfah et al. 2012: 257).

Fiir alle Umlaufseilbahnen sind Bodeninfrastrukturen wie Stationsbauten und Stiitzpfeiler

8 Das Zugseil ist zugleich auch Tragseil.
% Das Zugseil ist zugleich auch Tragseil.
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notwendig, um Zustiegsmoglichkeiten zu schaffen und das Zugseil in einer entsprechenden

Hohe zu halten.

Abbildung 6: EUB, Teleférico, La Paz (Bolivien)

A
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Quelle: Willi Koenen 2019

Abbildung 7: 25-Bahn, Sacheon (Siidkorea)

Quelle: Leitner AG 2022
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Abbildung 8: 3S-Bahn, Seilbahn Koblenz

Quelle: Doppelmayr Seilbahnen GmbH 2022

Abbildung 9: Funitel, Mont Parnes (Griechenland)

Quelle: Doppelmayr Seilbahnen GmbH 2022

Im urbanen Raum kommen insbesondere die EUB und die 35-Bahn vor, eine 35-Bahn wird in
Deutschland bisher nur in Koblenz eingesetzt (s. Abb. 8; s. Kap. 3.1). In den Abbildungen 10 und

11 werden die Unterschiede dieser beiden Seilbahn-Typen v.a. in Bezug auf Stiitzen- und
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Kabinenanzahl visuell sichtbar. Wahrend bei der EUB kleinere Kabinen lber mehrere Stitzen
von Station zu Station gelangen, sind es bei 3S-Bahnen wenige groRe Kabinen sowie deutlich
weniger Stitzpfeiler, um die Kabinen zwischen den Stationen umlaufen zu lassen (s. Abb. 10,

11).

Abbildung 10: Unmafstibliche Prinzipskizze einer EUB
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Quelle: Monheim et al. 2010: 76

Abbildung 11: Unmafistibliche Prinzipskizze einer 35-Bahn
Endstation

e
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Quelle: Monheim et al. 2010: 76

Die technischen Daten der beiden fiktiven Beispielstrecken aus den Abbildungen 10 und 11 wer-
den in der folgenden Tabelle 2 ausgehend von einer horizontalen Streckenldange von 1.000 m
gegenibergestellt. Im Vergleich wird deutlich, dass von einer 3S-Bahn trotz der geringeren An-
zahl an Kabinen groRere Leistungen in Bezug auf die Fahrgeschwindigkeit, Fahrzeit und Forder-
leistung erzielt werden kénnen (s. Tab. 2). Die erhohte Leistungsfahigkeit spiegelt sich allerdings
auch in hoheren Kosten wider (s. Kap. 2.2.5). Im Einzelfall muss bei der Entscheidung fiir einen
Seilbahn-Typ entschieden werden, welche technischen Anforderungen fir den Anwendungsfall
erfillt sein missen. Die Entscheidung muss sich zudem an den verfiigbaren finanziellen Mog-

lichkeiten sowie dem konkreten Einsatzgebiet im stadtischen Raum orientieren (s. Kap. 2.2.1).
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Tabelle 2: Technische Daten einer EUB und einer 3S-Bahn im Vergleich

Technische Daten EUB 3S-Bahn
Horizontale Streckenlange 1.000 m 1.000 m
Héhenunterschied 125m 125m
Seildurchmesser 50 mm 54/52 mm
Dauerleistung Treiben 290 kW 320 kW
Kabine 8 Personen 35 Personen

Fahrgeschwindigkeit

22 km/h (6 m/s)

25 km/h (7 m/s)

Forderleistung®® 5.600 P/h 10.000 P/h
Kabinenanzahl 44 21
Kabinenabstand 51m 176 m
Kabinenfolgezeit 10s 225s
Fahrzeit (inklusive Ein-/Aussteigen) 4,7 min 4,4 min

Quelle: Eigene Darstellung nach Monheim et al. 2010: 76

2.2 Umsetzung im urbanen Raum

Seilbahnen sind kein Allheilmittel, kbnnen aber vielfdltige Funktionen im stadtischen Kontext
Ubernehmen. Fiir eine erfolgreiche Umsetzung von urbanen Seilbahnen ist eine entsprechende
Integration in das bestehende stidtebauliche Umfeld sowie den vorhandenen OPNV Vorausset-
zung. Dabei sind bestimmte Systemanforderungen an urbane Seilbahnen zu stellen. Der Planung
und Genehmigung von urbanen Seilbahnen kommt hierbei eine besondere Bedeutung zu, da die
Durchfiihrung dieser Verfahren fiir Seilbahnen in der Regel nicht gdngige Praxis ist. In Bezug auf
Akzeptanzgewinnung, wirtschaftliche Parameter und den Bau von Seilbahnen in Stadten erge-

ben sich Besonderheiten, die es zu beachten gilt.

2.2.1 Funktionen und Einsatzbereiche urbaner Seilbahnen

Urbane Seilbahnen sind fur unterschiedliche Anwendungsfille geeignet und kénnen in mehre-
ren Raumkonstellationen eingesetzt werden. Im Rahmen dieses Leitfadens werden beispielhaft
flinf Funktionen von Seilbahnen im urbanen Raum betrachtet und entsprechende Anwendungs-
falle portrétiert (s. Abb. 12; Kap. 3). Die Funktionen sind nicht abschlieRend und kénnen sowohl

einzeln als auch im Zusammenhang auf die Anwendungsfille in Kapitel 3 angewendet werden.

0 p/h = Personen pro Stunde
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Abbildung 12: Fiinf Funktionen urbaner Seilbahnen
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Quelle: Eigene Darstellung

Wiéhrend Seilbahnen in alpinen Tourismusdestinationen vordergriindig zur Uberwindung von
Hohenunterschieden genutzt werden, sind die urbanen Funktionen mehrdimensionaler (s. Abb.
12). Durch eine direkte und lineare Uberwindung von topographischen bzw. baulichen Hinder-
nissen, wie Gelandeverspriingen, Wasserflachen, bebauten Gebieten oder Infrastrukturen auf
dem terrestrischen Niveau ergeben sich verschiedene Einsatzgebiete (s. Kap. 3; vgl. Hao et al.
2013: 1643f.). Ein klassisches Beispiel flr diese Funktion ist die rheinquerende Seilbahn in Kob-
lenz (s. Kap. 3.1).

Neben der reinen Uberwindung von Hindernissen ist die Anbindung (und damit ggf. auch Er-
schlieRung) von Gebieten mit hohem punktuellem Verkehrsaufkommen eine weitere wichtige
Funktion urbaner Seilbahnen. Da Seilbahnen als Punkt-zu-Punkt-L6sung im Regelfall wenige Sta-
tionen besitzen, sind fiir diese hohe Verkehrsaufkommen sinnvoll. Die Stationen sollten so ge-
wahlt sein, dass zum einen Umstiegsmoglichkeiten zu bestehenden Verkehrsangeboten (z.B.
Mobility Hub) gegeben sind und zum anderen dauerhaft stark frequentierte Infrastrukturen, wie
z.B. Bahnhofe, Flughafen, Messen, Universitaten, Krankenhauser, Wohnsiedlungen oder Gewer-
begebiete angebunden werden. Als Beispiel kann hier die geplante Seilbahn in Wuppertal die-
nen, die mit drei Stationen den Hauptbahnhof mit einer Universitdt und einem Wohngebiet ver-

binden hatte sollen (s. Kap. 3.2).

Dariiber hinaus kdnnen urbane Seilbahnen zur verkehrlichen Entlastung bereits stark frequen-
tierter Verkehrskorridore eingesetzt werden. Dies gilt insbesondere an den Stellen im OPNV-
Netz, die an eine Belastungsgrenze angelangt sind und bei denen ein verkehrlicher Bypass mit
herkdmmlichen Verkehrstragern aufgrund der vorhandenen Raumwiderstdande nicht moglich ist

(vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 a: 8f.). In der Bundesstadt Bonn hat sich in der Abwagung
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verschiedener Verkehrsmittel die Seilbahn als einzig umsetzbare Losung herausgestellt, um eine
neue rheinquerende Achse zu etablieren (s. Kap. 3.3). Dieses Beispiel zeigt auf, dass auch meh-
rere Funktionen gleichzeitig erfiillt sein kénnen, denn auch die Uberwindung eines Flusses, die
Anbindung groRer Infrastrukturen sowie die Erweiterung des bestehenden OPNV-Netzes wiir-

den mit einer Seilbahn in Bonn erfullt.

Als Beispiel fiir eine Systemerweiterung gilt auch die Seilbahn in Toulouse (s. Kap. 3.4). Im Re-
gelfall werden urbane Seilbanen in Europa bestehende 6ffentliche Verkehrsnetze erweitern. Mit
der Erweiterung des Status quo ergeben sich neue ErschlieBungsmoglichkeiten und Liicken-
schliisse im OPNV-Netz, die bisher von herkdmmlichen Verkehrsmitteln nicht bedient werden
konnten, bspw. aufgrund nicht zu liberwindender Hindernisse. Dies betrifft z.B. auch tangentiale
Verbindungen, wie sie in vielen europaischen OPNV-Netzen durch eine historische Fokussierung
auf radiale Zentrumsverbindungen selten vorkommen. Seilbahnen kdnnen diese Systemerwei-

terung auch nachtraglich herstellen.

Ebenso ist ein systemischer Ansatz mit Seilbahnen maoglich. Insbesondere die Seilbahn-Netze in
Sidamerika zeigen auf, dass Seilbahnen im urbanen Raum auch die System-Funktion iberneh-
men konnen (s. Kap. 3.5). Als eigenstandige Systemldsung haben Seilbahnen in stidamerikani-
schen Stadten in vielen Fallen erstmals zur Implementation eines addaquaten und hochwertigen
OPNV-Angebots gefiihrt. Diese Funktion ist aktuell auch in einigen afrikanischen Stidten in der
Diskussion, die ebenfalls nach nachtréglich zu implementierenden OPNV-Lésungen suchen (vgl.
GEO 2022). Hier bieten sich Seilbahnen an, die den meistens ungenutzten Potentialraum in der
Plus-Eins-Ebene als Verkehrsweg nutzen. Flr Deutschland sind systemische Ansdtze indes die
Ausnahme, da bereits auf ein flichendeckend ausgebautes OPNV-Netz zuriickgegriffen werden

kann, bei dem punktuelle Erweiterungen und Verbesserungen die Hauptanwendungsfalle sind.

Unabhangig von den Funktionen, die urbane Seilbahnen im Einzelfall erfiillen kénnen, gelten fir
den Einsatz im urbanen Raum bestimmte Parameter fiir den optimalen Einsatzfall. Die im Regel-
fall fir den stadtischen Kontext diskutierten Umlaufseilbahnen werden meistens fiir Strecken
mit bis zu 8 km Lange eingesetzt, da diese Streckenldange im Vergleich zu anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln den groRten wirtschaftlichen und verkehrlichen Nutzen generiert (s. Abb. 13; s.
Kap. 2.1.3). Zu lange Strecken erfordern eine grofRere Anzahl von Haltestellen, die wiederum die
Fahrgeschwindigkeit mindern. Umlaufseilbahnen kénnen in Bezug auf die Streckenlange und
Kapazitat als Schnittstelle zwischen Bussen und StraBenbahnen angesehen werden (s. Abb. 13).
Gegenliber U-Bahnen sind Seilbahnen in Bezug auf die wirtschaftlich zu leistende Kapazitat und
Systemlange nicht als gleichwertig einzuschéatzen (vgl. Kremer 2015: 38). Pendelbahnen sind we-

niger flexibel und haben nur einen kleinen optimalen Einsatzbereich, da mit zunehmender
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Streckenlange die Transportkapazitdten erheblich sinken, weshalb Pendelbahnen nur fir sehr
spezielle Anwendungsfille infrage kommen, sodass sie im Rahmen dieses Leitfadens nicht wei-

ter betrachtet werden (s. Abb. 13).

Abbildung 13: Optimaler Einsatzbereich von urbanen Seilbahnen
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Quelle: Kremer 2015: 39
2.2.2 Stadtebauliche Integration urbaner Seilbahnen

Fiir die Integration urbaner Seilbahnen in Stadten muss eine Verkniipfung der Seilbahn mit dem
stadtischen OPNV, dessen Haltestellen und Tarifen, etwaigen Park-and-Ride-Angeboten zum
Umstieg sowie eine Eingliederung in den Strallenraum und das Stadtbild gewdhrleistet werden
(vgl. Kremer 2015: 40). Die tarifliche Integration einer Seilbahn ist dabei eine grundsétzliche Vo-

raussetzung flr die Anerkennung als urbane Seilbahn gemaR der Definition aus Kapitel 2.1.1.

Die stadtebauliche Integration urbaner Seilbahnen in den Stralenraum ist aufgrund des gerin-
gen Flachenverbrauchs der Stitzpfeiler platzsparend umzusetzen und ermdoglicht die weitere
Nutzung des unter der Fahrtrasse liegenden Raums (s. Abb. 14). Wie Abbildung 14 anhand einer
EUB mit acht Platzen exemplarisch aufzeigt, sind sowohl Bepflanzungen — und damit Trassen-
verlaufe durch Griinziige, Walder oder Parkanlagen — als auch Gehwege oder StraBenraum fir

den motorisierten Individualverkehr (MIV), Fahrrader oder Busse unterhalb einer Seilbahn-
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Trasse umzusetzen. Damit wird einem Flachenkonflikt, wie er z.B. von Strallenbahnen hervorge-

rufen werden kann, vorgebeugt, und Raum fiir die Gestaltung der Null-Ebene gelassen.

Abbildung 14: Urbane Seilbahn im StrafSenraum
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Quelle: Monheim et al. 2010: 60

Bei den Stationsbauwerken werden hohe Anspriiche an die Gestaltung gestellt, die sowohl funk-
tional als auch extravagant ausfallen kann. Soll die Stadtbildvertraglichkeit moglichst hoch sein,
kann eine urbane Seilbahn gemaR ihrem funktionalen Nutzen unauffallig in das Stadtbild inte-
griert werden (s. Abb. 15). Demgegeniiber kann mit einer urbanen Seilbahn tGber den funktiona-
len Nutzen hinaus auch eine Landmarke geschaffen werden, die sich durch eine ausgefallene
Gestaltung der Stationsbauten oder Stitzpfeiler vom Stadtbild abhebt und zu einem Wahrzei-
chen und Alleinstellungsmerkmal einer Stadt werden kann (s. Abb. 16). Entsprechend den jewei-
ligen Anforderungen einer Stadt ist eine urbane Seilbahn (iber Stationsbauten, Stiitzen und Ka-

binen individuell konfigurierbar und sowohl in baulicher Dimensionierung als auch von der
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Kapazitat her skalierbar (vgl. Monheim et al. 2010: 56 ff.). Je nach Gestaltung dieser Elemente

und der Wahl einer geeigneten Trasse kann die stddtebauliche Integration erfolgen.

Abbildung 15: Stddtebaulich integrierte urbane Seilbahn-Station in Portland (USA)
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Quelle: John Landolfe, GoByTram.com 2019

Abbildung 16: Herausstechend (geplanter) Stiitzpfeiler einer urbanen Seilbahn in Géteborg (Schweden)

Quelle: ©Plompmozes
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Bei der Integration von Seilbahnen in Stadten sind zudem einige spezifische Besonderheiten zu
beachten, die den Einsatz von Seilbahnen im Einzelfall einschranken kdnnen. Zum einen kénnen
Seilbahnen nur auf linearen Trassen verkehren und sind i.d.R. nur durch das Hinzufligen von
Umkehrstationen kurvengangig (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 a: 10). Einfach erreichbare Zwi-
schenstationen mit entsprechendem raumlichem Bezug zum Quell- und Zielverkehr sind als Zu-
und Ausstiegsmoglichkeiten fir den urbanen Raum notwendig, aber nur eine geringe Anzahl
dieser Stationen ist wirtschaftlich vertraglich (vgl. Weidmann 2013: 30). Dazu mindern Umstiege
immer auch die Reisequalitat der Fahrgaste (vgl. Kremer 2015: 40). Eine netzartige Verknlpfung
von Seilbahnen, wie sie in Stidamerika stellenweise vorkommt, unterscheidet sich gegeniber
schienengebundenen Systemen dadurch, dass bei Seilbahnen auf gleichem technischem Niveau

keine Kreuzungen maglich sind (vgl. Monheim et al. 2010: 39).

Zum anderen stellt das Uberfliegen von Grundstiicken einen Eingriff in die Privatsphére der zu
Uberfliegenden Grundstiickseigentlimer dar (s. Kap. 2.3.1). Das technisch problemlos umzuset-
zende Uberfliegen von Grundstiicken muss in einem Genehmigungsverfahren —i.d.R. ein Plan-
feststellungsverfahren —mittels Uberflugrechten rechtlich abgesichert werden, wobei Einwande
von Betroffenen zu erwarten sind (s. Kap. 2.2.4; vgl. Reichenbach u. Puhe 2018 b: 404). Zudem
sind auch Standorte fiir Stitzpfeiler vorzusehen, die ebenfalls Eingriffe in privates Eigentum not-
wendig machen konnen. Der Eingriff in die Privatsphare und das private Eigentum kann zwar mit
technischen Mitteln oder einem Bau auf 6ffentlichem Grund eingeddammt werden, trotzdem
muss dieser Aspekt in der Planung einen hohen Grad an Aufmerksamkeit zugemessen bekom-

men.

Obwohl fiir den Einsatz von Seilbahnen stationare Infrastruktur geschaffen werden muss, kén-
nen Seilbahnen auch als temporare Losung eingesetzt werden (vgl. StMB 2022). Das unterschei-
det sie z.B. von den meisten schienengebundenen Infrastrukturen. In einigen Fallen wird die
temporare Nutzung der Seilbahn bereits beim Bau berlicksichtigt und entsprechend mit einge-
plant. Klassische Beispiele sind hierfiir Seilbahnen fiir Gartenschauen, die (iblicherweise als tem-
poréare Verkehrslosung flr eine zeitlich begrenzte Nachfrage errichtet werden (vgl. ebd.). Trotz-
dem besteht in solchen Fallen auch die Méglichkeit, die bereits getroffene Entscheidung zum
Riickbau im Nachhinein noch zu andern, wenn sich durch die Nutzung neue Erkenntnisse und
Bedarfe ergeben sollten (s. Kap. 3.1). Ist eine urbane Seilbahn fest in das stadtebauliche Umfeld
integriert, konnen die Moglichkeiten des Riickbaus bzw. der Wiederverwendung an anderer
Stelle eingeschrankt sein. Hierbei ist u.U. die Verwendung der Einzelkomponenten bei einem
zumindest teilweisen Riickbau denkbar. Die jeweiligen Moéglichkeiten sind im Einzelfall zu pri-

fen.
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2.2.3 Systemanforderungen an urbane Seilbahnen

Grundsatzlich gelten fiir Seilbahnen dhnliche Systemanforderungen wie fiir andere 6ffentliche
Verkehrsmittel auch. Als grundlegende Anforderung muss ein verkehrlicher Bedarf bestehen,
der z.B. aus einem Engpass herriihren kann. Bereits nach wenigen Analyseschritten wie z.B. der
Betrachtung von Quell- und Zielverkehren, wird deutlich, ob eine urbane Seilbahn fiir einen be-
trachteten Fall den verkehrlichen Bedarf angemessen decken und somit ein adaquater Losungs-

ansatz sein kann.

