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Zusammenfassung

Seit einigen Jahren wird die Moglichkeit diskutiert, Luftseilbahnen auch fiir den urbanen Verkehr als
Bestandteil des 6ffentlichen Verkehrs einzusetzen. In Deutschland gibt es bisher jedoch keine solchen
urbanen Seilbahnen. Die vorliegende Untersuchung beschaftigt sich mit Potentialen und
Schwierigkeiten des Verkehrsmittels urbane Seilbahn in Baden-Wirttemberg, mit moglichen
Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten sowie mit Herausforderungen im Planungsprozess. Dazu
dienen die Auseinandersetzung mit den Moglichkeiten der Abbildung urbaner Seilbahnen in
Verkehrsnachfragemodellen sowie in gangigen Bewertungsverfahren aus planerischer Sicht sowie die
Auswertung von zwei Workshopreihen mit Blirgern und Experten.

Die Analyse bezieht sich auf drei baden-wirttembergische Untersuchungsraume (Stuttgart, Konstanz
und Heidelberg), die jeweils aktuell vor spezifischen Verkehrsproblemen stehen. Teilweise wird in
Stadten auch offentlich und unabhangig von der hier vorgestellten Forschung bereits Gber urbane
Seilbahnverbindungen diskutiert.

Der quantitative Teil fokussiert auf die Abbildung einer exemplarischen urbanen Seilbahnverbindung
in einem Verkehrsmodell fir den Untersuchungsraum Stuttgart sowie die Diskussion der Abbildung
urbaner Seilbahnen in der sogenannten ,standardisierten Bewertung” offentlicher Infrastruktur-
vorhaben. Die Modellierung betreffend zeigt sich, dass urbane Seilbahnen als Erweiterung des
offentlichen Verkehrs in Verkehrsnachfragemodellen grundsatzlich abgebildet werden kdnnen. Ein
solches Vorgehen wird fir eine Seilbahnverbindung in Stuttgart-Vaihingen exemplarisch vorgestellt.
Es bestehen jedoch weiterhin Unsicherheiten hinsichtlich der zu verwendenden Parameter (z. B.
Umsteigezeiten an Verknilipfungspunkten) sowie hinsichtlich des Umgangs mit prinzipbedingten
Unterschiedenen zu anderen Verkehrsmitteln im offentlichen Verkehr (z.B. Festlegung der
Kapazititsgrenze im Modell). Mit Blick auf die ,standardisierte Bewertung®, die der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung von Verkehrsprojekten dient, zeigen sich dhnliche Schwierigkeiten.
Einige der notwendigen Bewertungsansatze lassen sich zwar in Anlehnung an bekannte Werte fiir
etablierte Verkehrsmittel anwenden, eine spezifische Berlicksichtigung urbaner Seilbahnen ist jedoch
nicht gegeben. Mangels spezifisch flir Seilbahnen standardisierter Ansdtze zu Kosten (z.B.
Abschreibungszeitraume), Nutzen und Systemeigenschaften (z.B. Larm) sind angemessene
Bewertungen und damit auch Vergleiche mit Alternativen fir urbane Seilbahnvorhaben nicht in der
notwendigen Tiefe und Verlasslichkeit moglich.

Der qualitative Teil basiert auf jeweils einem Birger- und einem Expertenworkshop in den drei
Untersuchungsraumen. In allen Workshops war eine grundsatzliche Aufgeschlossenheit gegeniiber
urbanen Seilbahnen zu beobachten, die Analyse des Potentials fir die jeweilige Stadt wurde begriifit.
Bezogen auf die jeweilige konkrete verkehrliche Eignung und Leistungsfahigkeit der in den
Gruppendiskussionen jeweils als vorstellbar identifizierten urbanen Seilbahnverbindungen gab es
jedoch auch vielerlei Zweifel. Ubereinstimmend mit den Ergebnissen des quantitativen Teils kommen
hier die mangelnden Erfahrungen mit dem neuartigen Verkehrsmittel zum Tragen. Trotz der nur
teilweise vorhandenen unmittelbaren Greifbarkeit moglicher Auswirkungen einer urbanen Seilbahn
ist jedoch betonen, dass mit Hilfe des Alltagswissens der Birger in Bezug auf die Moglichkeiten
urbaner Seilbahne jeweils auch Themen adressiert werden konnten, die standardisierten Ansatzen
wiederum nicht zuganglich waren. Auch bei den Experten waren beide Seiten zu sehen: Trotz der
identifizierten vielfaltigen Wissensliicken mit wesentlichen Unsicherheiten fiir Planungsabldufe gibt



