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Ausgangssituation

Mobilitat ist und bleibt ein groBes Grundbediirfnis in unserer Gesellschaft. Sie ist die Le-
bensader jeder Volkswirtschaft. Wohlstand und soziale Teilhabe der Bevélkerung han-
gen davon ab. Die Stadte in den Ballungsraumen verfiigen zwar schon jetzt tGber eine
sehr gute Verkehrsinfrastruktur, jedoch stol3t diese immer mehr an ihre Grenzen. Mit ei-
nem weiteren Zuwachs des Personenverkehrs um 20 bis 30% wird bis 2030 gerechnet.
Neue Verkehrsprojekte missen eine umweltschonende und kosteneffiziente Mobilitat
ermoglichen. Okologie und Akzeptanz in der Bevélkerung sind dabei genauso wichtig
wie technische Aspekte und Bezahlbarkeit. Es wird Offenheit und Mut bendtigt, neue
Technologien aufzugreifen, an vorhandene Verhaltnisse anzupassen und weiterzuentwi-
ckeln.

Das Rhein-Main-Gebiet ist eine der am schnellsten wachsenden Metropolregionen in
Deutschland. Der prosperierenden Wirtschaft und hohen Attraktivitdt dieser Region fol-
gen ein stetiger Zuzug und weiter zunehmende Arbeitsplatzzahlen. Die vergangenen
Jahre zeigen, dass aufgrund des starken Wachstums auch der Ausbau des 6ffentlichen
Personennahverkehrs dringend erforderlich ist. Regional- und S-Bahn, U-Bahn, StralRen-
bahn und Bus sind in den Hauptverkehrszeiten an ihrer Kapazitatsgrenze, doch neue
Bahnen oder Gleise sind aufgrund von Flachenknappheit und komplexen Planungspro-
zessen nur schwer und langwierig zu realisieren. Entsprechend der politischen Zielvor-
stellung des Landes soll gleichzeitig die Anzahl der Fahrgaste im OPNV bis 2030 fiir den
Bereich des Rhein-Main-Verkehrsverbundes um 30% gegeniliber 2018 gesteigert wer-
den.

Dies erfordert eine Weiterentwicklung der Mobilitat und neue Ideen. Als urbane Ver-
kehrsmittel kdnnten Seilbahnen auch in der Rhein-Main-Region den OPNV erginzen,
denn sie (iberwinden schwebend und nahezu lautlos auch Barrieren wie Parkanlagen,
Industriebereiche, Bahngleise, Strallen oder Fliisse und schaffen kreuzungsfreie Verbin-
dungen. Sie sind vermutlich schneller und kostenglinstiger umsetzbar als ein Ausbau von
U-Bahn oder StralRenbahn und kénnen auf Verbindungen bis rund 10 km etwa 5.000
Personen/h und Richtung beférdern.
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Auch wenn weltweit bereits sehr erfolgreiche Projekte er6ffnet wurden, gibt es in
Deutschland praktisch keine Erfahrungen mit Seilbahnen im urbanen Bereich und der
Einbindung in den OPNV. Deshalb stellen Planung, Bau und Betrieb sowie die Genehmi-
gung alle Beteiligten vor neue Herausforderungen.

Rechtliche Rahmenbedingungen

In Hessen wird der Bau und Betrieb von Seilbahnen fiir den Personenverkehr durch das
Hessische Seilbahngesetz aus dem Jahr 2006 geregelt. Es wurde zuletzt gedandert im Sep-
tember 2019 und dient der Umsetzung der Verordnung (EU) 2016/424 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 9. Marz 2016 Uber Seilbahnen und zur Aufhebung der
Richtlinie 2000/9/EG.

Der Bau neuer sowie die Erweiterung bestehender Seilbahnen bedarf der Planfeststel-
lung bzw. der Plangenehmigung. Fiir den Bau und Betrieb von Seilbahnen fir die Perso-
nenbeférderung sind die Regierungsprasidien zustandige Genehmigungs- und Aufsichts-
behorde. Beispielsweise gibt es im Regierungsbezirk Kassel vier Seilbahnen, drei Stand-
seilbahnen, 45 Skischlepplifte, zwei Wasserski-Seilbahnen und eine durch Muskelkraft
selbst zu bedienende Kurbel-Seilbahn tber die Fulda fiir Radelnde. (https://rp-kas-
sel.hessen.de/planung/verkehr/seilbahnen, Zugriff: 24.05.2020)

Es werden insbesondere die Sicherheit der Anlage sowie die Eignung des Betreibers ge-
prift. Die Europaische Gemeinschaft hat fir die Produktsicherheit von Seilbahnen die
Verordnung (EU) 2016/424 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 09.03.2016
Uber Seilbahnen erlassen. Zur Durchfiihrung dieser EU-Seilbahnverordnung wurde durch
den Bund das Seilbahndurchfiihrungsgesetz (SeilbDG) vom 30.06.2017 erlassen. Das Re-
gierungsprasidium Darmstadt ist in Hessen auch die zustandige Marktiiberwachungsbe-
horde fiir Seilbahnen.

Mit dem Beschluss im Deutschen Bundestag Ende Januar 2020 wurden die Mittel und
Fordermoglichkeiten des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) deutlich er-
weitert. In diesem Zusammenhang wurde auch die Férderung von in den OPNV inte-
grierten Seilbahnen explizit in das Gesetz aufgenommen. Bereits im September 2019
wurde das Hessische Mobilitatsfordergesetz entsprechend angepasst.

Grundlagen zur Seilbahn

Nach § 2 des Hessisches Seilbahngesetzes (HSeilbG) handelt es sich bei Seilbahnen um
»Anlagen einschlieBlich ihrer Infrastruktur, Teilsysteme sowie Sicherheitsbauteile, die
geplant, gebaut, montiert und in Betrieb genommen werden, um Personen zu befor-
dern. Bei diesen Anlagen werden Personen in Fahrzeugen oder mit Schleppvorrichtun-
gen befordert, die durch entlang der Trasse verlaufende Seile bewegt oder getragen
werden. Anlagen sind:

— Standseilbahnen, die von Radern getragen und durch Seile bewegt werden,
— Seilschwebebahnen, die von Seilen getragen oder bewegt werden sowie
— Schlepplifte (Schleppaufziige), die durch ein Seil fortbewegt werden.”
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Ein Seilbahnsystem besteht aus den Grundelementen Seilbahnkabine, (mindestens) zwei
Stationsgebduden, Seilen und Stiitzen. Je nach Bedarf kénnen auch Zwischenstationen
errichtet werden.

Fur den Einsatz im 6ffentlichen Verkehr des urbanen Raums bieten sich insbesondere
schwebende Seilbahnsysteme an. Diese unterteilen sich in Umlaufseilbahnen und Pen-
delseilbahnen.