Um die Anforderungen des Raumes und die Moglichkeiten von Seilbahnen zu verknipfen, sind
eine umfassende Umgebungsanalyse unter Erfassung aller relevanten Raumbeziehungen und
-widerstdande sowie ein Systemvergleich wichtig. Erst durch Kenntnis der Wechselwirkungen ei-
nes Verkehrssystems, noch dazu einem in der Plus-Eins-Ebene verkehrenden, mit dem ihm um-
gebenden Raum und den moglichen Alternativen, kénnen stichhaltige Riickschlisse Uber die
Sinnhaftigkeit des Einsatzes gezogen werden (vgl. StMB 2022). Diese Kenntnis kann Uber die
gangigen kommunalen Planwerke (z.B. Nahverkehrsplan, Verkehrsentwicklungsplan, Master-
plan Mobilitdt), aber auch Potential- und Machbarkeitsstudien erreicht werden. Potentialstu-
dien sind in besonderer Weise geeignet, die grundsatzlichen Raumbeziehungen und Parameter
darzulegen. Erst bei vorhandenem Potential, das sich durch den Grad der zu erwartenden Ziel-
erreichung bemessen lassen muss, sollte eine vertiefende Machbarkeitsstudie (mit Kosten-Nut-
zen-Analyse) erfolgen. Hierbei wird ein deutlich tiefgreifender Detailierungsgrad erreicht, bei

einem im Vergleich auch erhohten Arbeits- und Kostenaufwand.

Auf Grundlage einer klar definierten Kausalitat zwischen einem Verkehrsproblem, dessen raum-
lichen Bezug und dem angestrebten Ziel, das erreicht werden soll, kann ein Systemvergleich
durchgefuhrt werden. Dieser ergebnisoffene Vergleich muss sich am zu erreichenden Ziel orien-
tieren und sollte alle in Frage kommenden Verkehrstrager berticksichtigen. Offenkundig ist bei
Seilbahnen, dass durch den Uberflug von Hindernissen auf dem terrestrischen Niveau eine Sys-
tembesonderheit hervorsticht, die Einsatzfille begiinstigt, bei denen genau diese Uberwindung
Teil der verkehrsplanerischen Zielsetzung ist. Die seilbahnspezifischen Systemeigenschaften und

der sich daraus ergebende verkehrliche Nutzen sind in Kap. 2.3 ausfihrlich beschrieben.

Ist die Seilbahn als Vorzugslésung definiert worden, gelten auch fir den Systemeinsatz im urba-
nen Raum als Teil des OPNV bestimmte Anforderungen, die sich vom alpinen Sommer- und Win-
tertourismus unterscheiden. Beispielsweise miissen Komfort und Ausstattung der Stationen und
Kabinen an den urbanen Raum angepasst werden. Die Kabinen sollten sauber sein und sowohl

Uber Heizungen sowie Klimaanlagen als auch Uber Infotainment-Angebote und Internetzugang
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verfligen (vgl. Wagner et al. 2018: 80). Seilbahn-Stationen und -Kabinen muissen barrierefrei und
auch mit Fahrradern oder Kinderwagen problemlos benutzbar sein. Die Anforderungen an die
Barrierefreiheit werden von modernen Seilbahnen erfillt, da Stationsbauten entweder ebener-
dig oder Uber Fahrstihle erreichbar sind und Kabinen nach dem Niederflurprinzip immer eben-
erdig bestiegen werden kénnen (vgl. Monheim et al. 2010: 62). Zudem sind die Betriebszeiten
und der MaterialverschleiR einer kontinuierlich betriebenen urbanen Seilbahn langer bzw. ho-
her als bei der rein touristischen Anwendung, die im Gegensatz zum urbanen OPNV saisonal
begrenzt ist. Hieraus ergeben sich besondere Anforderungen an Wartung und Instandhaltung,
die im urbanen Kontext im laufenden Betrieb oder zu Nachtzeiten zu bewaltigen sind (vgl. Rei-

chenbach u. Puhe 2017 b: 54).

Aus Sicht der Fahrgaste werden an Seilbahnen dhnliche Anforderungen gestellt, wie bei anderen
Verkehrsmitteln des OPNV. Insbesondere eine komfortable, zuverldssige und kostengiinstige
Beférderung ohne lange Wartezeiten sollte durch Seilbahnen gewahrleistet werden. Wahrend
Komfort, Zuverlassigkeit und geringe Wartzeiten systemseitig bedingt werden, ist eine kosten-
glinstige Beforderung i.d.R. durch eine vollstindige Integration in den Tarif des jeweiligen Ver-
kehrsverbundes erreichbar (vgl. StMB 2022). Die Seilbahn sollte sich in das Stadtbild einfligen

und den jeweiligen ortsabhangigen Anforderungen geniigen.

Fiir den Betreiber einer Seilbahn miissen ebenfalls die Anforderungen erfiillt sein, die auch flr
andere Verkehrsmittel gelten. Fir den Bau und die Inbetriebnahme ist die Férderwiirdigkeit der
Investitionskosten einer Seilbahn-Anlage Voraussetzung (s. Kap. 2.2.5). Ebenso muss der Auf-
wand an Betriebskosten im angemessenen Verhaltnis zum erwarteten Transportbedarf stehen.
Beglinstigend kann dabei ein weitgehend automatisierter Betrieb mit nur geringem Personal-
aufwand sein, wie er mit Seilbahnen durchaus moglich ist (vgl. StMB 2022). Neben den Kosten
fiir den Betrieb muss dieser technisch zuverlassig und sich niederschwellig anzueignen sein. As-
pekte wie Umweltvertraglichkeit und Akzeptanz in der Bevolkerung sind ebenfalls wichtige Vo-
raussetzungen. Hinzu kdnnen weitere Nutzen kommen, wie ein zusatzliches Verkehrsaufkom-

men durch eine hohe touristische Attraktivitat des Verkehrsmittels.
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2.2.4 Rechtliche Grundlagen fiir urbane Seilbahnen

Die rechtlichen Grundlagen fiir urbane Seilbahnen in Europa ebenso wie fir Deutschland erge-
ben sich grundséatzlich aus der Seilbahn-VO!! des Europaischen Parlaments und Rates aus dem
Jahr 2016. Diese Verordnung fulRt auf der im Jahr 2000 erlassenen Richtlinie 2000/9/EG des Eu-
ropaischen Parlaments und Rates Uber Seilbahnen fiir den Personenverkehr (vgl. Stenneken u.
Neumann 2016: 420). In Artikel 1 wird der Gegenstand der Verordnung dargestellt: ,Diese Ver-
ordnung regelt die Bereitstellung auf dem Markt und den freien Verkehr von Teilsystemen und
Sicherheitsbauteilen fiir Seilbahnen. Sie enthalt ferner Vorschriften fir den Entwurf, den Bau
und die Inbetriebnahme neuer Seilbahnen” (Art. 1 Seilbahn-VO). In Artikel 9 wird die Genehmi-
gung von Seilbahnen deklariert, wonach ,[jleder Mitgliedstaat [...] Genehmigungsverfahren fir
den Bau und die Inbetriebnahme von in seinem Hoheitsgebiet befindlichen Seilbahnen
fest[legt]” (Art. 9 Abs. 1 Seilbahn-VO, eigene Anmerkungen). Diese Genehmigungsverfahren, wie
auch die generelle Uberfiihrung der Richtlinie 2000/9/EG respektive der Seilbahn-VO in natio-
nales Recht, erfolgte in unterschiedlicher Form auf Ebene der Bundeslander®?, in deren allge-
meine Gesetzgebungskompetenz auch urbane Seilbahnen fallen (s. Kap. 2.1.1; vgl. Stenneken u.
Neumann 2016: 421). In § 4 Abs. 2 PBefG*® wird diesbeziiglich festgestellt, dass Seilbahnen von
StraBenbahnen abzugrenzen sind und daher explizit nicht zu den Anwendungsfallen des bun-

desrechtlichen PBefG gehoren.

Fiir NRW ist das SeilbG NRW einschlagig (s. Kap. 2.1.1). Besondere rechtliche Relevanz fiir die
Planung von urbanen Seilbahnen hat das im Landesgesetz vorgeschriebene Genehmigungsver-
fahren. Fiir NRW ist nach § 3 Abs. 1 Satz 1 SeilbG NRW eine vorherige Feststellung mittels Plan-
feststellungsverfahren® im Sinne der §§ 72-78 VwVfG NRW?® oder die Erteilung einer Plange-
nehmigung fiir den Bau oder die Anderung einer urbanen Seilbahn notwendig. Die Méglichkeit
der ,Plangenehmigung anstelle eines Planfeststellungsbeschlusses” (§ 3 Abs. 2 SeilbG NRW) ist

mit der Novellierung des Gesetzes im Jahr 2021 neu geschaffen worden (vgl. GV. NRW. 2021:

11 Dje Seilbahn-VO gliedert sich in sechs Kapitel zu allgemeinen Bestimmungen; Pflichten der Wirt-
schaftsakteure; Konformitat von Teilsystemen und Sicherheitsbauteilen; Notifizierung von Konformitats-
bewertungsstellen; Uberwachung des Unionsmarkts, Kontrolle der auf den Unionsmarkt eingefiihrten
Teilsysteme und Sicherheitsbauteilen und Schutzklauselverfahren der Union; Ausschussverfahren, Uber-
gangs- und Schlussbestimmungen.

2 Dje Bundeslidnder haben i.d.R. eigene Landesseilbahngesetze erlassen, in Einzelfillen wurden aber
auch seilbahnbezogene Vorschriften in den Landeseisenbahngesetzen implementiert oder entspre-
chende Anderungen der Landesbauordnung durchgefiihrt (vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 420f.)

13 personenbeférderungsgesetz

14 Zur Dauer eines Planfeststellungsverfahrens siehe: Von Heyl 2005: 811f.

15 Verwaltungsverfahrensgesetz fiir das Land Nordrhein-Westfalen
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718). Grundsatzlich kénnen auch ,,Bebauungspldne nach § 9 des Baugesetzbuches [...] die Plan-

feststellung” (§ 3 Abs. 4 SeilbG NRW) ersetzen.

Wird ein Planfeststellungsverfahren durchlaufen, werden dabei wesentliche Konfliktpunkte be-
handelt, die mit der Planung von urbanen Seilbahnen voraussichtlich einhergehen. Das Planfest-
stellungsverfahren eréffnet die Moglichkeit, ,,liber alle erforderlichen 6ffentlich-rechtlichen Ge-
nehmigungen verfahrensdkonomisch zu entscheiden und alle 6ffentlichen und privaten Belange
einheitlich zu beriicksichtigen” (Stenneken u. Neumann 2016: 422). Durch diese ,Konzentrati-
onswirkung” (ebd.) des Planfeststellungsverfahrens!® kénnen mittels einer Zulassungsentschei-
dung per Verwaltungsakt bedeutsame zeitliche und organisatorische Vorteile erzielt werden, die
das Verfahren beschleunigen (vgl. ebd.: 422, 428). Als mdgliches Instrument zur Planumsetzung
wird in § 7 SeilbG NRW ergénzend festgelegt, dass ,,[zJum Bau von Seilbahnen und fiir die Ande-
rung bestehender Anlagen des offentlichen Verkehrs, an deren Betrieb ein erhebliches 6ffentli-
ches Interesse besteht, [...] nach den Vorschriften des Landesenteignungs- und Entschadigungs-
gesetzes enteignet werden [kann]“ (§ 7 SeilbG NRW, eigene Anmerkungen), was u.U. ein not-
wendiges Mittel zur Umsetzung von urbanen Seilbahn-Projekten sein kann (vgl. Schiffer 2019:

51).

Aus umweltrechtlicher Sicht ist im Planfeststellungsverfahren gemaR § 1 Abs. 1 Satz 1 i.V.m.
Anlage 1 Nr. 6 UVPG NRW? eine allgemeine Vorpriifung des Einzelfalles (sog. Screening®®) fiir
die ,,Errichtung und [den] Betrieb von Seilbahnen [...] einschlieBlich der zugehorigen Betriebsan-
lagen und -einrichtungen” (Anlage 1 Nr. 6 UVPG NRW, eigene Anmerkung) durchzufiihren. Uber
die daraus moglicherweise resultierende Pflicht zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVP) wird gemaR § 5 Abs. 1 Satz 1 UVPGY , auf der Grundlage geeigneter Angaben des
Vorhabentragers sowie eigener Informationen” (§ 5 Abs. 1 Satz 1 UVPG) von der zustandigen
Behorde beschieden. Wird eine Genehmigung tiber die Mittel der Bauleitplanung nach § 3 Abs.
4 SeilbG NRW angestrebt, ist umweltrechtlich gemall § 50 UVPG zu verfahren. Bei der Planung
von urbanen Seilbahnen wird das Ergebnis der Vorprifung des Einzelfalls voraussichtlich stark
von der gewahlten Trassierung abhangen (vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 423). Das Planfest-

stellungsverfahren weist demnach Analogien zu anderen Genehmigungsarten wie der

16 Zum genauen Ablauf eines Planfeststellungsverfahrens fiir urbane Seilbahnen siehe Stenneken und
Neumann 2016: 421-428.

17 Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitspriifung im Land Nordrhein-Westfalen (Landesumweltvertrig-
lichkeitsprifungsgesetz)

18 Das Screening hat summarischen Charakter. Es geht nicht um eine wissenschaftlich exakte Beweis-
fihrung auf der Grundlage umfanglicher Untersuchungen oder Sachverstandigengutachten, sondern um
eine nicht-férmliche Plausibilitatsbetrachtung” (Stenneken u. Neumann 2016: 423).

19 Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitspriifung
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Baugenehmigung auf, indem alle 6ffentlichen und privaten Belange im Verfahren Eingang finden
und abschlieRend eine Abwagungsentscheidung getroffen wird. Die Genehmigung erfolgt nach
MaRgabe des § 4 Abs. 1 SeilbG NRW, wobei die Bezirksregierung, in deren Regierungsbezirk die
Seilbahn betrieben wiirde, gemaR § 18 SeilbG NRW gleichermallen Genehmigungs-, Aufsichts-

und Planfeststellungsbehorde ist.

Zudem werden urbane Seilbahnen seit dem Jahr 2012 auch vom OPNVG NRW? erfasst, da
»[dlieses Gesetz [...] fiir Seilbahnen [...] [gilt], sofern diese ausschlieRlich dem OPNV dienen und
der Gemeinschaftstarif sowie der landesweite Tarif nach § 5 Absatz 3 zur Anwendung kommen
[...]“ (§ 1 Abs. 3a OPNVG NRW, eigene Anmerkungen). Daraus folgt, dass die §§ 10 ff. OPNVG
NRW fir urbane Seilbahnen einschlagig sind. Dadurch kénnen Seilbahnen auch von den im
OPNVG NRW gesetzlich festgeschriebenen Pauschalen und Zuwendungen profitieren, sind also
forderfahig (vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 420). Zudem sind Seilbahnen flr Fordermittel der
Bundesebene zuwendungsfahig (s. Kap. 2.2.5). Betreiber einer Seilbahn sollte im Regelfall der
ortliche Verkehrsbetrieb sein, der sich das notwendige Spezialwissen zum Betreiben einer Seil-
bahn von den Herstellern Gbermitteln lassen kann (vgl. Rudolph 2010: 16). Neben der Seilbahn-
VO sind zudem 13 technische Normen?! fiir urbane Seilbahnen anwendbar, die fiir die Umset-

zung einheitliche Standards gewahrleisten (vgl. Wagner et al. 2018: 88).

2.2.5 Kosten und Wirtschaftlichkeit urbaner Seilbahnen

Die monetdren Rahmenbedingungen urbaner Seilbahnen richten sich immer an den jeweiligen
projektspezifischen Parametern der geplanten Anlage aus, woraus sich ein groRes Spektrum an
Kostenvarianz ergibt. Grundsatzlich muss festgestellt werden, dass die Kosten und Wirtschaft-
lichkeit einer Seilbahn sehr stark vom einzelnen Projekt abhangen. Aufgrund unterschiedlicher
Seilbahn-Typen, Funktionsweisen, Automatisierungsgrade, Streckenverldufe, etc. kénnen keine
generellen Durchschnittskosten angegeben werden. Wie eine Studie der Weltbank aufzeigt, ist
die Varianz zwischen einzelnen Projekten sehr hoch (vgl. World Bank 2020). Um trotzdem eine
Aussage Uber die monetdaren Rahmenbedingungen treffen zu kénnen, ist es von Belang, die re-
levanten Kostenarten zu unterscheiden und ihren Einfluss auf die Gesamtkosten anhand von
Vergleichsbeispielen deutlich zu machen. Bei urbanen Seilbahnen ist zwischen Investitions- und

Betriebskosten zu unterscheiden (s. Abb. 17).

20 Gesetz Uiber den éffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
21 DIN EN 1709; DIN EN 1907; DIN EN 1908; DIN EN 1909; DIN EN 1927; DIN EN 12397; DIN EN 12405;
DIN EN 12929; DIN EN 12930; DIN EN 13107; DIN EN 13223; DIN EN 13243; DIN EN 13796
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Abbildung 17: Kostenarten einer urbanen Seilbahn

Betriebskosten

Quelle: Eigene Darstellung nach Kremer 2015: 41-43

Die Investitionskosten?? umfassen Material-, Fracht-, Bau-, Montage- und Finanzierungskosten,
die fur die einzelnen Bauteile einer Seilbahn, also vordergriindig Stationsbauten, Stutzpfeiler,
Seile und Kabinen anfallen (vgl. Monheim et al. 2010: 72 ff.). Die Materialkosten enthalten die
Rohstoff-, Produktions- und Arbeitskosten, die fiir die Herstellung der Bauteile aufzuwenden
sind (vgl. ebd.). Die Frachtkosten fallen fir den Transport der Bauteile zum Aufstellungsort an,
wahrend die Bau- und Montagekosten fiir die technische Instandsetzung der Seilbahn am Ein-
satzort entstehen und je nach Seilbahntyp, der gewdahlten Architektur sowie den ortsspezifi-
schen Preisen stark variieren konnen (vgl. ebd.). Die Finanzierungskosten umfassen einmalige
und laufende Kosten fiir die Finanzierung, wie Kreditprovisionen und Kreditbearbeitungsgeblih-

ren oder Zinsen (vgl. Keller 2019).