es eine grolRe Offenheit, die die grundsatzlichen Vorteile der Seilbahn wie beispielsweise die
Platzeinsparung am Boden anerkennt. Umso wichtiger schien den Teilnehmern die offene und
griindliche Auseinandersetzung mit den Potentialen und Schwierigkeiten urbaner Seilbahnen.
Hervorzuheben ist, dass auch die qualitative Analyse in drei Untersuchungsraumen nur exemplarisch
zu verstehen ist, die Rahmenbedingungen in den entsprechenden Stadten unterscheiden sich
deutlich und die urbane Seilbahn verspricht nach den Diskussionsergebnissen jeweils
unterschiedliche Funktionen zu erfillen. In Stuttgart als Zentrum einer ganzen Metropolregion geht
es um eine punktuelle Ergdnzung des OV-Netzes, in Konstanz um einen mdglichen grundsatzlichen
Umbau des OV-Systems, in Heidelberg schlieRlich wieder um eine mégliche stellenweise Erganzung
des OV-Netzes.

Beide Teile der Untersuchung unterstreichen, dass urbane Seilbahnen kein Allheilmittel fir die
Loésung urbaner Verkehrsprobleme und fiir den OV-Ausbau sind. Trotz der bestehenden Potentiale
sind urbane Seilbahnprojekte immer sehr von den lokalen Gegebenheiten abhangig. Die
grundsatzliche Offenheit in den drei Untersuchungsraumen zeigt jedoch, dass die griindliche Prifung
der bestehenden Potentiale und das Abarbeiten bestehender Schwierigkeiten lohnenswert sind. Die
vorgestellten Ergebnisse als Teil des Projekts ,Hoch hinaus in Baden-Wirttemberg” werden
entsprechend die Grundlage fiir weiterfihrende Handlungsempfehlungen zum Umgang mit dem
Thema urbane Seilbahne bilden.
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1. Einleitung

Seilbahnen besitzen das Potenzial, bauliche und teilweise auch finanzielle Beschrankungen
stadtischer Verkehrsplanung zu umgehen. Einige systemimmanente Charakteristika der Seilbahn, wie
die bodenunabhangige Trassenfihrung oder die vergleichsweise kostenglinstige und schnelle
Realisierbarkeit lassen Seilbahnen fiir eine Reihe von Eisatzzwecken — in erster Betrachtung — als
geeignete Option erscheinen. Vor diesem Hintergrund wird seit einigen Jahren die Moglichkeit,
Luftseilbahnen auch fiir den urbanen Verkehr als Bestandteil des 6ffentlichen Verkehrs (OV)
einzusetzen, vermehrt und auf verschiedenen Ebenen diskutiert. Ausgangslage aller Uberlegungen in
dem hier vorgestellten Projekt war, dass in Deutschland bisher dennoch keine urbane, in den
Nahverkehr integrierte urbane Seilbahn realisiert werden konnte.