2 Einseilumlaufbahn 2 Pendelbahn 2 Dreiseilumlaufbahn

’”ﬂ Max. 7,0 m/s (ca. 25km/h) f;" Max. 12,5 m/s (ca. 45 km/h) \»: Max. 8,5 m/s (ca. 30 km/h)
g' Bis 4.500 pphpd ‘ﬁ Bis 2.000 pphpd ﬁ Bis 5.500 pphpd

g 4 — 15 Personen g 8 — 230 Personen g 28 — 35 Personen

FII' 70 km/h iﬁl’ 100 km/h ICHJJ 100 km/h

$f* 100 m—-400m 47 200 m—-4.000 m $* 200 m-5.000m

Bild 1: Vergleich verschiedener Seilbahnsysteme (Quelle: Doppelmayr/Garaventa)

Bei Umlaufseilbahnen wird mit Ausnahme von Betriebsbeginn und Betriebsende kein

Fahrplan benétigt, da nach wenigen Sekunden (mindestens 10 Sekunden) die nachste
Kabine folgt. In der Regel gibt es daher keine langen Wartezeiten. Die Anzahl der Kabi-
nen und die Geschwindigkeit kann dem aktuellen Bedarf angepasst werden.

Das Trennen von aussteigenden und einsteigenden Fahrgasten erleichtert ungestérte
Betriebsablaufe.
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Bild 2: Systematik einer Umlaufseilbahn (Kremer 2015)

Umlaufseilbahnen sind heute in hohem MaRe sicher und windstabil. Laufruhe ist aber
nicht nur eine Frage der Sicherheit, sondern bedeutet auch mehr Komfort. Eine Seil-
bahnfahrt ist ruhiger als z.B. eine Fahrt mit dem Bus, zumal das standige Halten und An-
fahren im (nicht-)flieRenden Verkehr unterbleibt. Deshalb ist die Seilbahn gerade auch
fiir dltere Passagiere ein sehr komfortables und sturzsicheres Verkehrsmittel.
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Uberragend aus allen bekannten Beispielen sind die geringe Stéranfilligkeit und weni-
gen Ausfallstunden. Der 6ffentliche Verkehr auf Stralle und Schiene kann hier bei wei-
tem nicht mithalten. Dies gilt auch fiir die Verkehrssicherheit.

Die Zahl der Stiitzen ist abhadngig von der Hohe des Seiles, also u.a. auch vom gewahlten
Seilbahntyp 1-Seil-, 2-Seil- oder 3-Seil-Umlaufbahn. Der Platzbedarf pro Stiitze (10 m
hohe Stiitze ca. 2,6 m? und 24 m hohe Stiitze ca. 6,8 m?) ist gering, da Flachen lediglich
fiir die Fundamente gebraucht werden. Es miissen keine Schneisen geschlagen werden
wie flr Bahntrassen oder neue StraRRen. Die Fundamente verschwinden auRerdem kom-
plett unter der Oberflache. Mehr Stiitzen ermdglichen einen geringeren Seildurchhang
und damit eine niedrigere Seilfihrung.

Ein weiterer Pluspunkt der Seilbahn ist ihre geringe Gerduschentwicklung. Es gibt langs
der Seilbahntrassen keine Motorlarmquellen, da die Kabinen keine eigenen Antriebe be-
sitzen. Die Gerausche entstehen punktuell, hauptsachlich in den Stationen und an den
Stitzen. Fir den Antriebsmotor kann die Station gewahlt werden, deren Umgebung am
wenigsten larmempfindlich ist. Es gibt aber auch Antriebskonzepte, die von sich aus nur
geringe Gerdusche erzeugen. Die Gerausche beim Uberfahren der Stiitzen liegen bei ca.
40 dB, das liegt unter den mittleren Gerduschen von Wohngebieten und deutlich unter
dem Larm von StralRen mit mehr als 500 Kfz pro Tag. Die Hersteller arbeiten an einer
weiteren Reduzierung der Gerauschentwicklung, wobei es bereits weitere Fortschritte
gibt. (https://www.seilbahnbonn.de/die-technik/)

Innerstadtische Seilbahnen sind Teil der gewlinschten Elektromobilitdt. Angetrieben
werden die zentralen Motoren durch (nachhaltig erzeugten) elektrischen Strom und die
Anlagen kdnnen Bremsenergie wieder ins Netz zuriickspeisen.

Beispielprojekte

Eine ganze Reihe von Stadten prift aktuell die Errichtung von Seilbahn-Linien fir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr. In Deutschland sind dies neben der Region Frankfurt
RheinMain u.a. Bochum, Bonn, Kéln, Mannheim/ Ludwigshafen, Miinchen und Stuttgart.

Einige Planungen wurden nach Blirgerentscheiden zugunsten von Alternativen beendet:
wie in Aachen, Hamburg, Marburg oder zuletzt Wuppertal. In Wuppertal wurden alle
weiteren Planungen zur Seilbahn im Mai 2019 nach einem Biirgerentscheid mit Gber 60
Prozent Ablehnung eingestellt. Deutlich werden hier auch Angste vor allem beim Uber-
schweben von Wohnbereichen, die in den Urlaubsgebieten in den Bergen anders wahr-
genommen werden. Wie bei vielen anderen PlanungsmaRnahmen auch, Gberlagern sich
unterschiedlichste Interessenlagen und Sachargumente werden haufig am personlichen
Befinden ausgerichtet. Niemand mdchte direkt von den Auswirkungen betroffen sein,
das Not-In-My-Backyard-Syndrom.

Als eines der deutschen Vorzeigeprojekte gilt derzeit die knapp 900 m lange urbane Seil-
bahn in Koblenz mit bis zu rund 2 Mio. Fahrgasten pro Jahr, die fiir die Bundesgarten-
schau 2011 (BUGA Seilbahn) errichtet wurde. Hier fiihrt eine 3-Seil-Umlaufbahn tGber
den Rhein und verbindet das Deutsche Eck mit der Festung Ehrenbreitstein mit 16 Kabi-
nen fir jeweils 35 Passagiere. Eine alternative Anbindung Uber Buslinien hatte sich
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schwierig gestaltet und hatte auch in der Okobilanz deutlich schlechter abgeschnitten.
Urspriinglich war vorgesehen, die Seilbahn nach der BUGA wieder abzubauen, um auch
die Einstufung des Rheintals als Weltkulturerbe nicht zu gefdhrden. 2013 sollte sie laut
UNESCO wieder abgebaut werden. Doch eine Biirgerinitiative erstritt eine Verlangerung
bis 2026. Die hohe Akzeptanz in der Bevolkerung hat dazu gefiihrt, dass auf den Riickbau
bislang verzichtet wurde und die Seilbahn auch fiir die ndchste BUGA 2031 im Mittel-
rheintal zwischen Koblenz, Loreleyfelsen, Riidesheim und dem Kulturufer in Bingen ge-
nutzt werden soll. Aktuell kénnen 3.300 Fahrgaste pro Stunde und je Richtung beférdert
werden. Die Beforderungskapazitat kann auf bis zu 5.000 Fahrgaste pro Stunde und
Richtung erhoht werden. Die Seilbahn wurde von Doppelmayr/Garaventa errichtet und
wird von dieser Firma auch betrieben. Derzeit wird eine Integration in den OPNV ange-
strebt, und es wird die Verlangerung zu einem neuen Wohngebiet in einem alten Kaser-
nengelande auf der Hohe der Festung Ehrenbreitstein gepriift. Weitere Informationen
zum aktuellen Betrieb der Seilbahn finden sich unter www.seilbahn-koblenz.de.