Die Betriebskosten umfassen Personal-, Energie- sowie Wartungs- und Instandhaltungskosten
und richten sich im Einzelfall nach der Betriebsdauer und -art, der Stationsanzahl, der Forder-

leistung und dem Seilbahntyp, sind aber von der Nachfrage quasi unabhéngig (vgl. Kremer 2015:

22 Nicht beriicksichtigt werden hier zusitzliche Kosten, die projektspezifisch fiir die Finanzierung, etwai-
gen Planungskosten, Grunderwerb, Uberflugrechte, Entschiadigungen, sonstige Infrastruktur, die stidte-
bauliche Gebdudeintegration oder auBergewdhnliche Architektur anfallen kénnen (vgl. Kremer 2015:
41)
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42f.; Reichenbach u. Puhe 2017 b: 50). Die Personalkosten werden von Faktoren wie der Zahl
der Stationen, dem Automatisierungsgrad der Anlage oder der Betriebsdauer beeinflusst; die
Energiekosten sind verbunden mit dem Seilbahntyp und ebenfalls mit der Betriebsdauer; die
Wartungskosten richten sich nach den Festlegungen im jeweiligen anlagenbezogenen War-
tungsplan (vgl. ebd.). Die Personalkosten fiir den Betrieb sind im Vergleich zu anderen schienen-
gebundenen Verkehrsmitteln weitaus weniger intensiv, da durch die automatische Stetigbefor-
derung nur Personal zur technischen Uberwachung sowie bei Bedarf Servicepersonal benétigt
werden (vgl. Monheim et al. 2010: 34; Stenneken u. Neumann 2016: 420). Im Gegensatz zu den
etablierten OV-Systemen steigen die Personalkosten nicht mit der Taktfolge oder der Fahrdauer,
sondern in erster Linie durch die Erhéhung der Stationsanzahl (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 b:
50). Bei den Energiekosten ist zu betonen, dass Seilbahnen eines der energieeffizientesten mo-
torisierten Verkehrsmittel sind, weil ,,sich die Massenverhaltnisse und Windwiderstande der je-
weiligen Fahrtrichtungen bei Seilbahnen gegenseitig ausgleichen [und] [...] den Anlagen lediglich
die Energie zur Uberwindung der systembedingten Reibung zugefiihrt werden [muss]“ (Kremer

2015: 42, eigene Anmerkungen).

In Tabelle 3 werden die urbanen Seilbahnprojekte Koblenz und Wuppertal in Bezug auf ihre Be-
triebskosten miteinander verglichen. Zudem sind einige relevante Systemparameter angegeben,
um die Aufstellung der Betriebskosten besser einordnen zu kénnen (s. Tab. 3). Die Seilbahn in
Koblenz ist seit 2010 in Betrieb, wahrend die geplante Seilbahn in Wuppertal nicht umgesetzt
wird — die Planung wurde vor der Projektumsetzung im Mai 2019 von einem Biirgerentscheid
gestoppt (s. Kap. 3.2). Der Vergleich veranschaulicht dennoch, inwieweit sich die Betriebskosten
zwischen dem kleineren System in Koblenz und dem groRReren Vergleichsprojekt in Wuppertal

unterscheiden bzw. unterschieden hatten (s. Tab. 3).
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Tabelle 3: Systemparameter und Betriebskosten der urbanen Seilbahnen in Koblenz und Wuppertal

Systemparameter und

Betriebskosten

Koblenz

Wuppertal®

Betriebsart Umlaufbetrieb Umlaufbetrieb
Seilbahnsystem 3S-Bahn 3S-Bahn
Linien 1 1
Anzahl Stationen 2 3
Streckenldnge 890 m ca.2.800m
Hoéhenunterschied 112 m ca.165m

Anzahl Kabinen 18 (fiir je 35 Personen) ca. 44 (fur je 35 Personen)
Fahrgeschwindigkeit auf der 4,5m/s 7,5m/s
Strecke ca. 16 km/h ca. 27 km/h
Betriebsstunden 2.800 h/Jahr k. A.
Personalkosten 640.000 Euro/Jahr ca. 800.000 Euro/Jahr

Durchschnittliche Material-

und Servicekosten

ca. 250.000 Euro/Jahr

ca. 400.000 Euro/Jahr

Stromkosten

75.000 Euro/Jahr

ca. 400.000 Euro/Jahr

Summe Betriebskosten

ca. 965.000 Euro/Jahr

ca. 1.600.000 Euro/Jahr

Inur geplant, aber nicht umgesetzt worden; Angaben von 2017

Quelle: Eigene Darstellung nach Schwab 2018, WSW mobil GmbH 2017

Es wird insgesamt deutlich, dass sich die Kosten einer urbanen Seilbahn aus unterschiedlichen
Positionen zusammensetzen. Hierbei hat die Wahl des Seilbahn-Typs Einfluss auf die genaue
Kostengestaltung. Der Tabelle 4 ist zu entnehmen, wie sich die Investitionskosten im Vergleich
der im urbanen Raum oftmals genutzten Seilbahn-Typen EUB (Minimal-System) und 3S-Bahn
(Maximal-System) unterscheiden (s. Kap. 2.1.3). Die Kostenannahmen beruhen auf der Berech-
nung fir einen standardmaRigen Seilbahnkilometer und enthalten keine besonderen Spezifika-
tionen wie z.B. Zwischenstationen, die sich im konkreten Einzelfall kostensteigernd auswirken
wirden (vgl. Alshalalfah et al. 2012: 252). Die exakten technischen Daten, die diesem Kosten-
vergleich zugrunde liegen, sind Tabelle 4 zu entnehmen. Die Angaben aus Tabelle 4 basieren auf
einer Berechnung aus dem Jahr 2010, daher sind die urspriinglichen Werte von 2010 jeweils

inflationsbereinigt auf das Jahr 202222 bezogen worden.

2 Zur Berechnung wurde das folgende Tool benutzt: https://www.finanz-tools.de/inflationsrechner-
preissteigerung
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Tabelle 4: Richtpreise fiir Bestandteile einer EUB und einer 35-Bahn im Vergleich

Bestandteile Richtpreis! EUB in Mio. Euro Richtpreis! 3S-Bahn in Mio. Euro
einer Seilbahn Bezogen auf das Jahr 2022 Bezogen auf das Jahr 2022
Antriebsstation 2,365 5,912
Umkehrstation 1,774 4,729
Stiitzen 1,419 1,774
seil/e 0,236 1,182
(1000 Meter)
Fahrzeuge®
(44 EUB/ 1,301 4,138
21 35-Bahn)
Gesamtkosten 7,095 17,735
lvor Ort montiert; 2inflationsbereinigt; 3Die Investitionskosten einer Seilbahn umfassen auch die Fahrzeugkosten,
was im Gegensatz zu anderen Verkehrssystemen des OV steht, wo zwischen Fahrzeugen und Infrastrukturaufwand
i.d.R. unterschieden wird (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 b: 46)

Quelle: Eigene Darstellung nach Monheim et al. 2010: 76

Deutlich erkennbar ist, dass die Stationsbauten die herausragenden Kostenpositionen sind
(s. Tab. 4). Mit Gesamtkosten von 7,095 Mio. Euro im Vergleich zu 17,735 Mio. Euro sind EUB
deutlich glinstiger als 35-Bahnen. Der héhere Preis einer 35-Bahn ist einerseits Ausdruck einer
hoheren Leistungsfahigkeit gegenlber einer EUB, andererseits ist die Technologie neuer, sodass
vermehrt Spezialanfertigungen zum Einsatz kommen (s. Kap. 2.1.3; vgl. Reichenbach u. Puhe
2017 b: 46). Urbane Seilbahnen kénnen also unterschiedlich skaliert und damit den entspre-
chenden Anforderungen eines Vorhabentragers an Leistung und Budget angepasst werden. Im
Vergleich zu anderen schienengebundenen Verkehrsmitteln des OPNV sind urbane Seilbahnen
preisglinstiger einzuordnen, was vorrangig durch niedrigere Kosten fiir die Kabeltechnologie und
Stitzpfeiler, der vergleichsweise kurzen Bauzeit und dem generell niedrigeren Infrastrukturauf-
wand bedingt wird (vgl. Alshalalfah et al. 2012: 258; Flyvbjerg et al. 2008: 25; Reichenbach u.
Puhe 2017 b: 45). Im Vergleich zu Bustrassen und -linien sind urbane Seilbahnen mit héheren
Investitionskosten verbunden, denen aber niedrigere Betriebskosten gegeniiberstehen (vgl.
Monheim et al. 2010: 79). Seilbahnsysteme sind, sofern die nach dem Beihilferecht der EU zu
beachtenden Voraussetzungen vorliegen nach § 2 Abs. 1 Nr. 1 Buchstabe ¢ GVFG?* mit Bundes-
mitteln und nach §§ 11-14 OPNVG NRW auch mit Landesmitteln férderfahig, sofern die Seilbahn

als Bestandteil des stadtischen OPNV geplant und tariflich integriert werden soll.

Fiir die Forderung nach GVFG ist eine Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen

im schienengebundenen OPNV (kurz: standardisierte Bewertung) vorzunehmen, mit der die

24 Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz)
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Forderwiirdigkeit eines Vorhabens zum Zwecke der Vergleichbarkeit standardisiert bewertet
werden soll (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 b: 39 ff.). Nur wenn sich im Ergebnis ein Kosten-
Nutzen-Verhaltnis von >1 ergibt, wird der Voraussetzung der gesamtwirtschaftlichen Sinnhaf-
tigkeit des Vorhabens entsprochen, sodass eine Forderwiirdigkeit vorliegt (vgl. ebd.). In die stan-
dardisierte Bewertung flieen die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens sowie die zu mo-
netarisierenden Nutzen und Kosten ein (vgl. ebd.). Urbane Seilbahnen kénnen mit der standar-
disierten Bewertung noch nicht vollstandig erfasst werden, da die Bewertungsparameter auf
schienengebundene Systeme ausgerichtet sind und standardisierte Wertsatze fir Seilbahnen
mangels Systemintegration in Deutschland noch nicht existieren (vgl. ebd.). Aktuell wird die
standardisierte Bewertung novelliert, sodass noch im Jahr 2022 eine Fassung vorliegen soll, die

auch urbane Seilbahnen mit abdeckt.

2.2.6 Kommunikation eines urbanen Seilbahn-Projektes

Die zielfihrende Kommunikation eines Infrastrukturvorhabens hat hohen Einfluss auf den zu
erwartenden Projekterfolg. Wird erwogen, Seilbahnen im OV einzusetzen, ergeben sich wih-
rend des Planungsprozesses und Genehmigungsverfahrens besondere Herausforderungen fir
die Kommunikation und Beteiligung der Birger. Insbesondere die systemspezifischen Eigen-
schaften wie das Uberschweben der Null-Ebene oder die mégliche Einsehbarkeit von Grundstii-
cken bediirfen einer intensiven kommunikativen Begleitung. Dies gilt v.a. fur direkt betroffene
Anwohner. Das bayrische Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr empfiehlt diesbezlig-
lich allgemein: ,,Es ist sinnvoll, moglichst friihzeitig und umfassend von einem Seilbahnprojekt
betroffene Birger, Firmen und Gemeinden Uber ein Projekt zu informieren [...] [,denn eline ak-
tive Beteiligung der Birger und die Gestaltung eines Dialogs zwischen Betroffenen und fiir den
Bau einer Seilbahn Verantwortlichen ist zwingende Voraussetzung fiir die Realisierung eines
Seilbahnprojekts und fiihrt erfahrungsgemaR zu einer besseren Planungsscharfe” (StMB 2020,
eigene Anmerkungen). Die Beteiligung der Offentlichkeit kann auf formellen und informellen
Wegen erfolgen, wobei laut bayrischem Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr ,[e]ine
Verpflichtung zur Offentlichkeitsbeteiligung auBerhalb des Genehmigungsverfahren [nicht] be-
steht [...] [, da i]m Rahmen der Genehmigungsverfahren alle Betroffenen dann ggf. nochmals

direkt die Moglichkeit [haben] Stellung zu nehmen“ (ebd., eigene Anmerkungen).

Dabei ist der Unterschied zwischen Offentlichkeitsbeteiligung und direkter Demokratie zu be-
achten. Die Offentlichkeitsbeteiligung erméglicht die Mitsprache der Offentlichkeit resp. der
Blirger im Projekt, die Entscheidung wird aber von einer Behorde bzw. den gewahlten Volksver-

tretern z.B. in einem Stadtrat getroffen (s. Kap. 3.2, 3.3; vgl. Arndt 2019: 10). Die direkte
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Demokratie z.B. mittels einer rechtlich bindenden Biirgerbefragung erméglicht der Offentlich-
keit resp. den Burgern die Entscheidung lber ein Vorhaben. Letzteres geht deutlich ber die
Moglichkeiten der Mitsprache hinaus und muss auch gegentiiber den zu Beteiligenden klar kom-

muniziert bzw. abgegrenzt werden (vgl. ebd.).

Fiir eine erfolgreiche Offentlichkeitsbeteiligung ist es belangreich, Handlungsoptionen zu schaf-
fen und Unterschiede zwischen Optionen aufzuzeigen. Eine bestimmte Losung sollte nicht als
alternativlos dargestellt werden, das Fir und Wider einzelner Lésungen ist klar zu benennen
(vgl. ebd.: 13 ff.). Gleichzeitig sind etwaige versteckte Motive, die hinter ablehnenden Haltungen
stecken konnen, aufzuzeigen. Oftmals ist die geplante Veranderung als solche der Grund fiir eine
ablehnende Haltung. Dabei muss versucht werden, die wahren Bediirfnisse der Offentlichkeit
herauszuarbeiten und entsprechend zu berticksichtigen. Es gibt im Diskurs oftmals einen Unter-
schied zwischen Allgemeinwohl betreffenden und rein privaten Interessen. Fiir den Kommuni-
kationsprozess sind Werkzeuge wie die Themenfeldanalyse, die Akteursanalyse sowie die Arbeit
in Kleingruppen mit Zufallsbiirgern erfolgversprechende Anséatze (vgl. ebd.: 11 ff.). Hierbei sollte
die planende Stelle ressourcentechnisch immer in der Lage sein, Anfragen aus der Offentlichkeit
Uber den Planungsfortschritt inhaltlich zu beantworten und alle relevanten Dokumente trans-
parent zugdnglich zu machen. Der richtige Weg in der Kommunikation bleibt in jedem Fall ein
komplexer Vorgang, der viel Fingerspitzengefiihl und Sachkenntnis fiir das individuelle Vorhaben

von den handelnden Projektverantwortlichen erfordert.

2.3  Moglichkeiten und Grenzen der systemspezifischen Eigenschaften
urbaner Seilbahnen

Urbane Seilbahnen weisen eine Reihe von Vorteilen auf, die sie als potentielles Verkehrsmittel
fiir den stadtischen Kontext interessant machen. Demgegeniber existieren auch Nachteile, die
dem System immanent sind. Auf Grundlage der vorangegangenen Kapitel und weiterer Recher-
chen werden die jeweiligen Vor- und Nachteile in diesem Kapitel zusammenfassend beschrie-
ben. Zur besseren Ubersichtlichkeit sind die Vor- und Nachteile in die folgenden fiinf Kategorien
subsumiert worden: Trassenflihrung, Reisekomfort, Sicherheit, Umwelteinfluss, Projektumset-

zung.”

% Dopplungen von Argumenten sind in Einzelfillen trotz der Kategorisierung nicht ganzlich zu vermei-
den, da bestimmte Argumente auf mehr als eine Kategorie Einfluss haben bzw. aus unterschiedlichen
Sichtweisen zu interpretieren sind und daher der Vollstandigkeit halber in den jeweiligen Kategorien
thematisiert werden.
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2.3.1 Trassenfiihrung

Die Trassenfliihrung einer urbanen Seilbahn ist im Vergleich zu klassischen schienengebundenen
Systemen mit einigen Besonderheiten verbunden, die Vor- aber auch Nachteile mit sich bringen.
Die Seilbahntrasse verldauftin der Plus-Eins-Ebene oberhalb des terrestrischen Niveaus, wodurch
ein exklusiver Korridor entsteht, den die Seilbahn konkurrenzlos und staufrei in direkter Luftlinie
zwischen den Stationen nutzen kann. Zudem kdnnen diverse Hindernisse zwischen den Statio-
nen Uberflogen werden. Hierbei kdnnen Hohenunterschiede iberwunden werden; dies ist fiir
den Einsatz von urbanen Seilbahnen jedoch keine Voraussetzung. In Stidten ist der Uberflug von
Hindernissen, wie bebauten Gebieten, Griinflachen oder Verkehrsinfrastrukturen auch ohne to-
pographische Unterschiede moglich, worin ein entscheidender Systemvorteil fiir den urbanen
Raum liegt (vgl. Herwig 2013: 53). Im Vergleich zu volumenreichen Trassen in der Null-Ebene
besonders des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV), geht von Seilbahntrassen keine Trennwir-
kung aus (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 b: 54). Die einzigen Elemente, die sich in der Null-Ebene
befinden, sind Stitzpfeiler und Stationsbauten?®, sodass nur wenige, vergleichsweise kleine Fla-
chenin Anspruch genommen werden (s. Abb. 13; vgl. Detter 2015: 439). Je nach stadtebaulicher
Situation kénnen die Abstande der Stiitzen und das Hohenprofil des Seils an die Umstdande an-
gepasst werden (vgl. Monheim et al. 2010: 41). Infrastruktur- und Kostenaufwand sind im Ver-
gleich zu anderen schienengebunden Verkehrsmitteln i.d.R. geringer (s. Kap. 2.2.5; vgl. Stenne-
ken u. Neumann 2016: 420, 423). Architektonisch aufwendige Stations- und Stltzbauwerke er-
moglichen das Setzen einer Landmarke mit einer urbanen Seilbahn, wie dies z.B. in Portland
(Oregon, USA) umgesetzt wurde (s. Abb. 18). Hierdurch kann zusatzlich ein positiver Effekt fir
den Tourismus und das Stadtimage erzielt werden (vgl. Hao et al. 2013: 1643). Aus Seilbahnka-
binen heraus kann der bebaute Raum von Fahrgéasten aus der Vogelperspektive wahrgenommen

werden, was einen Unterschied zu herkdmmlichen Verkehrsmitteln darstellt (s. Abb.19).