In Arbeitsbericht Nr. 1 konnten durch eine Reihe von Experteninterviews bereits mogliche Griinde fiir
die bisher fehlende Realisierung identifiziert werden (vgl. Reichenbach & Puhe, 2016), unter
anderem:

e Fehlende Planungsroutine (insbesondere in Bezug auf gdngige Planungsinstrumente), sowie

e Eine starke Kontextabhangigkeit der Vor- und Nachteile urbaner Seilbahnen

Die grundsatzlichen Fragestellungen dieses Arbeitsberichtes 2 vertiefen diese Themen und richten
sich auf die Identifikation gesellschaftlicher und planerischer Widerstdnde gegeniiber urbanen
Seilbahnen einerseits sowie die mit urbanen Seilbahnen bei Blirgern und Experten verbundenen
Erwartungen und Hoffnungen andererseits. Dazu gehoéren folgende Fragen:

e Welche Chancen sehen Birger und Experten im Verkehrsmittel urbane Seilbahn in ihrer
jeweiligen Stadt? Welche Vorteile und potentielle Beitrage zu nachhaltiger Mobilitdt bietet dieses
Verkehrsmittel? (Kapitel 4)

e Welche Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten werden erwartet? Wie verhalten sich diese zu
den moglichen Auswirkungen alternativer neuer Mobilitatsangebote, z. B. durch Ausbau des
klassischen OV? (Kapitel 3 und 4)

e Welche durch mogliche urbane Seilbahnen bedingte Schwierigkeiten oder Befiirchtungen,
beispielsweise durch individuelle Betroffenheiten, werden diskutiert? (Kapitel 4)

e Welche Widerstande im Planungsprozess werden erwartet? Wo passen Routinen oder Parameter
in den gingigen Planungs-, Modellierungs- und Analyseverfahren im OV-Bereich in ihrer heutigen
Form nicht zu urbanen Seilbahnen und missten gedandert werden, um den Charakteristika der
Luftseilbahn in ihrem neuartigen Einsatzzweck gerecht zu werden? (Kapitel 3 und 4)

Die Forschungsfragen werden mittels zweier unterschiedlicher methodischer Zugédnge, quantitativ
und qualitativ, beantwortet. Sowohl die quantitative als auch die qualitative Analyse bedienen sich
ausgewahlter beispielhafter Untersuchungsrdaume in Baden-Wirttemberg (Vorstellung in Kapitel 2),
um die Ergebnisse moglichst gut greifbar zu machen und den Bezug zu den hiesigen Kontexten
herzustellen.

Die quantitative Analyse in Kapitel 3 widmet sich den Schwierigkeiten, die bei der Einbindung einer
Seilbahn in die gadngigen Planungsinstrumente auftreten konnen. Die Planung eines neuen
Verkehrsmittels umfasst unter anderem die Bewertung des volkswirtschaftlichen Gesamtnutzens. Zu
dessen Ermittlung werden standardisierte Verfahren eingesetzt, die wiederum auf quantitativem
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Datenmaterial beruhen. Hierzu zdhlen Kostensatze, Fahrtgeschwindigkeiten oder Gerduschpegel. Fir
die Planung von Bus, Stralen-, U- und S-Bahn stehen hierbei Erfahrungswerte aus einer Uber
100-jahrigen Planungspraxis zur Verfligung. Instrumente zur Bewertung sind auf diese Optionen hin
optimiert und reglementiert. Fiir die Planung urbaner Seilbahnen gibt es diese Erfahrungs- und
Referenzwerte nicht, ebenso fehlen diese fir eine gleichermaRen griindliche Abbildung in
Verkehrsmodellen. Die Nutzen-Kosten-Analyse und die Verkehrsmodellierung als wichtige
Planungsinstrumente sind fir die Verkehrsplanung aber verbindlich und handlungsleitend. Ob und
wie Seilbahnen in diesen Instrumenten abbildbar sind, ist daher von entscheidender Bedeutung. In
der quantitativen Analyse werden anhand einer potentiellen Seilbahnverbindung in Stuttgart-
Vaihingen Schwierigkeiten identifiziert, die bei der Einbindung einer Seilbahn in die gdngigen
Planungsinstrumente auftreten konnen.