Bild 3: Seilbahn zur BUGA 2011 in Koblenz (Bild: Doppelmayr/Garaventa)
In Berlin wurde zur Internationalen Gartenausstellung 2017 im Erholungspark Marzahn

durch die Firma Leitner eine 1-Seil-Umlaufbahn mit einer Gesamtléange von 1,5 km und
64 Kabinen fiir je 10 Personen realisiert.
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Bild 4: 1-Seil-Umlaufbahn (iber das ehemalige Gelande der Internationalen Gartenaus-
stellung in den Garten der Welt (© dpa unter: https://www.berlin.de)

Seit dem Ende der Gartenausstellung betreibt das Unternehmen Leitner die Seilbahn.
Aktuell wird das kiinftige Betreibermodell verhandelt. Diskutiert wird auch ein Kombiti-
cket, mit dem Kunden im OPNV die Seilbahn zu einem reduzierten Preis nutzen kénnen.
Eine andere Moglichkeit ware, dass die Seilbahn kinftig vom Land Berlin betrieben und
schrittweise in das System des 6ffentlichen Nahverkehrs integriert wird. Vertiefende In-
formationen finden sich unter https://seilbahn.berlin.

In KéIn (https://www.koelner-seilbahn.de) erleben auf der 930 m langen Rheiniiberque-
rung mehr als eine halbe Million Fahrgaste jahrlich das Panorama auf Kéln, die Altstadt,
den Rhein und die Umgebung wahrend einer rund 6-minitigen Seilbahnfahrt. Diese 2-
Seil-Umlaufbahn wurde zur BUGA 1957 erstmals in Betrieb genommen und zwischen-
zeitlich mehrmals modernisiert. Die Seilbahn wird inzwischen durch die Kélner Verkehrs-
Betriebe AG (KVB) betrieben und tragt sich finanziell. Allerdings ist sie bislang auch nicht
in den OPNV integriert.

In Bonn (https://www.seilbahnbonn.de) wurde eine Machbarkeitsstudie fiir eine rund

4 km lange Trasse vom Uni-Klinikum auf dem Venusberg Gber den Hindenburgplatz zum
neuen DB-Haltepunkt UN Campus und - als Option - in Verlangerung mit einer Zwischen-
station in der Rheinaue liber den Rhein zum kiinftigen S-Bahn-Haltepunkt Beuel-Ramers-
dorf mit positivem Ergebnis abgeschlossen. Aktuell Iduft die Nutzen-Kosten-Untersu-
chung.

In Mannheim ist eine 1-Seil-Umlaufbahn fir die Bundesgartenschau von April bis Okto-
ber 2023 geplant. Man rechnet mit 2,1 Mio. Besuchern. Die Seilbahn soll auf einer etwa
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2,1 km langen Strecke bis zu 2.800 Personen pro Stunde und Richtung bei einer Fahrzeit
von rund 8 Minuten transportieren. Dafiir werden nach Prognosen 45 bis 50 Kabinen fir
zehn bis zwolf Personen benétigt. Die groRte Herausforderung ist die Querung des
Neckars: Hier werden rund 40 m hohe Stiitzen benétigt, um die Schifffahrt nicht zu be-
hindern. Mit einer Bauzeit von etwa einem Jahr wird gerechnet. Es ist ein sogenanntes
Betreibermodell angedacht. Die Anlage kénnte ahnlich wie in Koblenz von einer ortli-
chen Gesellschaft betrieben werden, wobei der Hersteller der Seilbahn die Mitarbeiter
schult und die Wartung Gibernimmt. Im September 2020 wird entschieden, wer den Zu-
schlag fir die Realisierung erhélt. Unklar ist aktuell, ob die Seilbahn nach dem Groler-
eignis bestehen bleibt. Die Bevolkerung in Mannheim verbindet mit Seilbahnen auch po-
sitive Erfahrungen: Bereits 1975 schwebte eine Seilbahn (Aerobus fiir 100 Fahrgéaste)
durch Mannheim. Damals war ebenfalls die BUGA der Ausloser fiir das Transportmittel.
Eine Umfrage (www.mannheim24.de, Zugriff 24.05.2020) zeigt die positive Resonanz.
Uber 71 % freuen sich Giber den Bau der Seilbahn, lediglich 24 % sind dagegen. Den rest-
lichen 5 % ist es egal. Aufgrund der wegen Bauschdaden mehrere Jahre gesperrten Ver-
bindung flr den Kfz-Verkehr (iber eine der beiden Hochbriicken liber den Rhein zwi-
schen Mannheim und Ludwigshafen wird aktuell durch den Verkehrsverbund Rhein-
Neckar auch eine Seilbahnverbindung Mannheim-Ludwigshafen gepruft.

In Miinchen ist eine Seilbahnverbindung Gber dem Frankfurter Ring als zusatzliche Quer-
verbindung im Miinchner Norden (Tangentialverbindung) geplant. Sie soll vier OPNV-
Haltestellen miteinander verbinden. Ein moglicher weiterer Ausbau der Strecke in west-
licher und 6stlicher Richtung wird mitgedacht. Der Rat der Stadt Miinchen hat eine
Machbarkeitsstudie in Auftrag gegeben. Unterstiitzung findet die Stadt dabei auch bei
der aktuellen Bayerischen Landesregierung. Nach dem Koalitionsvertrag fir die Legisla-
turperiode bis 2023 werden innovative Zukunftsprojekte, wie etwa urbane Seilbahn-Vor-
haben unterstiitzt.

In Stuttgart werden gerade bis zu vier Seilbahnstrecken auf ihre Machbarkeit gepriift.
Die Zwischenergebnisse fir das Projekt nach Vaihingen und Mohringen sind vielverspre-
chend. Angedacht ist eine Seilbahnverbindung zwischen dem friiheren IBM-Campus, ei-
nem Parkhaus am Autobahnanschluss Méhringen der BAB A8, Bahnhof Vaihingen und
dem Synergiepark Mdhringen-Vaihingen Die rechtliche Klarung hat begonnen.