26 Stationen kénnen auch in Geb3ude in der Plus-Eins-Ebene integriert werden.
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Abbildung 18: Extravagante Station der urbanen Seilbahn in Portland (USA)

Quelle: Kent Anderson, GoByTram.com 2019

Abbildung 19: Raumwahrnehmung aus einer urbanen Seilbahn in La Paz (Bolivien)
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Demgegenliber sind der Trassenflihrung technisch bedingt gewisse Grenzen gesetzt; die Trasse
kann nur linear verlaufen, da Kurven nur in sehr geringem MaR bzw. durch zuséatzliche Stationen
moglich sind (vgl. Kremer 2015: 40). Zudem ist die Haltestellenzahl aus wirtschaftlichen Griinden
begrenzt (vgl. Monheim et al. 2010: 39). Aus technischer Sicht sind mehrere Zwischenstationen
moglich, jedoch verursachen Stationsbauten die meisten Kosten, weshalb i.d.R. nicht mehr als
zwei bis finf Zwischenstationen zu realisieren sind (s. Kap. 2.2.5). Auf der einen Seite wird durch
wenige Stationen die Reisegeschwindigkeit erhdht, auf der anderen Seite konnen Fahrgaste nur
an wenigen Haltepunkten ein- und aussteigen (s. Kap. 2.1.2). Daher missen die Standorte von
Haltepunkten in einer Weise gewahlt werden, dass sie fiir eine groRe Zahl an potentiellen Fahr-
gasten gut zu erreichen sind bzw. die Haltepunkte in der Nahe von frequentierten Platzen oder
Gebauden (z.B. Universitaten) liegen. Ein Nachteil von Seilbahnen ist ihre begrenzte Netzfahig-
keit gegeniiber anderen schienengebundenen Verkehrsmitteln, da Kabinen nur in Stationen von
einem Seil auf ein anderes Seil wechseln kénnen (s. Kap. 2.1.2). Fiir netzartige Strukturen und
Verbindungen von Linien sind immer Stationsbauten notwendig. In vielen siidamerikanischen
Stadten sind auf diese Weise viele Linien miteinander verbunden worden und ermdéglichen somit

ein Seilbahn-Netz (s. Abb. 20; s. Kap. 3.5).

Abbildung 20: Umsteigemdglichkeit zwischen zwei Linien der urbanen Seilbahn in La Paz (Bolivien)
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Hinsichtlich der Trassierung einer Seilbahn ist ein visueller Eingriff in das Stadtbild i.d.R. unver-
meidlich (vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 420ff.). Infrastrukturprojekte stellen jedoch immer
auch einen Eingriff in das Stadt- und Landschaftsbild dar, der einer subjektiven positiven oder
negativen Bewertung durch den Menschen nicht zu entziehen ist — hier machen urbane Seilbah-
nen keine Ausnahme. Der von Seilbahnen ausgehende Eingriff stellt sich im Vergleich zu anderen
linearen Infrastrukturen bzw. zu schienengebundenen Verkehrsmitteln abweichend dar: Neben
dem Eingriff am Boden durch Stationsbauten und Stitzpfeiler wird aufgrund der Trassierung in
der Plus-Eins-Ebene in einen Raum oberhalb bebauter Strukturen eingegriffen, womit eine gro-
Rere Sichtbarkeit als bei Eingriffen in der Null-Ebene verbunden ist. Insbesondere die Sichtmdg-
lichkeit von Fahrgdsten einer Kabine auf darunter liegende Grundstiicke ist ein in Deutschland
stark zu gewichtender negativer Einfluss auf die Akzeptanz einer Seilbahn (vgl. Kremer 2015: 46).
Die Privatsphare der Anrainer kann durch spezielle MaRnahmen, wie z.B. eine eingriffsarme
Trassierung oder durch das automatische Abdunkeln der Kabinenscheiben beim Uberflug priva-

ter Grundstticke, gesichert werden (vgl. Kremer 2015: 46; Wagner et al. 2018: 80).

Der Uberflug anderer Verkehrsinfrastrukturen wie z.B. Bahnstrecken oder Autobahnen ist
grundsatzlich moglich (vgl. StMB 2022). Hierbei muss das jeweilige Lichtraumprofil der zu tiber-
fliegenden Infrastrukturen bericksichtigt werden. Bei einem ausreichenden Abstand zwischen
Seilbahn und der entsprechenden zu Uberfliegenden Infrastruktur sowie dem Vorliegen eines
geeigneten Bergungskonzeptes ist der Uberflug méglich (vgl. ebd.). Beim Uberflug von denkmal-
geschitzten Gebauden sind frihzeitig die zustandigen Stellen zu konsultieren, um hierfiir Ge-

nehmigungen einzuholen. Die Genehmigung hangt hierbei stark vom Einzelfall ab (vgl. ebd.).

2.3.2 Reisekomfort

Urbane Seilbahnen bieten fiir den OPNV einen hohen Fahrkomfort (vgl. Wagner et al. 2018: 76).
Der kontinuierliche Transport im Sinne des Paternoster-Prinzips und die damit einhergehende
standige Verfligbarkeit von Kabinen machen einen Fahrplan obsolet und erméglichen Fahrgas-
ten, Anschlussverbindungen ohne Pufferzeitrdume passend zu erreichen (vgl. Kremer 2015: 37).
Das Fahren mit einer Seilbahn in einer entsprechenden Kabine kann grundsatzlich als angenehm
eingeschatzt werden (vgl. Mertens 2017: 20f.). Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln des
OPNV? fassen die Fahrbetriebsmittel (Kabinen) einer Seilbahn nur 8 bis 35 Personen, was einen
vergleichsweise hohen Grad an Privatsphare ermoglicht (vgl. ebd.). Besondere Bedeutung fiir
den Fahrkomfort hat die Barrierefreiheit eines Verkehrsmittels, die insbesondere fiir Fahrgaste

mit speziellen Anforderungen, wie z.B. Radfahrern, Personen mit Kinderwéagen, Rollstuhlfahrern

27 Abgesehen von Taxen
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oder mobilitatseingeschrankten Personen notwendig ist. Fiir die genannten Personengruppen
sind Seilbahnen ohne erwartbare Einschrankungen benutzbar, und zwar durch — gemaR dem
Niederflurprinzip — ebenerdige Einstiegsmoglichkeit bei stillstehender oder langsam fahrender
Kabine (s. Kap. 2.2.3). Hinzu kommt bis zu einer Streckenldange von 7-8 km eine im Vergleich
hohe Reisegeschwindigkeit, die bis zu dieser Streckenldnge anderen Verkehrsmitteln Giberlegen
ist (s. Abb. 13; vgl. Kremer 2015: 37). Fir die Stadt Minchen bspw. wird , die mittlere Reisege-
schwindigkeit eines Linienbusses [...] [mit] 17,8 km/h (mittlerer Haltestellenabstand 515 m), die
einer StraBenbahn [mit] 18,5 km/h (mittlerer Haltestellenabstand 471 m) und die einer U-Bahn
[mit] 34,8 km/h (mittlerer Haltestellenabstand 948 m)“ (StMB 2022, eigene Anmerkungen) an-
gegeben. Seilbahnen verkehren im urbanen Raum je nach Seilbahn-Typ mit Reisegeschwindig-
keiten von ca. 22 km/h (Umlaufbahnen) bis zu 43 km/h (Pendelbahnen) (s. Kap. 2.1.3). Weiterhin
ermoglicht die Beforderung in der Plus-Eins-Ebene neue Perspektiven und unterscheidet das

Verkehrsmittel von anderen bodengebundenen Verkehrsmitteln (vgl. Wagner et al. 2018: 76).

Demgegenliiber schranken gewisse Umstiande den Fahrkomfort von urbanen Seilbahnen ein.
Aufgrund des grundsatzlich vorteilhaften Paternoster-Prinzips ist die Reisegeschwindigkeit nicht
mit der von z.B. U-Bahnen vergleichbar. Die geringe Anzahl von Stationen ist der Reisegeschwin-
digkeit zutraglich, fiihrt aber dazu, dass nur wenige Punkte verbunden werden kénnen. Beson-
dere Bedeutung kommt hierbei der Standortwahl und den Anschlussméglichkeiten zu, die ent-
sprechend der geringen Anzahl an Zu- und Ausstiegsstationen an die individuellen Anforderun-

gen der Nachfrage bzw. des stadtischen OPNV-Angebots angepasst werden miissen.

Es bleibt — auch aufgrund der geringen Haltestellenzahl — bei Umstiegen von einer Seilbahn in
ein anderes Verkehrsmittel ein Systembruch unvermeidlich. Zwar existieren bereits technische
Innovationen, die z.B. die Systeme Bus und Seilbahn miteinander verbinden. Noch befinden sich
diese Prototypyen aber in der Entwicklungsphase, wie bspw. der Ansatz von Wissenschaftlern
der Rheinisch-Westfalischen Technischen Hochschule Aachen (RWTH Aachen), die aktuell mit
dem upBUS an einem solchen Hybrid-System forschen (s. Abb. 21). Hieran zeigt sich deutlich,
dass Seilbahnen im urbanen Raum nur als integraler Bestandteil des OPNV funktionale Vorteile
generieren werden, nicht aber als alleinstehender Fremdkorper ohne einen funktionsfahigen

OPNV im Umfeld (vgl. Kremer 2015: 59f.).
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Abbildung 21: Hybridsystem aus Bus und Seilbahn (upBUS) von der RWTH Aachen

i

Quelle: Tobias Meinert 2022

Eine Einschrankung des Fahrkomforts fir bestimmte Personengruppen kann die Flugh6he der
am Seil befindlichen Kabinen einer Seilbahn darstellen. Zwar wird ein hoher Grad an Barriere-
freiheit durch einen ebenerdigen Einstieg ermoglicht, aber insbesondere an Akrophobie (Angst
vor Hohe) und an Klaustrophobie (Angst vor geschlossenen Rdumen) bzw. Agoraphobie (Angst
vor Menschenansammlungen auf Platzen) leidende Menschen kdnnen eine Seilbahn je nach
Schwere des Angstempfindens nicht vollumfanglich nutzen und wiirden von der Nutzung ausge-
schlossen (vgl. Kremer 2015: 48; Rudolph 2010: 78). Wahrend Klaustrophobie bzw. Agoraphobie
auch bei z.B. U-Bahnen oder Bussen eine Rolle spielen, ist die Akrophobie eine spezifische Ein-
schrankung fiir die Nutzung von Seilbahnen (vgl. ebd.). Bisher liegen keine konkreten Daten vor,
welchen prozentualen Anteil der Bevélkerung die Akrophobie?® von der Nutzung einer Seilbahn
ausschlieBen wiirde, auch weil Akrophobie Betroffene in unterschiedlich starkem Maf} ein-
schrankt (vgl. Dobmeier 2018). Die grundsatzlich gegebene Barrierefreiheit von Seilbahnen kann
in dieser Hinsicht dennoch — insbesondere fiir an Akrophobie leidende Menschen —als zu einem

unbestimmten Grad eingeschrankt bezeichnet werden.

28 Ahnlich wie z.B. bei der Aviophobie (Angst vor dem Fliegen), kann Akrophobie in den meisten Fallen
liberwunden werden, sofern entsprechende Therapien wie bspw. die Konfrontationstherapie ange-
wandt werden (vgl. Mick 2019).
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2.3.3 Sicherheit

Seilbahnen gelten als sehr sicheres Verkehrsmittel, das sich bereits seit Jahrzehnten in klimatisch
und topographisch duerst anspruchsvollen Gebieten wie den Alpen bewahrt hat (vgl. Kremer
2015: 37, 48f.; Wagner et al. 2018: 89). Unfélle der hier behandelten urbanen Seilbahn-Typen
sind sehr selten (vgl. ebd.; Reichenbach u. Puhe 2017 b: 51f.). Der hohe Automatisierungsgrad
und eine kontinuierliche Uberwachung des Betriebsablaufs verringern das Risikopotential
menschlichen Versagens zusatzlich (vgl. ebd.). Weiterhin verfiigen Seilbahnen lber Notfallrdu-
mungskonzepte sowie sogenannte Cable-Position-Supervision-Systeme®® zur Seillageiiberwa-

chung, die der Sicherheit zutraglich sind (vgl. Wagner et al. 2018: 84).

Wie auch bei anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln tragen Faktoren, wie das Vorhandensein von
Service-Personal, gut ausgeleuchtete Stationsbereiche, Videoliberwachung in Stationen und Ka-
binen oder Gegensprechanlagen in den Kabinen zu einem hohen Sicherheitsgefiihl wahrend der
Nutzung einer Seilbahn bei (vgl. StMB 2022). Diese Punkte kénnen fiir Seilbahnen als gegeben
hingenommen werden, wenngleich die Besetzung von Kabinen mit Betriebspersonal fir Um-
laufseilbahnen nicht vorgesehen ist. Die Kabinen sind stattdessen videolberwacht. In den Stati-
onen ist eine personelle Begleitung des Betriebsablaufs aktuell {iblich, technisch aber nicht zwin-
gend erforderlich. Es sind bereits Seilbahnen im Einsatz, die tiber eine zentrale Leitstelle mittels
Fernliberwachung betrieben werden. Dieser automatisierte Betrieb ist z.B. auch bei H-Bahnen

(Dusseldorf, Dortmund) (blich.

Fiir den Fall einer technischen Stérung wie z.B. einem Stromausfall, der zum Stillstand der Seil-
bahn fiihren kann, sind Notsysteme vorgesehen. Diese Systeme kdnnen beschadigte Anlagen-
Komponenten ersetzen und den Weiterbetrieb ermdglichen. Auf diese Weise wird gewahrleis-
tet, dass die Seilbahn den Betrieb trotz einer Stérung wieder aufnehmen kann, sodass keine
Evakuierung von Fahrgdsten noétig wird. In sehr seltenen Fallen, bei denen auch mithilfe der Not-
systeme keine Wiederaufnahme des Betriebs moglich ist, verfiigt jede in Deutschland geneh-
migte Seilbahn Gber ein Bergekonzept, das mit den oOrtlichen Rettungskraften abgestimmt ist
und regelmaRig getibt wird (vgl. StMB 2022). Ebenso existieren klare Vorgaben fiir den Brandfall.
Das bayrische Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr stellt fir den Brandschutz fest,
dass ,jede neue Seilbahnanlage entweder die Anforderungen der DIN EN 17064 ,Sicherheitsan-
forderungen an Seilbahnen fiir die Personenbeféorderung - Brandverhitung und -bekdampfung’
erfillen oder ein gleichwertiges Sicherheitsniveau gewahrleisten [muss]“ (StMB 2022). Diese

Anforderungen miissen fir jede Seilbahn-Anlage gutachterlich festgestellt werden.

23 dt.: Kabel-Positions-Uberwachungs-Systeme
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2.3.4 Umwelteinfluss

Seilbahnen haben nur einen kleinen 6kologischen FuBabdruck (vgl. StMB 2022). Mehr als 90%
der anfallenden Treibhausgas-Emissionen fallen im Betrieb an (vgl. ebd.). Da Seilbahnen mit ei-
nem Elektromotor betrieben werden sowie aufgrund des Ausgleichs der Massenverhaltnisse
und Windwiderstande, gelten sie — beim Einsatz von Energie aus erneuerbaren Energiequellen
— als umweltfreundliches Verkehrsmittel (vgl. Hao et al. 2013: 1642f.). Von Seilbahnen gehen
wenig bis keine schadlichen Emissionen aus (vgl. Kremer 2015: 44; Reichenbach u. Puhe 2017 b:
52f.). Durch den Elektroantrieb werden keine Abgase direkt emittiert, was sich im Schadstoffver-
gleich in Tabelle 5 ausdriicklich zeigt. Insofern entstehen keine externen Kosten am Einsatzort
(vgl. Monheim et al. 2010: 96). Hier werden vergleichend®® die Schadstoffemissionen in Gramm
pro Personenkilometer bei Pkw, Linienbus, Tram/ Stadt-/U-Bahn, Eisenbahnnahverkehr und ur-
baner Seilbahn einander gegeniibergestellt (s. Tab. 5). Die urbane Seilbahn schneidet in allen
sechs Kategorien am besten (viermal) oder zweitbesten (zweimal) ab (s. Tab. 5). In der zusétzli-
chen Kategorie Auslastung werden fiir urbane Seilbahnen 20% ausgewiesen, die Angabe ist nur
naherungsweise zu deuten, da hier fir urbane Seilbahnen aussagekraftige Daten, mangels einer
entsprechenden Systemimplementierung fiir Deutschland, fehlen (vgl. ebd.).

Tabelle 5: Vergleich der Schadstoffemissionen verschiedener Verkehrsmittel bezogen auf den Primdr-
energieeinsatz (vor der Corona-Pandemie)

Schadstoffemissionen in Gramm pro Personenkilometer bei
Tram
Schadstoffe! . / Urbane
PKW Linienbus | Stadt-/U- SPNV . 5
Seilbahn
Bahn
Kohlenmonoxid 0,6 0,05 0,04 0,04 0,01
Treibhausgase® 75 64 60 44
Fliichtige Kohlenwasser-
0,03 0,0 0,01 0,003
stoffe?
Stickoxide 0,23 0,06 0,18 0,04
Partikel® 0,004 0,002 0,000 0,002 0,002
Verbrauch Benzindquivalent
. 3,3 3,9 4,8 2,4
(in Liter/Personen-km)
Auslastung ‘ 30% 20% 18% 26% 20%

1Emissionen zur Erzeugung der Energietrager (Strom, Kerosin, Diesel, Benzin) sind ber(cksichtigt
2Bezogen auf einen 35-Bahn mit Gesamtforderleistung von 7000 P/h und einer Geschwindigkeit von 21,6 km/h
3angegeben im CO,-Aquivalenten; ohne Methan; Sohne Abrieb

Quelle: Eigene Darstellung nach Monheim et al. 2010: 96; Statistisches Bundesamt 2019; UBA 2018

30 Dje vergleichende Darstellung ist nicht mit einem pauschalen Vergleich gleichzusetzen, da z.B. bei der
Linienfihrung groBe Unterschiede bestehen.
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Potentielle Lirmemissionen sowie Vibrationen werden vordergriindig in den Stationsbauten mit
der Antriebsvorrichtung erzeugt und kénnen teilweise auch in diesen absorbiert werden (vgl.
Kremer 2015: 44; Reichenbach u. Puhe 2017 b: 53; Stenneken u. Neumann 2016: 423, StMB
2022). Zudem kdnnen Emissionen bei der Stationseinfahrt von Kabinen entstehen (vgl. StMB
2022). Wahrend der Fahrt auf der Strecke verkehren die Kabinen nahezu gerauschlos, einzig
Geradusche beim Ubergang von Stiitzen von ca. 40 db(A) sind zu erwarten (vgl. ebd.). Nach Nr.
6.1 TA-Larm3! sind diese tagsiiber in allen Gebietskategorien zuldssig sowie ferner durch den
Umgebungslarm in vielen Fallen nicht wahrnehmbar (vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 423).
Zusatzlich kénnen diese z.B. mit Schwingungsisolatoren zwischen den Seilfiihrungsrollen und der

Tragstruktur der Stiitze reduziert werden (vgl. StMB 2022).