Die qualitative Analyse in Kapitel 4 widmet sich konkreten verkehrlichen Problemlagen in drei
Untersuchungsraumen in Baden-Wirttemberg: Stuttgart, Konstanz und Heidelberg. In Fokusgruppen
mit Blrgern und Experten vor Ort konnten Kontextfaktoren identifiziert werden, die Hemmnis oder
Potential flir die Realisierung einer urbanen Seilbahn darstellen kénnen. Abseits technisch-
okonomischer Bewertungen bestimmen die verschiedenen Wahrnehmungen, Interessen und Werte
sowohl der Entscheidungstrager als auch der Stadtbevolkerung lber Gelingen oder Scheitern eines
Vorhabens. So kann die Perspektive auf Chancen und Risiken einer Seilbahn aus planerischer
Perspektive eine ganz andere sein, als das Interesse derer, die von der Entscheidung betroffen
waren. Das Herunterbrechen der allgemeinen verkehrsplanerischen Diskussion zu urbanen
Seilbahnen auf konkrete Untersuchungsrdaume dient wesentlich dazu, solche Sichtweisen und
Wahrnehmungen in ihrer Unterschiedlichkeit am konkreten Beispiel sichtbar zu machen. Sie
beeinflussen auch die Handlungsspielrdume der beteiligten Akteure und sind wichtig fiir die weitere
(auch offentliche) Diskussion zum Thema urbane Seilbahn.

Im vorliegenden Bericht sind, soweit nicht abweichend vermerkt, mit ,Bilrgern” immer sowohl
Bilirgerinnen als auch Biirger, mit ,, Experten” immer sowohl Expertinnen und Experten usw. gemeint.



2. Auswahl und Charakterisierung der
Untersuchungsraume

Seilbahnen konnen, wie in Arbeitsbericht 1 dieses Projektes detailliert ausgearbeitet, aufgrund ihrer
spezifischen Systemcharakteristika fir manche Einsatzzwecke im urbanen Raum eine interessante
Option darstellen. Flinf Problemlagen, die in urbanen Raumen haufig anzutreffen sind, lassen sich
hier unterscheiden (Reichenbach & Puhe, 2016; basierend auf Monheim, Muschwitz, Auer & Philippi,
2010):

e Uberwindung topographischer oder baulicher Hiirden auf kurzem Weg

ErschlieBung von Gebieten mit punktuell hohem Verkehrsaufkommen

ErschlieBung peripherer Standorte

Entlastung bestehender 6ffentlicher Verkehrssysteme

SchlieBung verkehrlicher Liicken

Da sich vorliegender Projektbericht auf urbane Einsatzzwecke in Baden-Wirttemberg bezieht, wurde
in einem ersten Schritt nach moglichen Fallbeispielen in Baden-Wirttemberg gesucht, bei denen
eine, oder mehrere dieser Problemlagen virulent erscheinen.

2.1. Auswahlverfahren

Bei qualitativen Verfahren geht es weniger darum, eine moglichst groRe Anzahl an Fallbeispielen zu
sammeln und auf dieser Grundlage Haufigkeitsaussagen vorzunehmen, als vielmehr darum,
festzustellen, in welchem Kontext, spezifische Handlungs- und Argumentationsmuster vorkommen
(Mattissek, Pfaffenbach & Reuber, 2013). Das Auswahlverfahren erfolgte dahingehend auf Basis
bewusster Auswahlelemente. So war fiur die Auswahl entscheidend, dass bereits aktiv Uiber den
Ausbau des Nahverkehrssystems nachgedacht wird, offensichtlich also ein Bedarf gesehen wird, das
bestehende Nahverkehrsangebot zu erweitern. Dabei war zunachst nicht relevant, ob in den Stadten
bereits die Idee einer urbanen Seilbahn diskutiert wurde oder wird. Des Weiteren war aus
forschungspragmatischen Griinden eine grundsatzliche Bereitschaft der Stadtverwaltungen nétig, um
die vorgesehenen Expertenworkshops und auch Fokusgruppeninterviews abzuhalten. Dies
erleichterte die Auskiinfte aus den Melderegistern, die Raummiete und Ansprache der Experten
wesentlich. Nachdem durch das Karlsruher Institut fir Technologie eine Pressemitteilung tber das
Projekt verdffentlicht und diese Giber newstix! verbreitet wurde, zeigten eine Reihe von baden-
wirttembergischen Stadten Interesse, als Fallbeispiel in dem Projekt zur Verfligung zu stehen. Die
Auswahl fiel letztlich auf die Stadte Stuttgart, Konstanz und Heidelberg.