International liegt einer der Haupteinsatzbereiche fiir urbane Seilbahnen in Stidamerika.
Hier sind sie in die OV-Tarifstruktur integriert, erweitern das bestehende stadtische OV-
Netz und sind vor allem auf die einheimische Bevolkerung ausgerichtet. Am bekanntes-
ten ist vermutlich das im Jahr 2014 begonnene Seilbahnnetz in La Paz (Bolivien). Im
Frihjahr 2019 wurde die zehnte Linie im groBRten urbanen Seilbahnnetz der Welt durch
die Firma Doppelmayr/Garaventa in Betrieb genommen. Das nun rund 31 km umfas-
sende Netz ist das Hauptverkehrsmittel der zusammengewachsenen Metropolen La Paz
und El Alto. Die letzte Linie schliet nun den Kreis, wodurch alle Linien verbunden sind.
In Kabinen fir jeweils zehn Fahrgaste schweben bis zu 4.000 Personen in der Stunde je
Richtung. Die Fahrt mit der Seilbahn von einem Stadtzentrum zum anderen dauert rund
elf Minuten bei circa 18 km/h. Fir die herkdmmliche zwolf Kilometer lange Wegstrecke
bendtigt man mit dem Kfz durch den Stau lber eine Stunde. Taglich nutzen durch-
schnittlich rund 300.000 Menschen auf dem Weg zur Arbeit, zum Einkaufen, in die
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Schule oder in die Freizeit die Seilbahn. Seit der Er6ffnung der ersten Seilbahn im Mai
2014 wurden bis heute fast 250 Millionen Fahrgaste transportiert. Die Seilbahn wurde
zum Vorzeigemodell wegen der strombetriebenen Technik, die kaum Abgase verursacht.
Ein U-Bahnsystem ist aufgrund der Steigungen nicht in Frage gekommen. (Doppel-
mayr/Garaventa)

Seit dem Jahr 2019 finden auch Arbeitsgesprache zu Urbanen Seilbahnen im Referat G
21 - Urbane Mobilitdt und Sofortprogramm Saubere Luft des Bundesministeriums flr
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) statt. Hier werden bisherige Erfahrungen eror-
tert sowie Chancen und Risiken fiir weitere Projekte ausgelotet.

Urbane Seilbahnen im innerstadtischen Verkehr

Im innerstadtischen Verkehr bieten Seilbahnen eine Reihe an Vorteilen: Sie konkurrieren
nicht mit den begrenzten Verkehrsflachen von StraBe und Schiene. Seilbahnen kénnen
Hindernisse wie Gewasser, StraRen, Gleisfelder oder Industrieareale problemlos tber-
winden. Sie nutzen meist den kiirzesten Fahrweg via Luftlinie, wodurch sich die Reisezeit
verkirzt.

Damit eignen sich Seilbahntrassen in unseren dicht besiedelten Regionen zur Verkn(ip-
fung von ungiinstig oder unzureichend mit dem OPNV erschlossenen groRen Stadtberei-
chen wie Konversionsflachen, Arenen, Flughifen, Industriearealen oder Universitaten.
Oftmals sind hier Schienentrassen nur mit hohem Aufwand und langfristig zu ergdnzen.
Denkbar ist ein Einsatz auch bei fehlenden OPNV-Alternativen und Kapazitatsengpissen
im Strallennetz in der Stadt-Umland-Beziehung, um Pendlerstrome tber groRe Park-
and-Ride-Anlagen an die Verkniipfungspunkte zum stadtischen Schienennetz zu bringen.
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Bild 5: Einsatzmoglichkeiten der Seilbahn in einer urbanen Region (Quelle: Doppel-

mayr/Garaventa, 2018)
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Seilbahnen gelten als schnell und kostenglinstiger herstellbar und haben im Vergleich zu
konventionellen Schienensystemen geringere Betriebskosten. Darliber hinaus sind Seil-
bahnen schnell riickbaubar. Vor dem Hintergrund der heute notwendigen Anstrengun-
gen fur den Klimawandel sind sie als technische Zwischenldsung bis zur Realisierung an-
gedachter Schienenstrecken denkbar.

Seilbahnen sind flexibel in ihrer Kapazitat: die Geschwindigkeit des Seilumlaufs sowie
der Abstand zwischen den Kabinen (Kabinenzahl) kann entsprechend verandert und der
Nachfrage angepasst werden. Abhangig von der Ausstattung kann eine Transportkapazi-
tat bis zu rund 5.000 Personen pro Stunde je Richtung erreicht werden. Bei einer Um-
laufbahn wird kein Fahrplan benétigt, die Wartezeiten im Ubergang sind kurz und die
angegebenen Reisezeiten werden eingehalten. Sie iberzeugt durch eine hohe Verlass-
lichkeit und hochste Verfligbarkeit.

Die Geschwindigkeit von Umlaufseilbahnen (25 bis 30 km/h) liegt ungefahr bei der
Durchschnittsgeschwindigkeit von Bussen im gut ausgelasteten Innenbereich einer
Stadt. Allerdings bewegen sie sich geradlinig vom Startpunkt zum Ziel und stehen nicht
an roten Ampeln still und stecken auch nicht im Berufsverkehr fest.

Stadtgestalterisch lassen sich urbane Seilbahnsysteme individuell in den Stadtraum in-
tegrieren. Wohngebiete sollten moglichst nicht bertihrt werden. Die Verknlipfung mit
anderen o6ffentlichen Verkehrssystemen ist leicht verstandlich und auf kurzen Wegen re-
alisierbar.

In ihrer Mobilitat eingeschrankte Fahrgaste wie mit Rollstuhl, Kinderwagen und Fahrrad
kénnen durch einen bodenebenen und ausreichend breiten Eingang sowie eine sehr ge-
ringe Geschwindigkeit in der Station problemlos ein- und aussteigen. Die Kabinenge-
schwindigkeit kann in der Station im extremsten Fall bis zum Stand reduziert werden.
Die Sitzplatzgestaltung dhnelt StraRenbahnen. Positionen fiir Rollstiihle sind vergleich-
bar vorgesehen. Verschiedene Raumkonzepte der Kabinen erlauben auch die Mitnahme
von Fahrradern und Gepack. Sie konnten auch in der Logistikkette eingesetzt werden.
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Bild 6: Barrierefreier Zugang der Seilbahn in Koblenz (Bild: Doppelmayr/Garaventa)
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Seilbahnen bieten ein positives Fahrerlebnis aus einer neuen Perspektive mit neuen
Blickbeziehungen. Gerade in Stadten mit einer interessanten Silhouette wie Frankfurt
mit der Hochhaus-Skyline oder Koblenz vom Deutschen Eck Uber das Rheintal ist dies
eine Attraktion fiir Touristen. Eingebunden in ein stadtisches OPNV-System waren dabei
Kapazitatsbeeintrachtigungen durch Touristen gering einzuschatzen. Touristen sind zu
anderen Tageszeiten als der Berufsverkehr unterwegs und eher eine sinnvolle Erganzung
und Starkung fir eine urbane Seilbahn.