Eine Seilbahn kann im Aquivalent in einer Stunde 100 Busfahrten oder 2.000 Pkw-Fahrten erset-
zen, wie Abbildung 22 modellhaft visualisiert. RUDOLPH argumentiert daher: ,,Um dieselbe Leis-
tung mit Bussen zu gewahrleisten, wirde man 100 Gelenkbusse mit jeweils 100 Platzen pro
Stunde und einem Bustakt von 1,2 Minuten verkehren lassen miissen” (Rudolph 2010: 69). Ein
solcher Bustakt sei ihrer Meinung nach in der Praxis nicht umsetzbar (vgl. Rudolph 2010: 69).
Wie die Grafik symbolisch veranschaulicht, wird nicht nur das Einsparpotential fiir Pkw-Fahrten
(mit fossilen Brennstoffen betrieben) deutlich, sondern auch die geringere Flacheninanspruch-
nahme, welche die Einsparungen dieser Fahrten mit sich bringen wirde (s. Abb. 22; vgl. Kremer
2015: 44). Insgesamt bendtigen Seilbahnen deutlich weniger Flache als vergleichbare Systeme,

da der Grol3teil der Trasse keinen Bodenkontakt besitzt.

Abbildung 22: Einsparpotential urbaner Seilbahnen gegeniiber Bus- und Pkw-Fahrten

R S, S S S R S0 SRS, S0
N, N, T L, TN AR ST L R, R
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an ap A = I, S = I 2 AR SR S, A
G| ®E B 1 B I S
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..10.000 Personen {5000 je Richtung). ...100 Busfahrten beziehungsweise... ..2.000 Pkw-Fahrten.

Quelle: Doppelmayr Seilbahnen GmbH

Seilbahnen kdnnen stark belastete Strallen entlasten, ohne dafiir Fahrspuren zu okkupieren (vgl.
Stenneken u. Neumann 2016: 420). Zudem verkehren Seilbahnen automatisiert, auch einzelne
Stationen kdnnen vollautomatisch betrieben werden (vgl. Detter 2015: 439; Weidmann 2009:

30). Mittels der Automatisierung kann das Angebot an die jeweilige Nachfrage angepasst

31 Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung
zum Schutz gegen Larm — TA Larm)
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werden, sodass in weniger stark frequentierten Zeitraumen der Betrieb und damit der Energie-

verbrauch gedrosselt werden kann, ohne EinbulRen bei der Qualitat hinnehmen zu missen.

Negative Auswirkungen auf die Umwelt sind von Seilbahnen nur in geringem MaRe zu erwarten
(vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 423). Die reine Existenz einer Seilbahn hat Auswirkungen auf
die Umwelt durch den Flachenverbrauch sowie auf das stadtische Erscheinungsbild (vgl. Detter
2015: 439). Der Flachenverbrauch einer Seilbahn ist insgesamt sehr gering, sodass der Versiege-
lungsgrad nur in geringem MaRe erhoht wird (vgl. StMB 2022). Im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln und bodengebundenen Infrastrukturen kénnen die Flachen unterhalb der Strecke
auch anderweitig genutzt werden oder entsiegelt bleiben. Seilbahnen kdnnen ein Mobilitatsan-

gebot schaffen, dass sich in eine klimaresiliente Stadtentwicklung integrieren lasst.

Die umweltrelevanten Belange einer urbanen Seilbahn sind zudem im Planfeststellungsverfah-
ren im Rahmen der Vorpriifung des Einzelfalls zu prifen (s. Kap. 2.2.4). Sollte zusatzlich eine
UVP-Pflicht bestehen, werden die negativen Auswirkungen auf die nachfolgend aufgefiihrten
Schutzgiiter, wie sie im § 2 Abs. 1 UVPG benannt werden, geprift: Menschen, insbesondere die
menschliche Gesundheit; Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt; Fliche, Boden, Wasser,
Luft, Klima und Landschaft; kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter; die Wechselwirkung zwi-

schen den vorgenannten Schutzgiitern.

Wahrend die Auswirkungen von Seilbahnen auf alpine Vogelarten gut erforscht sind, liegen bis-
her bzgl. den Auswirkungen von urbanen Seilbahnen auf flugfahige Lebewesen etwa durch die
Trag- und Forderseile oder Stitzpfeiler keine eindeutigen Erkenntnisse vor. Entscheidend fur die
Auswirkungen ist insbesondere die Hohe der Seile und Stitzen, aber auch der Grad der Integra-
tion einer Seilbahn in den stadtebaulichen Kontext (vgl. ebd.). Hierbei miissen fiir jedes Projekt
die ortlichen Gegebenheiten geprift und kritisch betrachtet werden, um Schaden von flugfahi-
gen Lebewesen abzuwenden. In Teilen kdnnen hierfiir auch die Erkenntnisse vom Bau von Frei-
leitungen fiir den Stromtransport herangezogen werden, die sich im stadtischen Kontext mit
dhnlichen Herausforderungen konfrontiert sehen. Zu bericksichtigen ist weiterhin der von Sta-
tionen und fahrenden Kabinen erzeugte Schattenwurf auf darunterliegende Grundstiicke, der
insbesondere von betroffenen Anliegern als stérender Eingriff in ihr Eigentum wahrgenommen

werden kdnnte (vgl. Stenneken u. Neumann 2016: 423).

Des Weiteren sind Lichtemissionen auf der Strecke durch die Beleuchtung der Kabinen und Sta-
tionen moglich, eine durchgehende Streckenbeleuchtung ist hingegen nicht vorgesehen (vgl.
StMB 2022). Die Kabinenbeleuchtung dient ausschlieBlich der Innenbeleuchtung und emittiert

wenig Licht nach auBen, wahrend Stationsgebdaude gemaR den geltenden Vorschriften fir
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offentliche Verkehrswege beleuchtet werden missen (vgl. ebd.). Hierbei ist einer Lichtstreuung

auf die Umgebung jedoch mit einem geeigneten Beleuchtungskonzept entgegenzuwirken.

2.3.5 Projektumsetzung

Als wesentlicher Vorteil einer Seilbahn gilt die schnelle Umsetzung sowohl der Planung als auch
der Errichtung (vgl. Detter 2015: 439; Hao et al. 2013: 1642). Das notwendige Planfeststellungs-
verfahren kann nach Antragsstellung im optimalen Fall in einem Jahr durchgefiihrt werden,
wenngleich ein solches Verfahren in der Planungspraxis wesentlich mehr Zeit in Anspruch nimmt
(vgl. Schiffer 2019: 51). Durch die modulare Bauweise nimmt die Bauzeit i.d.R. nur sechs bis
zwoOlf Monate in Anspruch, womit Seilbahnen gegeniiber anderen schienengebundenen Ver-
kehrsmitteln eine wesentlich kiirzere Bauzeit besitzen und ad hoc zum Einsatz kommen kénnen
(vgl. Kremer 2015: 41; Wagner et al. 2018: 76). In Verbindung damit sind die Bau- und Instand-
haltungskosten sowie der Umfang der Baustelle gegeniiber schienengebundener Infrastruktur
vergleichsweise gering (vgl. Kremer 2015: 41). Nur fiir die Stationen sind umfangreichere Bau-
malnahmen notwendig, das Aufstellen der Stitzpfeiler erfolgt hingegen minimalinvasiv (vgl.

ebd.).

Wie bei allen Infrastrukturprojekten konnen auch bei Seilbahnen Abweichungen gegeniiber der
urspriinglichen Planung sowohl in zeitlicher als auch in finanzieller Hinsicht auftreten. Je auf-
wendiger die Stationen geplant werden, desto héher sind die Kosten und desto langer ist die
Bauzeit zu veranschlagen (vgl. Kremer 2015: 41f.). Wahrend eines Planfeststellungverfahrens
kann es zu Verzogerungen kommen, z.B. durch Kapazitatsengpasse in den Genehmigungsbehor-
den, bei der Beibringung von Unterlagen oder durch Einwendungen von Behdrden oder Be-
troffenen (vgl. Schiffer 2019: 51). Nicht zu unterschatzen sind auch die Auswirkungen von Kla-
geverfahren, die zu umfangreichen Verzégerungen flihren kénnen (vgl. Stenneken u. Neumann
2016: 428). Hierbei fehlt in Deutschland bisher ein addquater Prazedenzfall, dem die konkrete

Dauer von Planungs- und Bauzeitraum fir urbane Seilbahnen zu entnehmen ware.
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3 Anwendungsfalle urbaner Seilbahnen in differenten
Raumkonstellationen

Urbane Seilschwebebahnen werden weltweit in vielen Landern als Baustein des 6ffentlichen
Verkehrs eingesetzt. Dabei kommen je nach individuellem Anforderungsprofil unterschiedliche
Seilbahn-Typen mit differenten Eigenschaften zum Einsatz. In Deutschland verkehren aktuell
drei Seilbahnen im urbanen Raum (Koln, Koblenz und Berlin), die allesamt anlasslich einer Gar-

tenschau errichtet wurden und weiterhin im Einsatz sind.

Neben primar touristischen Anldassen werden urbane Seilbahnen in den letzten Jahren verstarkt
als 6ffentliches Verkehrsmittel geplant und umgesetzt, wobei vielfach ein touristischer Nutzen
als Nebeneffekt auftritt. In den meisten Fallen werden mit diesen Seilbahnen einzelne Punkt-zu-
Punkt-Verbindungen mit multimodalen Verknilipfungspunkten zu anderen Verkehrstragern ge-
schaffen. Daneben entstehen vermehrt auch zusammenhangende Verbindungen aus mehreren
Seilbahnen. Insgesamt wurden weltweit (iber 100 urbane Seilbahnen in Betrieb genommen, ak-

tuell befinden sich in vielen Stadten weitere in Planung (vgl. Rometsch 2019).

Es konnen allgemein fiinf Funktionen von urbanen Seilbahnen unterschieden werden, wobei
Seilbahnen auch mehrere Funktionen gleichzeitig erfiillen kénnen (s. Kap. 2.2.1). Im Folgenden
werden fiinf Anwendungsfalle urbaner Seilbahnen bezogen auf die vorgestellten Funktionen er-
lautert. Diese Beispiele stehen exemplarisch fiir die Anwendungsmaéglichkeiten von urbanen
Seilbahnen im In- und Ausland: Koblenz, Wuppertal, Bonn, Toulouse und La Paz. In Tabelle 6 sind
die wichtigsten Rahmenbedingungen und Unterschiede der fiinf Beispiele vorab zusammenge-
fasst. Die Beispiele weisen unterschiedliche Projektstadien auf und sind jeweils einer (Haupt-)

Funktion zugeordnet, wenngleich im Einzelfall mehrere Funktionen erfiillt werden.
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Tabelle 6: Ubersicht iiber die stédtischen Anwendungsbeispiele

Stadtische Anwendungsbeispiele
Eigenschaften
Koblenz Wuppertal Bonn Toulouse La Paz

Deutschland Deutschland Deutschland Frankreich Bolivien

E Languedoc-
Bundesland/ Rheinland- Nordrhein- Nordrhein- Roussil-
Provinz Pfalz Westfalen Westfalen lon/Midi-

Murillo

Pyrénées

Seilbahn-Typ 3S-Bahn 3S-Bahn 3S-Bahn
| Touristisch Nahverkehr Nahverkehr Nahverkehr Nahverkehr

Status In Betrieb seit | Planung ver- In Planun In Betrieb seit | In Betrieb seit
- 2010 worfen & 2022 2014
Hauptfunktion* Uberwindung Anbindung Entlastung

*Es wird jeweils die Hauptfunktion dargestellt, es konnen aber zugleich auch mehrere Funktionen erfiillt werden.

Quelle: Eigene Darstellung

3.1 Koblenz - Von der tempordren Losung zum Identitatstrager

In Koblenz wird der Rhein als natiirliche Barriere mittels einer Seilbahn tiberwunden. Die Uber-
windung eines Flusses im Stadtgebiet stellt eine klassische Hauptfunktion von Seilbahnen dar
(s. Kap. 2.2.1). Durch die Uberwindung des Rheins konnte die linksrheinische Innenstadt mit der

rechtsrheinischen Festung Ehrenbreitstein durch eine Seilbahn direkt verbunden werden.

Anlass der Planung war die Bundesgartenschau (BUGA) im Jahr 2011, die Ausstellungsflachen
sowohl an der linksrheinischen Seite als auch an der rechtsrheinischen Seite der UNESCO-Welt-
erbestatte Ehrenbreitstein vorsah. Die hauptsachliche Barriere zwischen beiden Ausstellungsfla-
chen stellt der Rhein dar, sodass keine direkte Verbindung der Areale fiir Besucher moglich war.
Vielmehr waren Umwege mit erheblichen 6kologischen und 6konomischen Auswirkungen in
Kauf zu nehmen gewesen, um mit Bussen oder Fahren eine leistungsfahige Verbindung der bei-
den BUGA-Areale zu schaffen (vgl. Kremer 2015: 55). Erschwerend hinzu kam der bestehende
Hohenunterschied zwischen beiden Uferseiten. Aus diesem Grund haben sich die Stadt Koblenz
und das Projektbiiro zur BUGA mit der Idee einer Seilbahn befasst, die beide Ausstellungsareale
unter Uberwindung der Hindernisse auf direktem Wege verbinden sollte. Die Planungen der
Seilbahn begannen mit den Planungen zur BUGA im Jahr 2006 und bereits im Jahr 2010 wurde
die Seilbahn fertiggestellt (vgl. Mertens 2017: 30). Der Betrieb erfolgt durch einen privaten Be-

treiber, der die Bahn nach eigenen Angaben eigenwirtschaftlich betreiben kann (Reichenbach u.
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Puhe 2017 a: 30ff.). Die Seilbahn sollte 2013 planmaRig wieder zuriickgebaut werden, was auf-
grund erheblicher Biirgerproteste zugunsten der Seilbahn nicht umgesetzt wurde (vgl. Nigsch

2019: 11).

Technisch wurde der Seilbahn-Typ 3S-Bahn mit einer Kabinenkapazitat von 35 Personen genutzt.
Der Antrieb zum Bau der Seilbahn war touristischer Natur und nicht als Element des OPNV ge-
plant (vgl. Kremer 2015: 55; Rudolph 2009: 49). Insofern kann nicht von einer urbanen Seilbahn
im Sinne der Definition aus Kap. 2.2.1 gesprochen werden, wenngleich die Seilbahn Koblenz
mangels adaquater Beispiele in Deutschland vielfach als Vorbild einer urbanen Seilbahn ins Feld
gefiihrt wird. Inzwischen besteht auch eine tarifliche Anpassung an den Koblenzer OPNV-Tarif,
jedoch keine vollstandige Integration, sodass nach wie vor der touristische Nutzen im Vorder-
grund steht, was sich auch an den Betriebszeiten ablesen lasst, die fiir die touristische Nutzung

ausgelegt sind (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 a: 30).

Die Koblenzer Seilbahn ist nach wie vor in Betrieb und besitzt noch eine Konzession bis 2026
(vgl. UNESCO 2013: 123). Aktuell wird sowohl der weitere Betrieb Uber das Jahr 2026 als auch
eine Streckenverldangerung der Seilbahn diskutiert. Wie lange der Betrieb nach Ablauf der Kon-
zession aufrechterhalten werden kann, bleibt abzuwarten, da die Seilbahn den UNESCO-Welt-
erbe-Status des Oberen Mittelrheintals beeintrachtigt und nur durch eine Sondergenehmigung
seitens der UNESCO in Betrieb gehen konnte (vgl. Rudolph 2009: 49). Eine Ausweitung der be-
stehenden Konzession seitens der UNESCO ware erforderlich. Die Erweiterung der Seilbahn in
Ostliche Richtung zur Anbindung geplanter Neubaugebiete auf dem Areal der aufgegeben
Fritsch-Kaserne ist bereits seit Jahren Gegenstand des Diskurses in Koblenz (vgl. Schwab 2018:

22 f.).

Mit einer Erweiterung zu einem Neubaugebiet und einer vollstandigen Tarifintegration wiirde
die Seilbahn einen vollstidndig urbanen Charakter erhalten und als vollwertiges OV-Verkehrsmit-
tel gelten kdnnen. Auch ohne diese Entwicklungen gilt die Seilbahn in der Koblenzer Bevolkerung
inzwischen als ein fester und allenthalben beflirworteter Bestandteil der Stadt, wie eine aktuelle
reprasentative Umfrage aufzeigt (vgl. Stadt Koblenz 2021: 142f.). Die folgende Tabelle 7 zeigt
die Systemparameter der Koblenzer Seilbahn auf. Die Abbildung 23 zeigt eine Ansicht der Seil-

bahn Giber den Rhein in Koblenz.



Anwendungsfalle urbaner Seilbahnen in differenten Raumkonstellationen

Tabelle 7: Systemparameter der urbanen Seilbahn in Koblenz

Systemparameter Koblenz

Seilbahnsystem - 3S-Bahn

Anzahl Stationen =

Anzahl Kabinen 16 (fur je 35 Personen)

Fahrgeschwindigkeit auf der 4,5 m/s

Strecke (durchschnittlich) ca. 16 km/h

Fahrzeit ~4-5 Minuten

Férderleistung ~ max. 3.800 pphpd

Fahrgdste pro Jahr ca. 650.000 (ohne Pandemie)
Quelle: Eigene Darstellung nach Schwab 2018: 17

Abbildung 23: Seilbahn in Koblenz

Quelle: Doppelmayr Seilbahnen GmbH 2022
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3.2 Wuppertal - Pldne fiir urbane Seilbahn nach Biirgervotum verworfen

In Wuppertal sollten die Bergische Universitat und der Stadtteil Kiillenhahn in direkter Linie an
den Wuppertaler Hauptbahnhof angebunden werden (vgl. Leidecker u. Zimmer 2017: 23). Mit
dieser direkten Verknipfung von hochfrequentierten Verkehrserzeugern ware als Punkt-zu-
Punkt-Anbindung eine klassische Funktion von Seilbahnen erfiillt worden (s. Kap. 2.2.1). Die Seil-

bahn-Planungen wurden jedoch nicht umgesetzt.