Alle drei ausgewahlten Stadte sind in ihrer Struktur, ihren Problemlagen und ihrer Bevolkerungs-
zusammensetzung unterschiedlich — und vor diesem Hintergrund werden auch die erfolgten
Biirgergesprache und Expertenworkshops ausgewertet.

1 newstix“ (www.newstix.de) ist ein branchenunabhangiges Informationsportal fiir den OV.
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2.2. Untersuchungsraum A: Stuttgart

Stuttgart ist als Landeshauptstadt mit gut 626.000 Einwohnern (2016) die groRte Stadt Baden-
Wirttembergs. Die Stadt gehort zu den sogenannten , Stau-Metropolen” Deutschlands und ist durch
den Autoverkehr stark belastet. Dazu tragt die Lage des Stadtzentrums in einem Talkessel bei, durch
den mehrere BundesstraBen fiihren. Im Offentlichen Verkehr ist die Stadt mit dem Stuttgarter
Hauptbahnhof als groRem Eisenbahnknotenpunkt und dem Stuttgarter Flughafen auf der
Filderhochflache international angebunden. Fiir den regionalen und lokalen Verkehr werden in
Stuttgart neben Regionalziigen und -bussen ein umfangreiches S-Bahn- und Stadtbahnnetz sowie
zusatzliche innerstadtische Buslinien betrieben. Die fiir Stadtbahnen und Stadtbusse zustandigen
Stuttgarter StralRenbahnen AG betreiben auRerdem eine voll in den Verbundtarif integrierte
Standseilbahnlinie zum Waldfriedhof.

Fiir die bessere Anbindung eines Gewerbegebietes in Stuttgart-Vaihingen sowie als Anschluss des

Ill

sogenannten ,Eiermann-Areal” ebenfalls in Stuttgart-Vaihingen (ehemaliger IBM-Firmensitz, der
zuklinftig zu einem gemischten Wohn- und Gewerbestandort entwickelt werden soll) wird in
Stuttgart bereits liber die Moglichkeit einer urbanen Seilbahn diskutiert (Hintermayr, 2017, vgl. auch
Abschnitt 3.2.2.1). Fur eine weitere Verbindung als Querverbindung am Ausgang des Talkessels ist
eine Seilbahn auRerdem bereits als Priifoption im Nahverkehrsentwicklungsplan der Stadt genannt

(Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH, 2017).

2.3. Untersuchungsraum B: Konstanz

Konstanz ist mit knapp 83.000 Einwohnern (2016) ein Oberzentrum am sildlichen Rand Baden-
Wirttembergs, direkt an der Schweizer Grenze und am Bodensee gelegen. Die Stadt erstreckt sich
auf beide Seiten des Seerheins, wobei die beiden Teile durch die Alte Rheinbricke, die
Schanzlebriicke flir den Durchgangsverkehr sowie eine weitere Briicke flir Fulganger und Radfahrer
verbunden werden. Neben dem Bahnanschluss mit Verbindungen ins deutsche und in das
schweizerische Eisenbahnnetz sowie drei weiteren Bahnhaltepunkten im Stadtgebiet wird in
Konstanz ein Stadtbusnetz betrieben, das neben den wichtigen Verbindungen u. a. von Bahnhof und
Altstadt zur Universitat auch die wichtige Fahrverbindung in Richtung Meersburg anbindet.

Angesichts der verkehrlich stark belasteten Altstadt wird fir den Korridor vom Bahnhof und der
Altstadt zur Universitat und zur Insel Mainau bereits seit einiger Zeit neben Optionen fiir ein
StraRenbahnsystem die Moglichkeit einer urbanen Seilbahn geprift (vgl. auch die Darstellung im
Arbeitsbericht 1). Die Stadt hat inzwischen eine separate Potentialanalyse hierzu in Auftrag gegeben
(Stadt Konstanz, 2017).