Stadtquartiere um die Seilbahnstation gewinnen eine neue Attraktivitat, die nachfolgend
oft auch Investitionen in die umgebenden Liegenschaften anziehen. Sie kénnen als Mo-
bilitatsstation zusatzliche Akzente setzen.

| <
I : - .
il gl |
Al ‘—g‘ \‘ \ E ‘ & 7 -,
Bild 7: Seilbahnstation setzt Akzente als Mobilitatsstation hier in Portland (Bild: Doppel-
mayr/Garaventa)

Auch betriebliche Aspekte sind nicht zu vernachlassigen. Die Kabinen benétigen kein
Fahrpersonal. Auch die Kontrolle des Zugangs und der Fahrscheine ist durch den konti-
nuierlichen Zugang sehr leicht vollautomatisch moglich. Es werden pro Strecke ein Be-
triebsleiter und jeweils 1-2 Personen an den Haltestellen bendtigt. Es gibt bereits Kon-
zepte, bei denen die Stationen nicht mehr mit Personal besetzt werden mussen. In diesem
Fall wird die Anlage durch Personal von einem zentralen Ort aus gesteuert und die Bahn-
steige werden Uber Bildschirme beobachtet. Die Kabinen sind aufgrund der geringen
technischen Anforderungen im Vergleich zu Schienenfahrzeugen oder Bussen ungleich
leichter herzustellen und schnell zu beschaffen.

Umweltfreundlich sind Seilbahnen auch. Sie verkehren larm- und emissionsarm und ver-
brauchen weniger Energie, weil sie wenig Reibung erzeugen.
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Allerdings sind Seilbahnen mit einer limitierten Anzahl von Stationen nur fir aufkom-
mensstarke Punkt-zu-Punkt-Relationen (geringe Haltestellendichte) geeignet. Zu viele
Haltestellen beeinflussen den Zeitfaktor negativ, da an den Haltestellen die Geschwin-
digkeit der Kabinen stark verringert wird. Idealerweise halten Seilbahnen alle 400 bis
800 Meter. Dies begrenzt die ErschlieBungswirkung und man benétigt in jedem Fall er-
ganzende Verkehrsarten wie den FuB- und Radverkehr sowie Fahrzeuge im OPNV.

Eine lineare Trassierung ist notwendig. Kurven sind nicht einfach zu realisieren. Die Ein-
satzgrenze bei den Reichweiten liegt aufgrund der erreichbaren Seilgeschwindigkeiten
von maximal rund 30km/h (im Normalfall etwa 25km/h) bei etwa 8 bis 10km. Seilbahn-
systeme sind nicht beliebig netzfahig. Kreuzungsbereiche von Seilbahnen werden nur
durch Umstiege ermoglicht. Das System Seilbahn hat einen hohen Flachenbedarf bei den
Haltestellen (End- und Zwischenstationen), was die , Lokalisierung” der Haltestellen
schwieriger gestaltet. Haltestellen sind deutlich teurer als beispielsweise StraBenbahn-
haltestellen. Gegebenenfalls ist es glinstiger, die Bahnsteige in einer oberhalb liegenden
Ebene anzuordnen.

Die vermutlich groRte Herausforderung liegt jedoch dort, wo eine Seilbahntrasse private
Wohngebiete liberspannt. Denn viele Anwohner diirften wenig begeistert sein, wenn die
schwebenden Seilbahnpendler aus der Vogelperspektive in ihren Garten oder auf die
Dachterrasse schauen. Die rechtliche Bewertung beim Uberfahren privater Grundstiicke
ist noch unklar, daher sollten moglichst 6ffentliche Flachen und Stral3en fiir die Seil-
bahntrasse verwendet werden. Auch die Schatten der Kabinen kénnten zu Problemen
fUhren.

Ansatze in der Region

Der Regionalverband FrankfurtRheinMain (https://www.region-frankfurt.de) hat in Ko-
operation mit der Hochschule Darmstadt (h_da) und dem Rhein-Main-Verkehrsverbund
(RMV) weitere mogliche Seilbahnverbindungen ins Auge gefasst. Am ersten Seilbahntag
des Regionalverbandes am 08. Mai 2019 im Haus der Region wurden Seilbahntrassen zur
Ergdnzung des OPNV mit Fokus auf die Stadt Frankfurt vorgestellt. Studierende und Mit-
arbeitende aus dem Masterstudiengang Verkehrswesen am Fachbereich Bauingenieur-
wesen stellten Ideen flir urbane Seilbahntrassen vor, die sie - initiiert durch den Regio-
nalverband - wahrend des Semesters mit Blick auf Frankfurt erarbeitet hatten.

Rund 150 Teilnehmende aus Verwaltung und Politik diskutierten liber die Realisierbar-
keit urbaner Seilbahnen mit Vertretern von drei groRen Seilbahnbauern (Doppel-
mayr/Garaventa, Leitner und Rowema) und Vortragenden, die mit Burgerbeteiligung bei
ahnlich gelagerten Projekten befasst sind. Es wurden Potenziale und Grenzen dieses gar
nicht so neuen Verkehrsmittels ausgelotet, das mit Bergtourismus und Sehenswirdigkei-
ten oder Sonder-Veranstaltungen wie der Bundesgartenschau, nicht aber mit unseren
Alltagswegen in Verbindung gebracht wird.

Verbandsdirektor Thomas Horn nannte den Dauerstau auf den Strallen und Engpdsse
auf den Schienen sowie den 6kologischen FulRabdruck und die Luftverschmutzung als
Motive, den 6ffentlichen Nahverkehr attraktiver zu machen und auszubauen. Urbane
Seilbahnen sind fir ihn ,,nicht nur eine Vision®. Er formulierte sogar ein klares Ziel:
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»Rechtzeitig zur FuBball-Europameisterschaft im Jahr 2024 sollen die ersten Kabinen hier
in unserer Region schweben.” Vielleicht verbindet dann eine Seilbahn den Flughafen mit
dem Frankfurter Stadion. Das sportliche GroBereignis konnte die Plane rund um das al-
ternative Verkehrsmittel beschleunigen.