Ausgangspunkt der Planung war die Suche nach einer leistungsfiahigeren und stabileren OPNV-
Verbindung zwischen den genannten Punkten, da die bisherigen Busverbindungen an Leistungs-
grenzen gestoRen waren (vgl. WSW mobil GmbH 2017: 1). Zudem kann durch Steigungen auf
der Strecke bei widrigen Wetterbedingungen wie Schnee oder Eisglatte kein stabiler Betrieb ge-
wahrleistet werden (vgl. ebd.). Die dichte Bebauung auf der Strecke hat zudem alternative Ver-
kehrsmittel ausgeschlossen. Die Stadt Wuppertal und die Wuppertaler Verkehrsbetriebe WSW
mobil GmbH haben 2012 die von einem Fahrgastverband entwickelte Idee einer Seilbahnverbin-
dung auf dieser Strecke aufgenommen und im Jahr 2014 in den Stadtentwicklungsprozess Wup-
pertal 2025 einflieBen lassen (vgl. ebd.: 2). In einer von einem externen Ingenieurbiro bearbei-
teten Machbarkeitsstudie wurde einen Kosten-Nutzen-Verhaltnis von 1,8 und damit die Forder-
wirdigkeit festgestellt (vgl. ebd.: 23). Jeder fiir das Projekt eingesetzte Euro hatte demnach ei-
nen volkswirtschaftlichen Nutzen von 1,80 Euro erzeugen kénnen (vgl. ebd.). Es wurde eine 35-
Bahn geplant, die drei Stationen (Hauptbahnhof, Universitat, Kiillenhahn) miteinander verbin-
den sollte (vgl. ebd.: 1). Hierfiir waren Investitionskosten in Héhe von ca. 90 Mio. Euro zu veran-
schlagen gewesen (vgl. Partizipendium 2019). Die Seilbahn wurde von Anfang an als vollwertiges
Verkehrsmittel fir den OPNV geplant und sollte in den Tarif des Verbundraums des Verkehrs-
verbunds Rhein-Ruhr integriert werden. Die Wuppertaler Seilbahn ware eine urbane Seilbahn

im Sinne der in Kap. 2.1.1 aufgestellten Definition gewesen.

Zur Entscheidungsfindung liber die Umsetzung der Seilbahn-Planungen hat sich der Wupperta-
ler Stadtrat dazu entschieden, vor der Beschlussfassung die Wuppertaler Bevolkerung zu befra-
gen. Fir den bei einem solchen Vorgehen in der nordrhein-westfédlischen Gemeindeordnung
vorgesehenen Ratsbiirgerentscheid 3?wurde von der zustdndigen Aufsichtsbehérde (Bezirksre-
gierung Dusseldorf) darauf hingewiesen, dass dieser im Fall der Seilbahn aufgrund des notwen-

digen Planfeststellungsverfahrens (s. Kap. 2.2.4) nicht zuldssig sei (vgl. Partizipendium 2019).

32 Ein Ratsbiirgerentscheid gemiR §26 Abs. 1 Satz 2 GO NRW entspricht in der praktischen Umsetzung
einer vom Stadtrat initiierten Birgerbefragung mit Bindungswirkung, also einem Biirgerentscheid ge-
maRk §26 Abs. 1 Satz 1 GO NRW
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Daraufhin hat sich der Stadtrat fiir eine abweichende Vorgehensweise entschieden. Aufgrund
der abzusehenden rechtlichen Unzuldssigkeit eines Ratsblirgerentscheids im Sinne des §26 Abs.
1 Satz 2 GO NRW, wurde stattdessen eine in der praktischen Umsetzung daquivalente Biirgerbe-
fragung durchgefiihrt. Eine Blrgerbefragung entfaltet entgegen einem Ratsbirgerentscheid im
rechtlichen Sinne keine Bindungswirkung. Da der Wuppertaler Stadtrat im Vorfeld der Biirger-
befragung darauf hingewiesen hat, das Ergebnis der Befragung bei der Beschlussfassung zu be-
achten, wurde mit der Birgerbefragung jedoch eine Quasi-Bindungswirkung entfaltet. Bei der
im Mai 2019 durchgefiihrten Birgerbefragung wurde die Seilbahn-Planung im Ergebnis mehr-
heitlich abgelehnt. In der Folge wurden die weitreichenden Planungen vom Stadtrat vollumfang-

lich verworfen (vgl. WZ 2019).

Bis zum negativen Blirgervotum galt Wuppertal als die deutsche Stadt, deren Plane fiir eine ur-
bane Seilbahn am weitesten fortgeschritten waren. Die Lésung der Verkehrsprobleme rund um
die Bergische Universitat bestehen bis heute fort, da es nach aktuellem Stand keine alternativen
Losungskonzepte gibt, die dem Potential der Seilbahn-Losung entsprechen. Die nachstehende
Tabelle 8 gibt eine Ubersicht (iber die Systemparameter. Die Abbildung 24 visualisiert das ge-

plante Projekt mit seinem Streckenverlauf.

Tabelle 8: Systemparameter der urbanen Seilbahn in Wuppertal

Systemparameter Wuppertal
Seilbahnsystem - 3S-Bahn

Linien 1

Anzahl Stationen

Streckenlénge - ca.2.800m
Héhenunterschied ~ca.165m

Anzahl Kabinen ca. 44 (fur je 35 Personen)
Fahrgeschwindigkeit auf der 7,5 m/s

Strecke (durchschnittlich) ca. 27 km/h

Fahrzeit - 7-8 Minuten
Férderleistung ~ ca. 3.500 pphpd

Erwartete Fahrgdste pro Tag ca. 18.000 /d
Quelle: Eigene Darstellung nach WSW mobil GmbH 2017
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Abbildung 24: Holzmodell der geplanten urbanen Seilbahn in Wuppertal

Quelle: Anna Schwartz 2019

3.3 Bonn - Mit einer ambitionierten Planung zum deutschen Vorreiter

Die Bundesstadt Bonn sucht nach einer Losung zur besseren Verknlipfung der beiden Rheinsei-
ten, um damit eine verkehrliche Entlastung fiir die wenigen bestehenden innerstadtischen
Rheinquerungen zu schaffen. Hierzu wird seit 2012 konkret (iber eine urbane Seilbahn als L6-
sungsansatz nachgedacht (vgl. Bundesstadt Bonn 2022 a). Dabei soll die geplante Seilbahn als
Querverbindung zwischen links- und rechtsrheinischer Stadtseite mit mehreren Bus-, Stadt-
bahn- und Deutsche-Bahn-Strecken verkniipft werden. Aktuell arbeitet die Stadt an der Reali-
sierung dieser dann in Deutschland ersten urbanen Seilbahn im Sinne des Kapitels 2.1.1 mit voll-

standiger Integration in den bestehenden 6ffentlichen Verkehr.

Die ersten Ideen und Planungen zu einer querenden Seilbahn fiir Bonn stammen bereits aus den
1950er Jahren. Ausgehend von diesen Ideen wurde die Seilbahn als modernes Verkehrsmittel
fiir den OPNV bei der Losungsfindung fiir die heutigen Verkehrsprobleme insbesondere am links-
rheinischen Venusberg mitbetrachtet. Die am Venusberg vorzufindenden Infrastrukturen, wie

das Uniklinikum, kénnen nicht mehr allein tGber die vorhandenen Verkehrswege erschlossen
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werden. Vor allem der MIV belastet den zu untersuchenden Verkehrskorridor (vgl. Bundesstadt

Bonn 2022 b).

Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde im Jahr 2017 die technische Machbarkeit einer Seil-
bahn festgestellt. Im Jahr 2019 wurden die Kosten fiir den Bau der Seilbahn-Infrastruktur auf
etwa 66 Mio. Euro geschatzt (vgl. Bundesstadt Bonn 2022 c: 66). Dazu zdhlen u. a.: die Seilbahn-
technik mit Kabinen, Garagen und die Uberwachungsridume; Tief- und Hochbau mit Fundamen-
ten; Zugangsinfrastruktur und Seilbahngebdude; Planungskosten. In der Folge wurde mithilfe
einer auf die Seilbahn adaptierten standardisierten Bewertung das Kosten-Nutzen-Verhaltnis
untersucht (s. Kap. 2.2.5). Dabei wurde bspw. das Fahrgastpotential auf 15.000 Fahrgéste pro
Tag beziffert und eine um bis 50% verkiirzten Fahrzeit detektiert (vgl. ebd.: 13). Als Ergebnis ist
im Jahr 2021 bekanntgegeben worden, dass das Vorhaben ein positives Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis von 1,6 aufweist und damit volkswirtschaftlich sinnvoll und hernach férderwirdig ist (vgl.

ebd.: 66).

Aufgrund dieser positiven Vorpriifungen hat sich der Stadtrat Ende 2021 fiir die Fortsetzung des
Vorhabens entscheiden. Zum Zwecke der Férdermittelbeantragung ist das Projekt Anfang 2022
in den OPNV-Bedarfsplan und den OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan des Landes NRW auf-
genommen worden. Nach einem erfolgreichen Planfeststellungsverfahren mit einhergehendem
Baurecht sowie einer positiven Entscheidung zur Férderung des Projektes kdnnte mit dem Bau
begonnen werden. Die Bauzeit wiirde in etwa 18 Monate veranschlagen, gleichwohl sei eine
Inbetriebnahme unter Berlicksichtigung aller noch ausstehenden Planungs- und Bauprozesse

erst ab dem Jahr 2028 zu erwarten (vgl. Bundesstadt Bonn 2022 a).

Bei einer Realisierung wirde als Seilbahn-Typ auf zwei EUB zuriickgegriffen werden, wie sie
bspw. in La Paz im Einsatz sind (s. Kap. 3.5). Beide EUB wiirden an der mittleren der fiinf geplan-
ten Stationen zusammentreffen. Fiir Fahrgiste wire der Ubergang von einer Seilbahn auf die
andere nicht wahrnehmbar und ohne Umstieg moglich. Dabei sollen insgesamt 95 Kabinen mit
jeweils zehn Sitzpldtzen (bei Bedarf in Multifunktionsfliche umwandelbar) zum Einsatz kom-
men, die im Abstand von ca. 20 Sekunden die finf Zu- bzw. Ausstiegsstationen erreichen wer-
den. Die Trasse wirde nach aktuellen Planungen eine Gesamtlange von knapp 4,3 km umfassen,
wofiir 34 Giberwiegend im 6ffentlichen Raum platzierte Stiitzen mit einer Durchschnittshéhe von
28 m (max. 50 m) avisiert sind. Die angedachte Trasse soll terrestrische Hindernisse wie den
Rhein tberwinden und den Venusberg, den Loki-Schmidt-Platz (bisher Hindenburgplatz), den
Deutsche-Bahn-Halt ,UN Campus”, die Rheinaue sowie den kinftigen S-Bahn-Haltepunkt

»SchieRbergweg/Ramersdorf” miteinander verbinden (vgl. Bundesstadt Bonn 2022 a).
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Das Projekt wird zudem von Beginn an durch einen breiten Beteiligungsprozess der Offentlich-
keit und eine transparente Offenlegung aller projektspezifischen Informationen begleitet. In der
Stadtgesellschaft wird das Vorhaben insgesamt positiv wahrgenommen und von vielen Seiten
aus Zivilgesellschaft, Wirtschaft, Verbanden und Politik aktiv unterstitzt. Wie bei den meisten
Infrastrukturprojekten in Deutschland sind allerdings auch bei diesem Vorhaben kritische Stim-
men zu vernehmen, die sich einerseits aktiv im Beteiligungsprozess einbringen, andererseits
aber auch klar Stellung gegen eine Realisierung beziehen. Die meiste Kritik ist zurlickzufiihren
auf direkt betroffene Anwohner, die ihre Bedenken auf unterschiedliche Weise dauRern (vgl. Bun-

desstadt Bonn 2022 d, e).

Auch fir die Seilbahn-Planung in Bonn sind sowohl von Seiten des Stadtrates als auch aus der
Blirgerschaft Blirgerbefragungen angestrebt worden. Ebenso wie in Wuppertal (s. Kap. 3.2) hat
die zustdandige Aufsichtsbehorde (Bezirksregierung Kéln) einen Ratsbirgerentscheid aufgrund
des durchzufiihrenden Planfeststellungsverfahrens als unzuldssig eingestuft (vgl. Bundesstadt
Bonn 2022 f). Aus demselben Grund hat der Stadtrat ein geplantes Biirgerbegehren fir unzulas-

sig erklart, sodass aktuell keine Birgerbefragung geplant ist (vgl. ebd.).

Deutlich aufgezeigt haben die bisherigen Studien, dass zur Losung der im konkreten Anwen-
dungsfall vorliegenden Verkehrsprobleme unter Beriicksichtigung aller gangigen Verkehrstrager
nur die Seilbahn einen mannigfaltigen Nutzen entfalten kann und auch grundsatzlich umsetzbar
ware. Sofern die Realisierung nicht wie geplant erfolgen kann, muss angenommen werden, dass
die bestehenden Verkehrsprobleme bis auf Weiteres ungel6st blieben. Bspw. wiirden die mit
einer Seilbahn jahrlich einzusparenden 12 Mio. Pkw-Kilometer weiterhin anfallen. In jedem Fall
ware eine Realisierung nicht nur fir die Bundesstadt Bonn, sondern fiir ganz Deutschland ein
bedeutendes Pionierprojekt mit weltweiter Strahlkraft. Tabelle 9 zeigt die geplanten Systempa-

rameter auf. Abbildung 25 zeigt den aktuell vorgesehenen Streckenverlauf auf.
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Tabelle 9: Systemparameter der urbanen Seilbahn in Bonn

Anzahl Stationen 5

Streckenlénge

Héhenunterschied ca. 116 m

Anzahl Kabinen ca. 95 (fur je 10 Personen)
Fahrgeschwindigkeit auf der 5,5m/s

Strecke (durchschnittlich) ca. 20 km/h

Fahrzeit - 16-19 Minuten
Férderleistung ~ca. 1.500-1.800 pphpd
Erwartete Fahrgdste pro Tag ca. 8.700 /d

Quelle: Eigene Darstellung nach Bundesstadt Bonn 2022 c: 13, 41, g

Abbildung 25: Geplanter Streckenverlauf der Seilbahn fiir die Bundesstadt Bonn
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3.4 Toulouse - Tangentiale Systemerweiterung als europdisches Vorbild

In Frankreich werden urbane Seilbahnen bei etwaigen Herausforderungen im Stadtverkehr
schon seit einigen Jahren als vollwertiges Verkehrsmittel fiir den OPNV mitgedacht. In Toulouse,
Brest und Saint-Denis de la Réunion sind bereits urbane Seilbahnen im Einsatz, wahrend in Paris,
Ajaccio oder Grenoble die Planungen fiir weitere urbane Seilbahnen laufen (vgl. Cerema 2022:
3). In der stidfranzdsischen Stadt Toulouse ist in diesem Jahr die bislang langste urbane Seilbahn
Frankreichs in Betrieb gegangen, mit dem Ziel, das bestehende Verkehrsnetz zu erweitern und
einen Lickenschluss zu schaffen. Diese Seilbahn entspricht der Definition einer urbanen Seil-

bahn gemaR Kapitel 2.1.1.

Die Uberlegung, eine Seilbahn im stidtischen Nahverkehr von Toulouse einzusetzen, ist im Jahr
2016 durch einen entsprechenden politischen Beschluss konkret geworden. Zuvor gab es bereits
Vorstudien und umfangreiche Diskussionen, ob ein solches Projekt finanzierbar sei (vgl.
Toulouse Metropole 2022). Zwischenzeitlich war die Seilbahn-Idee auch wieder verworfen wor-
den (vgl. Franceinfo 2020). Durch vergleichende Untersuchungen mehrerer Verkehrstrager ist
deutlich geworden, dass die geplante Verbindung mit einer Seilbahn insbesondere aufgrund der
topographischen Herausforderungen (z.B. Uberwindung eines Flusses) am vorteilhaftesten ab-
zubilden ware (vgl. Cerema 2022: 6). Im Jahr 2017 erfolgte dann die Auftragsvergabe, anschlie-
Rend die Offentlichkeitsbeteiligung und ab 2019 begannen die Bauarbeiten. Das Projektvolumen
betragt insgesamt 82,4 Mio. Euro® (vgl. ebd.: 23). Die Betriebskosten werden mit ca. 5 Mio.
Euro/Jahr angegeben, wovon 2,4 Mio. Euro/Jahr fiir Wartung und Instandhaltung vorgesehen

sind (vgl. ebd.: 23). Die Er6ffnung der Seilbahn-Linie ist im Mai 2022 erfolgt.

Die Toulouser Seilbahn wird als , Téléo” (slidliche Stadtbahn) bezeichnet und ist Teil des Stadt-
entwicklungsplans ,,Mobilités 2020-2025-2030“, in dem u.a. der Ausbau des siidlichen Stadtgir-
tels vorgesehen ist. Dabei soll der stadtische Agglomerationsraum zwischen Toulouse, Colomiers
und Montaudran im Siidwesten und Siidosten der Kernstadt mit drei Linien des OV verbunden
werden. Die Seilbahn stellt gleichermallen eine tangentiale Erweiterung (West-Ost-Verbindung)
des bestehenden OV-Netzes dar und dient zudem als Liickenschluss zwischen bestehenden OV-
Linien. Dadurch sind die Seilbahn-Stationen multimodale Knotenpunkte, die den Umstieg so-
wohl vom MIV als auch vom OV auf die Seilbahn erméglichen. Die Seilbahn ist vollstidndig in das

ortliche Tarifsystem integriert (vgl. Toulouse Metropole 2022).

33 Umfasst die Investitionskosten sowie geplante Ausgleichs- und BegleitmaRBnahmen
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Die Seilbahn-Trasse hat eine Lange von drei Kilometern, besitzt fiinf Stiitzmasten und verbindet
drei Stationen®* miteinander, die alle an groBen Verkehrserzeugern wie einem Klinikum oder
einer Universitat liegen. Mit der Seilbahn werden verschiedene Hindernisse wie der Fluss
Garonne, ein Naturschutzgebiet, ein Hohenunterschied von etwa 100 m im Bereich der Mittel-
station sowie komplexe und liberlastete Stralleninfrastrukturen Gberwunden (vgl. Cerema 2022:
5). Als Seilbahn-Typ ist — flir Frankreichs Stadte erstmalig — eine 35-Bahn gewahlt worden, da
diese sich durch eine besonders hohe Windstabilitat (in Toulouse bis 108 km/h Windgeschwin-
digkeit) und Beférderungskapazitat auszeichnet, was fir diesen Standort beides relevant ist.
Laut den Vorberechnungen werden etwa 8.000 Fahrgaste pro Tag erwartet (1.500 Personen pro
Richtung und Stunde in Spitzenzeiten). Fiir die Sommerferien ist eine etwa zweiwdchige Revisi-
onsphase vorgesehen, die geplante Streckenverfligbarkeit wird planmaRig 99,35% betragen (vgl.
ebd.: 16). Auf der Linie werden 15 Kabinen mit jeweils 34 Pldtzen eingesetzt werden. Die Kabinen
verkehren taglich im Zeitabstand von bis zu 90 Sekunden zwischen 05:15 Uhr und 00:30 Uhr (vgl.
ebd.: 15). Die gesamte Seilbahn-Anlage wird ausschlieBlich elektrisch betrieben und ist vollstan-
dig barrierefrei. Die Seilbahn-Stationen sind Gber Rampen und Fahrstiihle erreichbar, die Kabi-
nen stehen wahrend des Ein- und Ausstiegsprozesses in den Stationen still (vgl. ebd.: 17). Zur
Energieeinsparung kann die Geschwindigkeit der Seilbahn in Niedrigfrequenzphasen gedrosselt

werden, ohne den Betriebsablauf einzuschranken (vgl. ebd.: 21).