2.4. Untersuchungsraum C: Heidelberg

Heidelberg ist mit gut 158.000 Einwohnern (2016) die flinftgroRte Stadt Baden-Wirttembergs und
liegt am Ubergang des Neckars vom Odenwald in die Rheinebene. Die Stadt liegt gemeinsam mit
Mannheim und Ludwigshafen in der dicht besiedelten Metropolregion Rhein-Neckar. Neben dem
Hauptbahnhof und weiteren Bahnhaltepunkten wird in der Stadt ein StraBenbahnnetz, das auch



Linien in Nachbargemeinden und -stddte umfasst, sowie ein Busliniennetz betrieben. Zum
Heidelberger Schloss sowie zum Konigsstuhl (einer der beiden Heidelberger Hausberge) wird
auBerdem eine Standseilbahn betrieben, fiir die eine teilweise tarifliche Integration in den
Verbundtarif besteht.

Neben dem starken Tourismus (v.a. Altstadt und Heidelberger Schloss) ist die Universitdt eine
zentrale Institution fiir die Stadt. Flir deren wichtigen Standort im Neuenheimer Feld, der durch den
Verkehr stark belastet ist, wurde langere Zeit die Erweiterung des Straenbahnnetzes geplant.
Nachdem die Umsetzung der StraRenbahnlinie jedoch vorerst gescheitert ist (Stadt Heidelberg,
2016), sind aktuell auch alternative Ideen im Umlauf, um das Gebiet dennoch im OV besser zu
erschlieRen (Buchwald, 2017).



3. Quantitative Analyse

3.1. Grundsatzliche Einordnung

Das nachfolgende Kapitel behandelt die Maoglichkeiten und Grenzen der verkehrlichen und
gesamtgesellschaftlichen Wirkungsabschatzungen von urbanen Luftseilbahnen. Hierbei wird auf die
folgend genannten Aspekte eingegangen:

Zum einen geht es darum, inwieweit eine Abbildung von Luftseilbahnen in Verkehrsmodellierungen
erfolgen kann, welche Erfahrungen hierzu vorliegen und wo bestimmte charakteristische
Eigenschaften von Luftseilbahnen in der Modellierung eine besondere Herausforderung darstellen.
Hierbei geht es auch um die Frage, wie eine Modellierung urbaner Seilbahnen in einer dem Stand der
Technik und der Planungspraxis Ublichen Verkehrsanalyse- und -prognosesoftware erfolgen kann,
und welche Schwierigkeiten bei der Modellerstellung damit verbunden sind.

Zum anderen geht es darum, die Wirkungen einer Luftseilbahn und damit einer derartigen
Verkehrslosung gesamtdkonomisch zu bewerten bzw. auf eine Sinnfalligkeit hin zu Gberprifen.

e Hierflir gibt es zunachst die grundsatzlich geeignete Nutzen-Kosten-Analyse als ein geeignetes
Verfahren, um die Sinnfalligkeit und den Beitrag zur Wohlfahrtsstiftung einer Investition zu
bestimmen. Die Anwendbarkeit fir Seilbahnen und die hierfiir erforderlichen Inputdaten,
Informationen und Bewertungsansatze werden in Bezug auf Verfligbarkeit bzw. Anwendbarkeit
hin Gberprift.

e Weiterhin gibt es fur Investitionen in Infrastrukturanlagen das Verfahren der sogenannten
,Standardisierten Bewertung”, welches Investitionen in die Infrastruktur des o6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) hinsichtlich der Wirkungen auf die 6ffentliche Wohlfahrt
(,Allgemeinheit”), aber auch die Folgekosten fiir den Betreiber (,Verkehrsunternehmen” bzw.
,Aufgabentrager”) bewerten soll. Dieses Verfahren dient vordergriindig dazu, die Sinnfalligkeit
einer Investition zu verdeutlichen, um wiederum deren Forderwiirdigkeit aus Bundes- oder
Landesmitteln rechtfertigen zu koénnen. Dabei soll durch den ,Standardisierungsansatz”
sichergestellt werden, dass alle Investitionen in der Wirkungsbewertung nach den gleichen
(deshalb ,,standardisierten”) MaRstdben behandelt werden.