Mit Professor Knut Ringat, Geschéaftsfiihrer des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV),
machte sich ein weiterer Akteur fiir die Idee urbaner Seilbahnen stark, da die Kapazita-
ten des 6ffentlichen Nahverkehrs auf Straen und Schienen nur noch begrenzt erhéht
werden kdnnen. Zwischen Planungsbeginn und Er6ffnung von Schienentrassen oder
Tunnel vergingen zudem meist 25 bis 30 Jahre. Seilbahnverbindungen lieRen sich baulich
dagegen binnen weniger Jahre umsetzen. Pilothaft prift der RMV derzeit eine Seilbahn
Uber den Feldberg im Taunus. Die angedachte Linie kénnte Fahrgaste von Schmitten
Uber den Feldberg zur Hohemark in Oberursel transportieren. Das ware flr Touristen
und Pendler interessant. Die Machbarkeitsstudie soll bis Ende des Jahres vorliegen und
als Blaupause fiir weitere Studien dienen.

Die h_da-Studierenden hatten mogliche Standorte und Trassen unter anderem mit Fak-
toren wie Verkniipfung mit dem OPNV, Geschwindigkeit, Taktung, KabinengréRe und
der daraus folgenden Kapazitat pro Stunde und Richtung gepriift. Dabei war eine zusatz-
liche Vorgabe, moglichst keine Bereiche mit Wohnbebauung zu Gberschweben. Sie emp-
fehlen vertiefende Machbarkeitsstudien fir drei mogliche Trassen. Die erste Strecke
wirde von der S-Bahn-Station Hochst-Farbwerke tGber die Ballsporthalle (Fraport-Arena)
zum Main-Taunus-Zentrum fiihren. Eine weitere Route kdnnte von der geplanten Multi-
funktionshalle am Kaiserlei (Offenbach) Giber den zu realisierenden S-Bahnhof Oberrad
und die Hanauer LandstralRe zur U-Bahn-Station Eissporthalle verlaufen. Das grofite Po-
tenzial wird aber in der auch vom Regionalverband favorisierten Variante zwischen Ter-
minal 3 des Flughafens, Neu-Isenburg, Stadion Frankfurt bis zum S-Bahnhof Louisa er-
wartet.

Der Aufwand zur Ermittlung des verkehrlichen Nutzens ist vergleichbar mit anderen
OPNV-Projekten. Allerdings sind die vorhandenen Verfahren hier nur bedingt geeignet.
Sie missen um Seilbahn-spezielle Bedingungen wie der Vergleichbarkeit von Kabinen
und Fahrzeugen oder der Bewertung der touristischen Komponente angepasst werden.
Auch eine erweiterte Betrachtung beispielsweise zu Flachenversiegelung, Ressourcenver-
brauch oder Nachhaltigkeit allgemein wére notwendig. Folgende Unterlagen bzw. Ar-
beitsschritte sind erforderlich (Bayern 2018):

— Verkehrskonzept mit Grobuntersuchung der Linienfiihrung in Varianten inkl. An-
ordnung von Stationen. Bei der baulichen Machbarkeit sind die Einbindung in
die bestehende verkehrliche Situation und die Bildung von Verknipfungspunk-
ten zwischen den Verkehrstragern zu bericksichtigen.

— Tarifkonzept (Einbindung ins Tarifsystem oder Sondertarif).

— Abschatzung von Fahrgastzahlen mit Berticksichtigung von Fahrgasten, die aus
bestehendem OPNV umsteigen:

— Fahrgasten, die durch gesteigerte Attraktivitdt vom Individualverkehr auf
den OPNV umsteigen und
— Nutzung der Seilbahn durch Touristen.
— Prognose der verkehrlichen Wirkung fiir einen ausreichenden Prognosehorizont.
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— Abschatzung der mittleren Wartezeiten je Station und Tageszeit als Grundlage
einer Abschatzung der verkehrlichen Wirkung insbesondere an Verkniipfungs-
punkten der Verkehrstrager.

— Nutzen-Kosten-Untersuchung mit Varianten und Systemvergleich.

— Prufung von Erweiterungsoptionen.

Der Blick der Beflirworter auf die urbanen Seilbahnen, das wurde beim ersten Seilbahn-
tag klar, ist ein realistischer, kein rosarot gefarbter. Initiatoren, Referentinnen und Refe-
renten machten klar, dass die Seilbahnen alleine nicht die Verkehrsprobleme |6sen wer-
den. An den richtigen Punkten eingesetzt, kdnnten sie aber Liicken im Nahverkehrsnetz

schlieRen und als eine wichtige Ergdanzung Entlastung zu schaffen (https://www.region-

frankfurt.de).

Die grofRe Resonanz bei Verantwortlichen und Entscheidern aus Politik und Gesellschaft
zur Trasse vom neuen Terminal 3 am Flughafen Frankfurt Gber Neu-Isenburg zum Sta-
dion Frankfurt fiihrte dazu, dass die studentische Trasse durch eine Kooperation von
Hochschule Darmstadt, Doppelmayr/Garaventa und dem Amsterdamer Architektenbiro
UNStudio (Jirgen Heinzel) in einer Eigenforschung in ihrer Machbarkeit weiterentwickelt
wurde.
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Bild 8: Seilbahnlinie von Terminal 3 nach Ffm-Louisa mit Zwischenstationen
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Ende 2019 wurde diese im Hessischen Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und
Wohnen u.a. Minister Tarek Al-Wazir vorgestellt. Vereinbart wurde, dass bei einer Zu-
stimmung aller Beteiligten weitere Schritte angegangen werden. Insbesondere die resul-
tierenden hohen OPNV-Kapazititen in siid-/6stlicher Richtung vom Stadion Frankfurt
sind sehr vielversprechend. Auf Basis der Verkehrsdatenbasis RheinMain wurden durch
die Ingenieurgesellschaft Habermehl&Follmann in einem lberschlagigen Ansatz hohe
Potenziale ermittelt, unter Einbeziehung der Regionaltangente West (RTW) sowie der
Flughafenseitigen-Verbindung von Terminal 3 mit Terminal 1 und 2.

Vorteile einer
Seilbahn

+ Neue Verbindung von Stadtbereichen
mit einer groBen Anzahl von Nutzenden

+ Entlastung hochbelasteter OPNV-
Verbindungen

¢+ Ideale Verkniipfung mit den OPNV-
Verbindungen im Stiden von Frankfurt
ohne Stadtdurchfahrt

+ Kurze, tiberschaubare Umsteigewege an
den Stationen

+ Kontinuierlicher Betrieb ohne Fahrplan

+ Optimale Reaktion auf Nachfragespringe
wie am Stadion

+ Flexibilitat auch bei Erweiterung des |
Schienennetzes ‘

+ Fur alle Personen nutzbar

+ Geringer Ressourcenverbratch

+ Geringe Emissionen

+ Kurze Bauzeit

+ Errichtung und Betrieb unabhangig und
ohne Beeintrachtigung der bestehenden
Infrastruktur

+ Minimale Flachenversiegelung

+ Notwendige Rodungen beschranken sich

auf Stutzenstandorte

Mobilitat

: h_da uns
ist Teamsport

Motivation

Es gibt ein
umsetzbares Projekt,
das mit den ermittelten
Fahrgastzahlen eine
technisch machbare
und wirtschaftlich
tragfahige Lésung
bietet.