Es gibt bereits Uberlegungen, die Seilbahn sowohl in westliche als auch in &stliche Richtung zu
verldangern, sodass eine Gesamtlange der Seilbahn von zehn Kilometern erreicht werden kdnnte.
Die Uberlegungen zielen darauf ab, geplante Neubaugebiete an den Siidgiirtel anzubinden und
die tangentiale Verbindung auszuweiten (vgl. actuToulouse 2017). Die Seilbahn ist heute bereits
ein wichtiger Liickenschluss fir das Stadtentwicklungskonzept im sidlichen Toulouse und wird
als europaisches Vorzeigeprojekt angesehen. In Tabelle 10 sind die Systemeigenschaften der

Toulouser Seilbahn hinterlegt, die Abbildung 26 zeigt eine Ansicht der Seilbahn.

34 Oncopole / Lise Enjalbert, Rangueil Krankenhaus / Louis Lareng und Université Paul Sabatier
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Tabelle 10: Systemparameter der urbanen Seilbahn in Toulouse (Frankreich)

Systemparameter E Toulouse

Se//bahnsystem 3S Bahn
Anzahl Stationen :

Streckenlénge ca. 3.000 m

~ca. 100 m (an der Mittelsta-
tion)

Fahrgeschwindigkeit auf der 5m/s

Strecke (durchschnittlich) 18 km/h

Fahrzeit - 10 Minuten

Férderleistung ca. 2.000 pphpd

Hoéhenunterschied

Erwartete Fahrgdste pro Tag  ca. 8.000 /d
Quelle: Eigene Darstellung nach Cerema 2022

Abbildung 26: Seilbahn in Toulouse

Quelle: Tisséo Ingénierié — Airimage
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3.5 LaPaz - Das weltweit grofdte Netz urbaner Seilbahnen

In der bolivianischen Stadt La Paz wurden zwischen 2014 und 2020 zehn* Seilbahn-Linien in
Betrieb genommen, die La Paz fast vollstandig erschlieen und mit der Nachbarstadt El Alto ver-
binden (vgl. Marusczyk 2019). Damit verfligt La Paz Uber das weltweit groRte Netz urbaner Seil-
bahnen, die zugleich das Hauptverkehrsmittel des OV darstellen. Fiir La Paz ist die Seilbahn als
ein eigenstandiges Verkehrssystem im Sinne des Kapitels 2.2.1 geplant und stufenweise errich-

tet worden.

Bis zu der Errichtung der urbanen Seilbahnen existierte in La Paz bis auf Kleinbusse und Sammel-
taxen kein ausreichend leistungsfahiger OPNV innerhalb der auf 3.600 m ii. NN. gelegenen
Stadt, sodass die Mobilitat der Bewohner miihsam und mit hohem Zeitaufwand verbunden war
(vgl. Mertens 2017: 9; Mi Teleférico 2015: 4). Aufgrund der geringen Anzahl befahrbarer Stra-
Ben, ist das Fortkommen lber den MIV insgesamt beschwerlich (vgl. Mi Teleférico 2015: 4).
Hinzu kommt ein stark ausgepragtes Relief, sodass innerhalb der Stadt H6henunterschiede bis
zu 1.000 m Gberwunden werden missen (vgl. Marusczyk 2019). Wie viele siidamerikanische
Stadte ist auch La Paz, teilweise aufgrund informeller Siedlungen, sehr dicht besiedelt. Die Un-
terversorgung der Einwohner von La Paz mit Mobilitdtsangeboten hat der damalige boliviani-
sche Staatsprasident Evo Morales Ayma im Jahr 2012 zum Anlass genommen, den Bau von drei
staatlich finanzierten Seilbahn-Linien zu verkiinden (vgl. Mi Teleférico 2015: 5f.; Wagner et al.

2018: 90f.).

Inzwischen ist durch den Bau und die Verkniipfung von zehn verschiedenen Linien ein Seilbahn-
Netz entstanden, das in Umstiegsstationen den Wechsel zwischen den Linien ermdglicht (vgl.
Marusczyk 2019). Unter Leitung der staatlichen Seilbahn-Gesellschaft Mi Teleférico hat ein 6s-
terreichischer Seilbahn-Hersteller das Vorhaben technisch umgesetzt (vgl. Doppelmayr Seilbah-
nen GmbH 2019; Mi Teleférico 2015: 6). Zum Einsatz gekommen sind kuppelbare EUB mit einer
Kabinenkapazitdt von zehn Personen (vgl. ebd.). Alle zehn Linien sind als 6ffentliche Verkehrs-

mittel konzipiert und daher allesamt urbane Seilbahnen im Sinne der Definition aus Kap. 2.1.1.

Obwohl es in Mittel- und Slidamerika viele Stadte mit urbanen Seilbahnen gibt, ist La Paz eine
besondere Stadt, da hier bis Ende 2020 mit etwa 33 km Streckenlange das weltweit langste Netz
urbaner Seilbahnen errichtet worden ist (vgl. Internationales Verkehrswesen 2019; Marusczyk
2019). Beim Vergleich mit weltweiten Anwendungsfallen und Deutschland muss berticksichtigt

werden, dass der Erfolg der urbanen Seilbahnen in siidamerikanischen Stadten wie in La Paz

3% Die Linea Dorada (Goldene Linie) sollte im Jahr 2020 als elfte Linie eréffnet werden, aufgrund der
Corona-Pandemie ist dies bislang noch nicht geschehen.
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insbesondere mit der Schaffung eines ginzlich neuen OPNV-Angebots zusammenhéingt, das zu

einem deutlichen Qualititsanstieg im OPNV gefiihrt hat (vgl. Reichenbach u. Puhe 2017 b: 35).

Diese Qualitat war zuvor auch aufgrund der besonderen Topografie in keiner Weise gegeben.

Die Abbildung 27 zeigt zusatzlich zu den Bildern aus dem Kapitel 2.3.1 einen Eindruck der urba-

nen Seilbahnen aus La Paz, wahrend Tabelle 11 die Systemparameter aller Linien zusammenfas-

send darstellt.

Tabelle 11: Systemparameter der urbanen Seilbahnen in La Paz (Bolivien)

Systemparameter La Paz

Ind|V|dueII je nach Linie
~ (min. 20 — max. 666 m)

Hohenunterschied

Anzahl Kabinen - 1.503 (fir je 10 Personen)

Fahrzeit

Férderleistung

Fahrgeschwindigkeit auf der 5,2m/s

Strecke (durchschnittlich) ca. 19 km/h

-~ Individuell je nach Linie
(min. 3 —max. 21 Minuten)
-~ Individuell je nach Linie
©2.000-4.000 pphpd
Fahrgdste pro Tag ~ ca. 300.000 /d

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 27: Seilbahn in La Paz

Quelle: Willi Koenen 2019
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4 Abgeleitete Handlungsempfehlungen zur Vorbereitung
eines moglichen Systemeinsatzes

In den Kapiteln 2 und 3 sind die allgemeinen Grundlagen seilgezogener Systeme im urbanen
Raum sowie verschiedene Anwendungsfalle fir urbane Seilbahnen dargestellt worden (s. Kap.
2, 3). In Verbindung mit den Erkenntnissen aus einem Workshop fir die Verbandsmitglieder
konnen Handlungsempfehlungen zur Vorbereitung eines moglichen Systemeinsatzes in und au-
Rerhalb des Verbandsgebietes abgeleitet werden. Nach Vorstellung und methodischer Einord-
nung des Workshop-Formates werden vier Handlungsempfehlungen gegeben, die sich auf Ein-
satzhemmnisse, Akzeptanzgewinnung, Prozessgestaltung und mogliche Anwendungsfille bezie-

hen.3®

4.1  Workshop fiir die Verbandsmitglieder

Fir die Verbandsmitglieder bestand tber die Teilnahme an einem Workshop die Moéglichkeit,
sich aktiv in die Erarbeitung der Leitfadenergebnisse einzubringen. Aufgrund der Neuheit und
thematischen Relevanz der Thematik fiir verschiedene Adressaten im Verbandsgebiet war es
das erklarte Ziel, diese unterschiedlichen fachlichen Hintergriinde tber die Teilnehmenden eines

entsprechenden Workshops mit in die Ergebnisse einflieRen zu lassen.

Im Workshop wurden einerseits die Ergebnisse aus den Kapiteln 2 und 3 vorgestellt. Anderer-
seits sind anhand von vier Leitfragen wesentliche Punkte aus der vorherigen Analyse diskutiert
worden. Die diskutierten Leitfragen sind Ableitungen aus den theoretischen Herleitungen der
Kapitel 2 und 3, deren Inhalte durch die Diskussion eine kritische Wirdigung erfahren haben.

Die vier Leitfragen lauteten wie folgt:

1. Welche Hemmnisse bestehen bzgl. des Einsatzes urbaner Seilbahnen (im Verbandsge-
biet)?

2. Wie konnte Akzeptanz fir urbane Seilbahn-Projekte in der Zivilgesellschaft (Bevolke-
rung, TOB, Kritiker) erreicht werden?

3. Welche Prozessschritte sollten fiir eine erfolgreiche Umsetzung idealtypisch ablaufen?

36 Tejlweise gibt es inhaltliche Uberschneidungen bei den Themenbereichen der Handlungsempfehlun-
gen.
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4. Welche Einsatzmoglichkeiten sehen Sie flir urbane Seilbahnen (im Verbandsgebiet)?

Zudem wurde mittels einer zweistufigen Befragung, dem , Seilbahn-Barometer”, ein allgemeines
Stimmungsbild zu Beginn und zum Ende des Workshops erhoben. Diese Befragung hatte zum
Ziel, mogliche Verdanderungen in der Wahrnehmung des Themas durch die vorgestellten Inhalte
und diskutierten Sachverhalte zu detektieren. Die zwei Fragen des Seilbahn-Barometers laute-

ten:

l. Wie hoch schatzen Sie den Bedarf flir ergdnzende bzw. innovative Verkehrsmittel im
OPNV des Verbandsgebietes ein?
II.  Wie hoch schatzen Sie die Realisierungschancen einer urbanen Seilbahn im Verbands-

gebiet ein?

In den folgenden Abbildungen 28 und 29 sind die Ergebnisse der Befragung abzulesen. Die Work-
shop-Teilnehmenden schatzen den Bedarf flir erganzende bzw. innovative Verkehrsmittel im
OPNV zu Beginn des Workshops tiberwiegend als ,hoch” (7-10) ein (s. Abb. 28). Die Realisie-
rungschancen einer urbanen Seilbahn im Verbandsgebiet sind bei den Teilnehmenden umstrit-
ten. Uberwiegend werden Punkte im Bereich 2-5,5 gesetzt, also auf unterem bzw. mittlerem

Niveau (s. Abb. 28).

Abbildung 28: Seilbahn-Barometer Teil | — Befragung zu Beginn des Workshops (n=11)

Befragung zu Beginn des Workshops

Skala von 1 (niedrig) bis 10 (hoch)
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Quelle: Eigene Darstellung

Am Ende des Workshops ist die Einschatzung der Teilnehmenden bzgl. des Bedarfs fiir ergan-
zende bzw. innovative Verkehrsmittel im OPNV im Verbandsgebiet mit einer gréBeren Streuung
versehen, wenngleich der Schwerpunkt immer noch bei ,,hoch” liegt. Die Anzahl der abgegebe-
nen Stimmen liegt zudem unter der der ersten Befragungsrunde (n=8 im Vergleich n=11 am An-
fang) (s. Abb. 29). Die Realisierungschancen einer urbanen Seilbahn im Verbandsgebiet werden
von den Teilnehmenden etwas optimistischer eingeschatzt als bei der ersten Befragung, gleich-

wohl ist wieder eine groRRe Streuung zu beobachten (s. Abb. 29).
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Abbildung 29: Seilbahn-Barometer Teil Il — Befragung am Ende des Workshops (n=8)

Befragung am Ende des Workshops

Skala von 1 (niedrig) bis 10 (hoch)
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Quelle: Eigene Darstellung

4.2  Handlungsempfehlung [ - Hemmnisse tiberwinden

Grundsatzlich sehen sich (neue) Verkehrslésungen in Deutschland mannigfaltigen Hemmnissen
gegenliber. Zum einen sind die Umsetzungsperspektiven selbst fiir herkdmmliche Verkehrsmit-
tel trotz langwieriger und komplexer Verfahren nicht immer positiv. Zum anderen sind die be-
stehenden Strukturen vielfach nicht auf innovative Ansatze ausgelegt, sondern richten sich nur
an bereits erprobten Losungen aus. Dies trifft auch auf Seilbahnen zu, die im urbanen Raum in
Deutschland noch nicht als 6ffentliches Verkehrsmittel eingesetzt werden. Bisherige Versuche
wie z.B. in Wuppertal konnten nicht erfolgreich umgesetzt werden (s. Kap. 3.2). Es fehlt insofern
an Best-Practice-Beispielen, die wiederum Vorbild fir andere Anwendungsfille sein kdnnten.
Seilbahnen werden bisher nicht als gleichrangiges 6ffentliches Verkehrsmittel angesehen, das
als integraler Bestandteil eines OPNV-Netzes fungieren kann. Es fehlt zudem an Wissen und
Know-how fiir den Umgang mit umsetzungsrelevanten Themen, wie den rechtlichen Regularien,
den Finanzierungsmoglichkeiten, der richtigen Kommunikationsstrategie oder den betrieblichen
Eigenschaften urbaner Seilbahnen. Grofle Hemmnisse liegen auch in der Prozesssteuerung und
Entscheidungsfindung. Gerade die verhaltnismaRige Gewichtung allgemeiner und individueller
Interessen ist ein komplexer Vorgang, der leicht zu emotional aufgeladenen Diskussionen flihren
kann, die wiederum den sachlichen Fortgang eines Projektes erschweren kénnen. Oftmals wer-
den die Hemmnisse (iberbetont, wodurch die hervorstehenden Systemvorteile nicht ausrei-
chend Beachtung erfahren. Dazu kommen systemspezifische Eigenheiten wie das Uberfliegen
von Grundstiicken, woraus sich besondere Anforderungen bei einer méglichen Systemanwen-

dung ergeben.

Nur mit einer eindeutigen Umsetzungsperspektive und einem klaren politischen Willen zum Ein-
satz von innovativen Losungen, die Gber herkdmmliche Méglichkeiten hinausgehen, kénnen die
Hemmnisse Uberwunden werden. Vielversprechende Pionierprojekte, wie z.B. in der Bun-

desstadt Bonn, sollten daher besondere Unterstlitzung erfahren. Eine spezielle Férderung von
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Pilotprojekten z.B. seitens des Landes oder Bundes wiirde allen weiteren Planungen helfen und
Erkenntnisgewinne ermdoglichen. Des Weiteren mussen die bereits verfligbaren Informationen
fur potentielle Anwender besser verfliigbar gemacht werden, sodass das bestehende Wissen
auch genutzt wird. Auf Projektebene ist eine friihzeitige und transparente Kommunikation wich-
tig, die eine breite Bevolkerungsmehrheit erreicht (s. Kap. 2.2.6). Hierfiir sind geeignete Formate
zu entwickeln, die den besonderen Charakteristika eines Seilbahn-Projektes entsprechen. Die
Integration einer urbanen Seilbahn in den OPNV muss dabei Grundvoraussetzung sein (s. Kap.
2.2.2). Bei dem kritischen Thema ,,Uberflug” sind zum einen bei der Trassenwahl ein hoher Grad
an Sensibilitat zu gewahrleisten und zum anderen die rechtlichen Vorgaben eindeutig festzustel-
len. Fiir die Entscheidungsfindung sollte vermieden werden, eine Projektierung zu stark emoti-
onal aufzuladen bzw. aufladen zu lassen. Es muss Verbindlichkeit herrschen tber die Grenzen

der Beteiligung und die Frage, wer die Entscheidungsgewalt innehat (s. Kap. 4.3).

Den bestehenden Hemmnissen bei der Einfiihrung von Seilbahnen als Verkehrsmittel im urba-
nen Raum kann auf verschiedene Weise entgegengewirkt werden. Generell sind die relevanten
Informationen vorhanden und deren Zugang wird durch Studien und Leitfaden wie dem vorlie-
genden oder die Novellierung der standardisierten Bewertung sowie die Entwicklung eines bun-
deseinheitlichen Leitfadens quantitativ und qualitativ deutlich erweitert. Insbesondere Best-
Practice-Beispiele aus dem europdischen Ausland wie z.B. Frankreich kénnen fiir deutsche
Stadte als Vorbilder dienen (s. Kap. 3.4). Wenn Seilbahnen in der Betrachtung als vollwertiges
Verkehrsmittel wahrgenommen werden, kdnnen sie auch von Entscheidungstragern, Behorden-
vertretern oder Planern fiir eine multimodale Mobilitdt gewinnbringend mitberiicksichtigt wer-
den. Dies erfordert von allen Beteiligten aber auch den nétigen Willen, sich mit den Méglichkei-
ten urbaner Seilbahnen aktiv auseinanderzusetzen und diese bei etwaigen Problemstellungen

mitzudenken.

4.3  Handlungsempfehlung Il - Akzeptanz fordern

Akzeptanz ist ein hohes und erstrebenswertes Gut. Fir Infrastrukturvorhaben ist eine breite Ak-
zeptanz bei Experten, Stakeholdern und der Bevélkerung zu generieren. Darin liegt eine grolRe
Herausforderung, da sich die Beweggriinde, Vorstellungen und Ziele dieser Gruppen unterschei-
den und teilweise widersprechen. Gerade das Erreichen von Akzeptanz in der Bevolkerung ist
ein komplexer Vorgang und bedarf einer zielgruppenspezifischen Kommunikationsstrategie un-
ter Einbindung aller Betroffenen. Die Akzeptanz eines Vorhabens ist meistens ein entscheiden-

der Faktor, der den Erfolg oder Misserfolg stark beeinflussen kann.
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Infrastrukturvorhaben kommen lberwiegend dem Allgemeinwohl zugute und beeintrachtigen
zu diesem Zweck die Rechte des Einzelnen. Aus diesem Verhaltnis ergibt sich das bekannte Not-
In-My-Backyard (NIMBY) Paradoxon, also die grundsatzliche Beflirwortung von Infrastrukturvor-
haben, bei gleichzeitiger Ablehnung dieser, sofern der eigene Einflussbereich beriihrt wird. Ent-
scheidend ist, dass Debatten nicht emotionalisiert und Entscheidungen auf einer rationalen
Grundlage getroffen werden. Im europdischen und auch im deutschen Planungsrecht sind um-
fangreiche Beteiligungsformate fir Infrastrukturvorhaben vorgesehen, hierbei besteht die Mog-
lichkeit die eigene Meinung kundzutun. Meistens konnen auf diesem Weg wertvolle Hinweise
aus der Bevolkerung gewonnen werden, die von den Projektverantwortlichen beriicksichtigt
werden, um die Planungen zu optimieren. Dies ist aber nicht gleichbedeutend mit einer Biirger-
entscheidung, worin ein Missverstandnis liegen kann. Bei der Biirgerbeteiligung obliegt die Ent-
scheidung Uber die Berlicksichtigung eines Einwandes den Projektverantwortlichen, denen ne-
ben dem fachlichen Urteilsvermdgen zudem alle entscheidungsrelevanten Informationen vor-

liegen (s. Kap. 2.2.6).