Louisa
(SK] Y PR (=) )
suse “o Gesamtpotenzial
5000pphpd 16,0 - 20,0 Mio.
232950k

32 personen per F St pgtste hrten/Jahr Seilbahn-Fahrten pro Jahr

4.000pphpd(bei 6.4m/5)

Bild 9: Flyer zur Case Study ,,Seilbahnlinie von Terminal 3 nach Louisa mit den Zwi-
schenstationen Zeppelinheim, Neu-Isenburg und Waldparkplatz”
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Einbindung in das ,Forschende Lehren”

Das Themengebiet ,Urbane Seilbahnen” wurde erstmals im Jahr 2016 tber eine for-
schungsorientierte Projektarbeit im Hauptseminar des Masterstudiums Bauingenieurwe-
sen (R&mo, M., 2017) an der h_da vertieft. AnschlieRend wurden im Mastermodul ,Se-
minar im Verkehrswesen” in den Regionen Rhein-Main und Rhein-Neckar Bereiche aus-
gewahlt, deren Anbindung mit Hilfe einer urbanen Seilbahn verbessert werden kénnten.
So entstanden Trassenideen in und um Darmstadt, Frankfurt, Hanau sowie Mann-
heim/Ludwigshafen. Die Studierenden sollten mogliche Seilbahnverbindungen zur Netz-
erganzung erarbeiten und bewerten. Zentrale Fragestellungen waren:

— Kann eine urbane Seilbahn eine Alternative bzw. Erganzung im bestehenden 6f-
fentlichen Verkehr darstellen?

— Wo konnte eine Seilbahntrasse realisiert werden?

— Welches Seilbahnsystem kommt infrage?

— Integration der Seilbahn in das bestehende Umfeld.

— Vor- und Nachteile von urbanen Seilbahnen gegeniiber konventionellen Ver-
kehrsmitteln im Nahverkehr.

Dabei waren u.a. Trasse, Héhenlage des Systems, Stiitzenstandorte und Stationen, Sys-
temauswahl (KabinengréRe, 1-Seil-, 2-Seil oder 3-Seil-Umlaufbahn, Taktung), Anforde-
rungen an die Fahrzeuge, Anforderungen an das Bahnsystem, Verknipfung mit dem
OPNV und Uberschliglich das Potenzial festzulegen und abzuschitzen. Zu diskutieren
waren auch stadtebauliche und 6kologische Vertraglichkeit (Gestaltung, Sichtachsen,
Larm, Einsehbarkeit von Privatgrund, Denkmalschutz, ...).

Urbane Seilbahnen|
Metropolregion Rhei

Urbane Seilbahnen

h

Bild 10: Auswahl studentischer Arbeiten zum Themenfeld Seilbahn an der h_da

Zudem wurde gemeinsam mit dem Medien-Startup click&clever (Absolventen und Stu-
dierende aus dem Fachbereich Media) ein , Erklarfilm“ zum Seilbahntag im Mai 2019
beim Regionalverband FrankfurtRheinMain erstellt. Ebenso wurde der Seilbahntag fil-
misch dokumentiert (https://www.youtube.com/watch?v=HkLULx2iAvU&feature=y-
outu.be)
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Bild 11: Erklarfilm ,,Urbane Seilbahn” zum Seilbahntag im Mai 2019 (https://www.y-
outube.com/watch?v=dkxLD_sUwj4&feature=youtu.be)

Zur Gestaltung einer Seilbahnkabine und eines Seilbahnsystems wurde im Sommerse-
mester 2017 am Fachbereich Gestaltung im Schwerpunkt Industriedesign (Prof. Tom Phi-
lipps) ein beachtenswerter studentischer Vorschlag (Max Holstein) erarbeitet.

Bei den aktuell laufenden Aktivitdaten zur Seilbahn in Mannheim ist es wieder gelungen,
gemeinsam mit dem Fachbereich Architektur der Hochschule Darmstadt (Prof. Marcin
Orawiec) Bachelor- und Masterarbeiten der Architektur fir eine Seilbahnstation Mann-
heim Hbf zu initiieren. Im WS2019/ 2020 wurde die Station Frankfurt Stadion von den
Architekten betrachtet.

In allen Lehrveranstaltungen fasziniert das Themenfeld Seilbahn die Studierenden. Das
Engagement fiir die Sache liegt deutlich Gber vergleichbaren Lehrveranstaltungen. Da
die Studierenden im abschliefenden Kolloquium ihre Planungen auch Fachleuten und
Entscheidern vor Ort vorstellen, wird der Arbeit eine zusatzliche Bedeutung zugemes-
sen. Die Seilbahn ist ideal geeignet fir die interdisziplindre Zusammenarbeit und das
transdisziplindre Entwickeln neuer Ansatze zu Themenfeldern wie Nachhaltigkeit, Errei-
chen der Klimaziele oder Lebensqualitat.
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Fazit und weiterer Untersuchungsbedarf

In Metropolregionen wie FrankfurtRheinMain besteht eine dauerhafte Uberlastung der
bestehenden Verkehrstrager. Die Infrastruktur von StraRe und Schiene st6Rt an ihre Ka-
pazitatsgrenze. Zugleich bestehen begrenzte Erweiterungsmoglichkeiten mit Folgen fir
Mensch, Natur und Umwelt. Es ist dringend geboten, neue innovative Losungsansatze
fiir die stadtischen Mobilitdtsbedirfnisse der Zukunft unter der Beriicksichtigung der
Faktoren Raum, Zeit und Kosten zu finden. Jede neue Verkehrstrasse benotigt Raum, der
in der Flachenkonkurrenz mit den Daseinsgrundfunktionen Wohnen, Erholung etc. steht.
Zudem kostet eine neue nachhaltige Verkehrsinfrastruktur fiir grofRe Projekte mit Schrit-
ten wie Priifen der Machbarkeit, Planfeststellung, Offentlicher Beteiligung, Ausschrei-
bung und Bauleistung viel Zeit (meist Jahrzehnte) und ist sehr kostenintensiv.

In diesem Zusammenhang wurden ,,Urbane Seilbahnen” als mogliche Losung in die Dis-
kussion eingebracht. Seilbahnen gelten als effizientes Beforderungsmittel in den Winter-
sportregionen und als attraktives Verkehrsmittel bei GrofRveranstaltungen wie den Bun-
desgartenschauen.

In den vergangenen Jahren wurden zunehmend Untersuchungen hinsichtlich moglicher
Streckenfiihrungen in deutschen Gro3stadten durchgefiihrt. Auch die steigende Medien-
prasenz lasst darauf schlieBen, dass urbane Seilbahnen vermehrt in den Fokus kommen
und somit eine zentrale Rolle im Bereich neuer und nachhaltiger Mobilitdtsformen ein-
nehmen. Doch obwohl der Einsatz von urbanen Seilbahnen in den letzten Jahren auch in
Deutschland vermehrt diskutiert und untersucht wurde, ist eine direkte Ubernahme des
Verkehrsmittels in das bestehende Verkehrssystem deutscher Metropolregionen noch
nicht gelungen. Griinde hierfir liegen u.a. darin, dass

— verkehrstechnische Potenziale und Einsatzmaoglichkeiten nicht beriicksichtigt
werden oder auRerhalb der touristischen Gebiete ganzlich unbekannt sind,

— Systembriiche befiirchtet werden, die die Attraktivitat gefdhrden, obwohl sie ja
beispielsweise bereits zwischen U-/S-Bahn und OPNV auf der StraRe gelebt wer-
den,

— die betroffene Bevolkerung um die Privatsphare fiirchtet und Sicherheitsbeden-
ken hat und

— Verteilungsingste um die in der Vergangenheit immer knappen Mittel im OPNV
durch ein weiteres System bestehen.

Grundsatzlich besteht die Bereitschaft zur Nutzung einer urbanen Seilbahn. Um die Ak-
zeptanz des Verkehrsmittels zu steigern und eine umfassende Informationsgrundlage
Uber die Vorteile und den Nutzen zu erreichen, werden dringend pilothafte Referenzpro-
jekte in Deutschland benétigt. Diese miissen auch die Seilbahn als vollwertiges und inte-
griertes Verkehrsmittel im bestehenden System des 6ffentlichen Nahverkehrs veran-
schaulichen. Ohne ein entsprechendes Positiv-Beispiel bleibt vorrangig das Bild der Seil-
bahn als touristisch gepragtes Verkehrsmittel bestehen.

Vermutlich sind die Hemmnisse zur Umsetzung urbaner Seilbahnanlagen in Deutschland
auch weniger technisch begriindet, sondern eine Realisierung wird in erster Linie durch
die Akzeptanz von Seiten der Bevolkerung bestimmt. Ob eine Seilbahn als vollwertiges
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Verkehrsmittel im Personennahverkehr akzeptiert und schlielich auch genutzt wird, ist
abhangig von der persénlichen Empfindung in Bezug auf Benutzerfreundlichkeit, Sicher-
heit und mogliche Einschrankungen in der eigenen Privatsphéare. Eine wissenschaftliche
Umfrage (Beck, Franz, 2019) zeigte die Skepsis gegeniiber neuen und ungewohnten Situ-
ationen. Auch aktuelle Negativ-Beispiele von Infrastrukturvorhaben — und hier sind die
Handelnden an einigen Verkehrsinfrastrukturprojekten in den letzten Jahren nicht ge-
rade vorbildlich gewesen — tragen dazu bei, die Bedenken und Zweifel der Bevolkerung
weiter zu verfestigen. Generell ist das Bild einer Seilbahn in der Offentlichkeit sehr posi-
tiv besetzt. Darauf sollte man aufbauen.

Aus den bisherigen Arbeiten zeigen sich weiterer Untersuchungsbedarf und offene Fra-
gen, die in der Zukunft zu beantworten waren:

— Im vermutlich wichtigsten Ansatz, um Attraktivitdt, Nachhaltigkeit und Sinnhaf-
tigkeit von Seilbahnen im Variantenstudium entsprechend darstellen zu kénnen,
missen neue Bewertungsstrukturen fiir die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Fak-
tors erarbeitet werden. Dabei ist die standardisierte Bewertung in der heutigen
Form auch fiir andere Infrastrukturmafnahmen zum Erreichen der Klimaziele,
der Luftreinhaltung oder der Nachhaltigkeit bei weitem nicht mehr zeitgemalR.

— Planungsverfahren sind weitestgehend unbekannt und es ist keine Planungspra-
xis bezogen auf Seilbahnen in Deutschland vorhanden.

— Eine standardisierte Bewertung auf Basis des aktuellen Verfahrens ist kaum
moglich. Der Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln gestaltet sich schwierig und
flhrt zu groRen Unsicherheiten.

— Seilbahnen im urbanen Raum funktionieren am besten, wenn sie in den Nahver-
kehr eingebunden sind. Seilbahnen als touristische Einrichtungen besitzen be-
reits eine hohe Akzeptanz.

— Auch der touristische Aspekt einer Seilbahn muss beachtet werden.

Seilbahnen zeigen sich im touristischen Bereich von der besten Seite und sind oft der
Motor fir die Entwicklung ganzer Regionen. Im touristischen Bereich wird immer wieder
demonstriert, wie wirtschaftlich die Systeme betrieben werden kénnen und wie attrak-
tiv Menschen Seilbahnen finden. Hier wird auch laufend praktiziert, wie Seilbahnen an
neue bzw. wachsende Anforderungen angepasst werden kdnnen und in kurzer Zeit eine
Neuanlage gegen eine in die Jahre gekommene Altanlage ausgewechselt werden kann.
Diese umfassenden Erfahrungen sollten ein idealer Anschub fiir den Einsatz der Seilbahn
im urbanen Raum sein.

Corona-Krise und Auswirkungen auf Mobilitat und Transport

Innerhalb kiirzester Zeit hat sich das Mobilitatsverhalten in Deutschland radikal veran-
dert. Die Corona-Pandemie sorgt fiir verwaiste S-Bahnen und staufreie StraRen. Dafiir
gehen Menschen spazieren, (ibernehmen den Supermarkteinkauf fiir die Nachbarn und
die Arbeit vom heimischen Schreibtisch ist fiir Viele zum Alltag geworden. Konzerte,
Messen und auch die Lehrveranstaltungen der Universitdten finden online statt.
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Die Pandemie stellt damit auch eine groRRe Herausforderung fiir den Mobilitats- und
Transportsektor dar. Welche langfristigen Auswirkungen sich daraus ergeben, ist noch
nicht absehbar. Moglich ist etwa, dass die Vorteile von Videotelefonie und Home Office
auch nach einem Abklingen der Pandemie weiter intensiv genutzt werden und sich die
morgendlichen Pendlerstréme merklich reduzieren.

Vielleicht lohnt es sich aber gerade deshalb, urbane Seilbahnen als sehr attraktives Ver-
kehrsmittel in kleinen Einheiten und mit geringen Konfliktstrémen zwischen den einstei-
genden und aussteigenden Fahrgisten anzupacken und damit auch fiir den OPNV in be-
sonderer Weise zu werben. Die hohen Zahlen der Nutzenden im touristischen Bereich
zeigen die Anziehungskraft dieses Verkehrsmittels.
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