Der Schlussel fir eine erfolgreiche Akzeptanzgewinnung liegt in der Kommunikation und Einbin-
dung der betroffenen Akteure eines Infrastrukturvorhabens. Hier machen Seilbahnen keine Aus-
nahme, allerdings stellen diese besondere Herausforderungen an einen erfolgreichen Kommu-
nikationsprozess. Aufgrund der exklusiven Art der Fortbewegung oberhalb des terrestrischen
Niveaus ergeben sich andere Fragestellungen als bei herkdmmlichen Verkehrsmitteln, wie z.B.
der Uberflug von Grundstiicken und ein Eingriff in das Landschaftsbild. Wie in Koblenz zu be-
obachten war, kénnen zunachst Abwehrreaktionen aufgrund des neuen, unbekannten und un-
gewohnten Verkehrsmittels entstehen, die sich nach einem Gewdhnungsprozess in Zustimmung
wandeln kénnen (s. Kap. 3.1). Zudem ist eine klare Kommunikation notwendig, die auch das
Spannungsfeld zwischen Allgemeinwohl und Einzelinteressen moderiert. Hierbei kdnnte z.B. ein
regenerativer Senat beim Oberverwaltungsgericht sinnvoll sein, der explizit den Nutzen eines
Projektes fiir die Zielvision einer nachhaltigen Mobilitdt honoriert und gegenliber widerstreben-

den Einzelinteressen abwagt.

Zugleich muss fir eine erhohte Akzeptanz die Entscheidungskompetenz eindeutig verteilt sein,
sodass fiir alle Projektbeteiligten verlassliche Angaben vorliegen. Den besonderen Eigenschaf-
ten von Seilbahnen muss in besonderer Weise Rechnung getragen werden, v.a. in eigentums-
rechtlichen Belangen. Zudem sollte klar kommuniziert werden, dass Seilbahnen im urbanen
Raum Mobilitatslosungen sein kdnnen und fiir sie die gleichen Regeln gelten wie auch fiir andere
Infrastrukturvorhaben. Notwendig ist daher ein geeignetes Kommunikationskonzept mit zielge-

richteten MaRnahmen zur Aufklarung iber das Projekt und die Méglichkeiten der Beteiligung.
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Im Falle des NIMBY-Paradoxons ist der hohe Wert des Allgemeinwohls von Seiten der Entschei-
dungstrager hervorzuheben und in der Entscheidungsfindung entsprechend zu bericksichtigen.
Eine grolRtmogliche Akzeptanz ist anzustreben, auch wenn diese in der Realitdt aufgrund der
divergenten Interessen selten vollumfanglich sein wird. Entscheidend ist im demokratischen

Sinne der Mehrheitswille.

4.4  Handlungsempfehlung III - Prozesse effizienter gestalten

Planungsprozesse in Deutschland sind oftmals langwierig und kostenintensiv. Insbesondere
komplexe Infrastrukturvorhaben missen viele Verfahrensstufen durchlaufen bis zur endgiltigen
Rechtssicherheit und Finanzierung sowie anschlieBenden Umsetzung. Um neue Wege zu be-
schreiten, wie z.B. die Integration urbaner Seilbahnen in den stadtischen OV, ist ein Umsetzungs-
wille zusammen mit einem gewissen Grad an Risikobereitschaft seitens der verantwortlichen
Entscheidungstrager notwendig, auch aufgrund fehlender Referenzprojekte in Deutschland. Da-
fur ist der Einsatz von partnerschaftlichen Prozessablaufen gerade fiir Seilbahnen vielverspre-
chend, aber bisher kaum verbreitet. Bisherige Prozesse beglinstigen nachtraglich anfallende
Bauleistungen, die in der Planung nicht beriicksichtigt wurden. Die Trennung zwischen Planung
(Auftraggeber) und Ausfiihrung (Auftragnehmer) vernachlassigt die Kompetenzen und das
Know-how potentieller Auftragnehmer. Es konnen leicht unnétige Mehraufwande durch Zwei-
gleisigkeiten wie z.B. ein doppeltes Projektcontrolling entstehen. In jedem erfolgreichen Infra-
strukturvorhaben kommt zudem der geeigneten Kommunikationsstrategie eine besondere Be-
deutung zu. Zum einen ist der richtige Zeitpunkt sowie das richtige Verhaltnis von formellen und
informellen Formaten zu bestimmen. Zum anderen ist zu gewahrleisten, dass die Bevolkerungs-
beteiligung breite Bevolkerungsteile anspricht und somit die ungleiche Repradsentation von In-

teressengruppen vermieden wird.

Besondere Bedeutung wird in den kommenden Jahren der Vereinfachung und effizienteren Ge-
staltung von Planungsprozessen zukommen. Hierfiir miissen vom Gesetzgeber die geeigneten
Voraussetzungen geschaffen werden. Es bedarf trotzdem einer gewissen Risikobereitschaft der
handelnden Akteure von Infrastrukturvorhaben hinsichtlich der Nutzung neuer Losungen, die
sich aber auf regulatorische Rahmenbedingungen verlassen konnen missen. Hierfir ist der star-
kere Einsatz partnerschaftlicher Modelle zu diskutieren. Dabei ist die Einbindung des Auftrag-
nehmers (Ausfiihrung) in der Planungsphase vorgesehen, womit ein klares Projektziel vereinbart
und definiert wird. Durch die friihzeitige Einbindung aller involvierten Parteien wird das recht-
zeitige Vermeiden, Vermindern oder Verlagern von potentiellen Projektrisiken erméglicht. Uber

ein gemeinsames Projektcontrolling kénnen zudem viele potentielle Konfliktherde im Vorhinein
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erkannt und dann behoben werden. Auf diese Weise ist es auch moglich, einen hohen Grad an
Kostentransparenz zu gewahrleisten, um ausufernden Kosten zuvorzukommen. Der Einsatz sol-
cher Partnerschaftsmodelle auch fiir Seilbahn-Vorhaben sollte forciert und gepriift werden. Das
gilt auch fiir besondere Formate der Birgerinformation und -beteiligung. Hierbei sollten indivi-
duell zugeschnittene Kommunikationsstrategien entwickelt werden, die den Projektspezifika ge-

recht werden und die gesamte Bevolkerung angemessen am Prozessfortgang teilhaben lassen.

4.5 Handlungsempfehlung IV - Einsatzmoglichkeiten richtig einschatzen

Urbane Seilbahnen sind genauso wenig wie andere Verkehrsmittel Alleskonner. Vielfach wird
die Seilbahn immer noch als ultimative Losung stadtischer Verkehrsprobleme in den Diskurs ein-
gebracht. Seilbahnen dabei fiir stadtische und meist temporare GroBprojekte einzusetzen, war
und ist eine beliebte Einsatzmdoglichkeit. Hierbei kann die Seilbahn ihr Potential aber nicht voll-
ends entfalten, da sie nicht als vollwertiges Verkehrsmittel des OPNV eingesetzt wird. Ebenso
muss bedacht werden, dass der Uberflug privater Grundstiicke schwierig zu realisieren ist und
hernach die Anwendungsfdlle urbaner Seilbahnen einschranken kann. Ein méglicher Systemein-
satz bedarf wie schon in den vorherigen Kapiteln aufgezeigt einer besonders sensiblen Kommu-

nikation (s. Kap. 4.3, 4.4).

Seilbahnen haben spezifische Anwendungsfille, wie die beschriebenen Anwendungsfille bele-
gen (s. Kap. 3). Dabei sollte der Seilbahn keine Sonderrolle im stadtischen OV zu Teil werden,
vielmehr ist eine gleichberechtige Betrachtung von Seilbahnen und anderen Verkehrsmitteln
anzuraten. Dass ein gleichberechtigter Einsatz von Seilbahnen neben z.B. Bussen, Strafenbah-
nen und U-Bahnen kein Novum sein muss, hat der Einsatz von urbanen Seilbahnen in anderen
Landern bewiesen. In den letzten 20 Jahren wurde die Seilbahn allein in vielen Stadten Sid- und
Mittelamerikas zum alltdglichen Verkehrsmittel von Millionen von Menschen (s. Kap. 3.5). Noch
interessanter aus deutscher Sicht sind die europaischen Beispiele wie z.B. in Frankreich, wo Seil-
bahnen schon heute als Teil der multimodalen Mobilitatsangebote einiger Stadte fungieren
(s. Kap. 3.4). Dort kommen Seilbahnen zum Zug, wenn sie ihren augenscheinlichen Systemvorteil
ausspielen kénnen: den eigenen Fahrweg in der Luft. Das ist vor allem dann der Fall, wenn eine
Verbindung aufgrund von Hindernissen am Boden — wie Fliissen und Naturschutzgebieten, Ge-
werbegebieten oder bestehenden Infrastrukturen wie Autobahnen, Schienentrassen oder Ver-
sorgungsleitungen — mit herkdmmlichen Verkehrstragern nur teurer oder gar nicht zu tGberwin-
den waren. In solchen Anwendungsfillen sollte die Seilbahn mitgedacht und als Lésung verstan-
den werden. Die Seilbahn darf hierbei nicht als Ergebnis schon vor der inhaltlichen Priifung fest-

stehen und etwa aus ideologischen Griinden durchgesetzt werden. Als Baustein in einem
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multimodalen Netz aus verschiedenen Angeboten kann sie viele Anwendungsfalle haben, je

nach Anforderung.
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5 Fazit

Mit diesem Handlungsleitfaden aus regionaler Perspektive richtet der Verkehrsverband Westfa-
len den Blick auf das aktuelle Mobilitdtsthema der urbanen Seilbahnen. Der Handlungsleitfaden
hat einen dreiteiligen Aufbau: Zunachst werden wesentliche Informationen zu urbanen Seilbah-
nen zusammengetragen, die die grundlegenden Begrifflichkeiten, die Umsetzung im urbanen
Raum sowie die Systemvorteile und den verkehrlichen Nutzen umfassen (s. Kap. 2). Anhand von
flinf wichtigen Funktionen urbaner Seilbahnen werden finf nationale und internationale An-
wendungsfalle beschrieben, die die Moglichkeiten des Verkehrsmittels aufzeigen (s. Kap. 3). Ab-
schlieBend werden gemeinsam mit Mitgliedern des Verkehrsverbandes Handlungsempfehlun-

gen aus den vorherigen Teilen abgeleitet (s. Kap. 4).

Es ist deutlich geworden, dass Seilbahnen als Bestandteil eines multimodalen 6ffentlichen Nah-
verkehrs im urbanen Umfeld sinnvolle Anwendung finden konnen. Seilbahnen in Stadten kon-
nen diverse Funktionen iibernehmen, wie die Uberwindung von Hindernissen auf der Null-
Ebene, die Anbindung unzureichend angebundener Verkehrserzeuger, die Entlastung von Ver-
kehrsengpassen, die Erweiterung bestehender Systeme oder die Schaffung ganz neuer Ver-
kehrsnetze mit einem systemischen Ansatz (s. Kap. 2.2.1). Die beschriebenen Anwendungsfalle
zeigen auf, dass die systembedingten Vorteile von Seilbahnen in bestimmten Raumkonstellatio-
nen von groRem Nutzen sein kdnnen (s. Kap. 3). Hierbei kdnnen mit Seilbahnen Verbindungen
geschaffen werden, die mit herkdmmlichen Verkehrsmitteln nicht in gleichem MalRe abbildbar
waren. Dadurch eréffnen Seilbahnen neue Moglichkeiten der Verknlpfung im urbanen Raum.
Die Vorteile des Uberfliegens und der Streckenfiihrung in direkter Linie kommen dabei zum Tra-
gen (s. Kap. 2.3.1). Seilbahnen kénnen minimalinvasiv bei einer vergleichsweise kurzen Bauzeit
errichtet werden. Die Kosten fiir Seilbahnen sind niedriger als fiir vergleichbare Schieneninfra-
struktur, insbesondere bei etwaigen Untertunnelungen (s. Kap. 2.2.5). Im Gegenteil tragen Seil-
bahnen dazu bei, dass ein komfortables Mobilitdtsangebot geschaffen werden kann, ohne dass
dafiir groRen Flachen in der Null-Ebene versiegelt werden missen (s. Kap. 2.3.4). Der exklusive
Korridor in der Plus-Eins-Ebene ermdglicht Fahrgdsten eine besondere Raumwahrnehmung.
Nicht selten werden Seilbahnen dadurch zum Wahrzeichen einer Stadt und Anziehungspunkt flr
touristische Ausfllige. Als elektrisch betriebenes Verkehrsmittel sollten Seilbahnen Teil eines
multimodalen und umweltsensiblen Mobilitdtangebotes wahrgenommen werden, dessen sich

in passenden Raumkonstellationen bedient werden sollte.
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Um zukiinftig mit urbanen Seilbahnen im Verbandsgebiet und dartiber hinaus schweben zu kén-
nen, missen nach Einschatzung des Verkehrsverbandes Westfalen jedoch noch einige Voraus-
setzungen erfillt werden. Einerseits muss der Mangel an Informationen rund um den Einsatz
urbaner Seilbahnen behoben werden, um die Vorteile der Technologie fiir die Integration in den
urbanen OPNV annehmen zu kénnen. Dies machen die fiinf nationalen und internationalen An-
wendungsfalle deutlich, die die Moglichkeiten des Verkehrsmittels aufzeigen (s. Kap. 3). Ande-
rerseits fUhrt die Beschreibung der Systemvorteile, aber auch der Grenzen zu der Einschatzung,
dass bisherige Projektideen in Deutschland nicht an der Eignung der Technologie, sondern (iber-
wiegend an den Ubersteigerten oder sachlich unpassenden Erwartungen gescheitert sind. Ur-
bane Seilbahnen bleiben eine Ergdnzung des OPNV und kénnen weder schienengebundene Ver-
kehrsmittel noch den Bus mit seinen ebenfalls spezifischen Vorteilen ersetzen. Gleichwohl erge-
ben sich mogliche Anwendungsfalle hdufiger als dies gemeinhin zu erwarten ware, weshalb eine

Betrachtung von Seilbahnen auf Augenhohe mit anderen Verkehrsmitteln sinnvoll erscheint.

Das meist fehlende Wissen im Umgang mit den Méglichkeiten und Grenzen urbaner Seilbahnen
bzw. deren rechtlichen Voraussetzungen hat sich auch in unzureichenden Bewertungsmafsta-
ben fir Seilbahnen als 6ffentliches Verkehrsmittel niedergeschlagen. Die positiven Aspekte der
Seilbahn kdénnen bisher nicht addquat in den herkdmmlichen Kosten-Nutzen-Analysen abgebil-
det werden. Hinzu kommt, dass die Sensibilitat der Bevolkerung bei Infrastrukturvorhaben oft-
mals sehr hoch ist, hier machen Seilbahnen keine Ausnahme. Eine Mobilitatsform tiber den Kép-
fen ist etwas neues, was einen besonderen Anspruch an die Kommunikation eines solchen Vor-
habens stellt. Hieraus ergeben sich auch neue Herausforderungen fiir die Stadte, wie die Frage
nach dem Umgang mit dem Uberflug von Grundstiicken auf der geplanten Achse. Hierzu bedarf
es klarer rechtlicher Vorgaben, die eindeutige Umsetzungsperspektiven ermoéglichen. Zudem

muss ein jedes Vorhaben transparent kommuniziert und mit den Biirgern diskutiert werden.

Erst allmahlich wird offensichtlicher, wie die Einsatzmoglichkeiten urbaner Seilbahnen in
Deutschland aussehen kénnen. Hierbei ist es wichtig, immer verschiedene Systeme fiir einen
Anwendungsfall ergebnisoffen zu vergleichen und keine vorher feststehende Losung unabhan-
gig ihrer Eignung zu protegieren. Aktuell |auft daher eine umfassende Novellierung der fiir den
Systemvergleich malRgebenden standardisierten Bewertung, um Kosten und Nutzen auch von
Seilbahnen gerechter und zeitgemaler bewerten zu kénnen. Der Verkehrsverband Westfalen
sieht eine grolRe Notwendigkeit im Vorliegen eines klaren und fairen BewertungsmaRstabes, der
alle Vor- und Nachteile von Seilbahnen adaquat bericksichtigen kann. Sodann sind auch die all-
gemeinen Planungsprozesse zu vereinfachen und zielgerichtet zu strukturieren, um Umsetzun-

gen zu beschleunigen und realistischer werden zu lassen. Hierzu kénnen die funktionale
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Ausschreibung und generell partnerschaftliche Modell beitragen (s. Kap. 4.5). Ebenso kann das
Vorliegen eines bundeseinheitlichen Leitfadens dabei helfen, die geeigneten Prozessschritte ei-
ner erfolgreichen Planung aufzuzeigen und Erfahrungswerte bisheriger Ansatze allgemein zu-
ganglich zu machen, weshalb dem Leitfaden des BMDV mit seiner Veroffentlichung eine hohe

Bedeutung zukommen wird.

Nach Meinung des Verkehrsverbandes Westfalen kénnen Seilbahnen Teil eines multimodalen
Verkehrsangebotes in Stadten wie Herne, Dortmund oder Unna werden. Seilbahnen haben ihre
sinnvollen Einsatzfille, sind aber kein Allheilmittel. Gleichwohl sind ihre Stirken wie das Uber-
fliegen von Hindernissen eine exklusive Besonderheit, die in manchen Situationen hohen Nutzen
erzeugen konnen. Aus den bisher nicht umgesetzten Beispielen wie den zahlreichen Best-Prac-
tice-Beispielen aus dem Ausland konnen viele Lehren gezogen werden. Wer nach Gegenargu-
menten sucht, wird sie immer finden — aber dabei auch Chancen verpassen, die Verkehrswende
im OPNV umfassender zu denken als eine reine Antriebswende. Allen voran braucht es darum
Mut, Neuem gegeniber offen zu sein und Wege zu finden, Hindernisse zu Glberwinden und sich
die Vorteile des Neuen an geeigneten Stellen zu Nutze zu machen. Dabei kann diese Erarbeitung
einen Beitrag leisten, die Chancen und Grenzen urbaner Seilbahnen besser einzuschatzen und
sich die Vorteile, wo immer es sinnvoll erscheinen mag, auch als neues Mobilitdtsangebot fur

westfalische Stadte respektive flr ganz Deutschland zu Nutze zu machen.
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