In dem hier vorliegenden Bericht wird die Umsetzbarkeit einer ,Standardisierten Bewertung” im Fall
einer urbanen Seilbahn fir Stuttgart-Vaihingen qualitativ analysiert.

Grundsatzlich  wird fir offentliche Investitionen der grundsatzliche Nachweis einer
gesamtokonomischen Sinnfalligkeit gefordert: Nach dem Haushaltsgrundsatzegesetz (HGrG) sind fur
alle finanzwirksamen Malnahmen der o6ffentlichen Verwaltung angemessene Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen durchzufiihren.? Als umfassendste gesamtwirtschaftliche Untersuchungsmethodik
stellt die Nutzen-Kosten-Analyse das geeignete Instrumentarium dar, da damit die Veranderung des
realen Sozialproduktes ermittelt werden kann. Das Verfahren stellt das Instrument der ersten Wahl
dar, wenn es darum geht Investitionen in Verkehrsanlagen zu bewerten. Grundsatzlich werden den
Kosten (Uber die Lebenszeit einer Anlage) alle monetdr bewerteten Folgen positiv und negativ
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gegeniber gestellt, so dass sich im Ergebnis ein Verhaltnis von Nutzen zu Kosten ergibt, welches
sinnvollerweise grofer 1 sein sollte.

Gangige Anwendungen wie die Prioritdtenreihung von Projekten in der Bundeverkehrswegeplanung
fulen auf der Nutzen-Kosten-Analyse, da damit die Sinnfalligkeit eines Projektes an sich sowie durch
den Vergleich unterschiedlicher Projekte eine Reihung entsprechend ihres Nutzen-Kosten-
Verhaltnisses vorgenommen wird und damit die (gesamtokonomisch) besten Projekte identifiziert
werden kdnnen.

Die Berechnungsverfahren wurden in den zurilickliegenden Jahren sukzessive verbessert, so wurden
neben den klassischen Kosteneinsparungen bei den Nutzern oder Betreibern einer Infrastruktur die
Zeitersparnisse der Nutzer als Erreichbarkeitsgewinne bewertet sowie auch die Nutzen durch
Verkehrssicherheitsgewinne.

Ebenso erfolgt eine Beriicksichtigung der (monetdr bewerteten) Umweltfolgen. Dazu gehoren
globale und lokale Emissionen (Abgase, Larm) ebenso wie indirekte Wirkungen (Trennwirkungen,
Zerschneidung von Naturrdumen), die sich allerdings zum Teil einer sinnvollen Bewertung im Sinne
einer Monetarisierung entziehen.

Eine wesentliche Rolle fur eine Bewertung von Nutzen spielt weiterhin der induzierte Verkehr (neue
Fahrten, bzw. Fahrten zu weiter gelegenen Zielen), welche aus der Nutzentheorie heraus deshalb
unternommen werden, weil damit fir Nutzer der Anlage ein Nutzen entsteht, der deren Aufwand
Uberschreitet (sonst wiirden diese Fahrten nicht unternommen), dem aber geleichermaBen ein
Ressourcenverzehr gegeniibersteht, welcher aufgrund der resultierenden Umweltwirkungen den
gesamtgesellschaftlichen Nutzenzuwachs wieder in Teilen oder vollstandig aufzehrt.

Herausforderungen fir Nutzen-Kosten-Untersuchungen sind damit zunachst die Ermittlung der
gesellschaftlich korrekten, das heiRlt allgemein akzeptierten Wertansatze fiir Giter, die sich originar
einer monetaren Bewertung entziehen. Dieses ist fiir den die Bewertung von Luftseilbahnen
allerdings sekundadr, da auf die grundsatzlich akzeptierten (standardisierten) Wertansatze
zuriickgegriffen werden kann.

Verkehrsmodelle als Grundlage fiir eine gesamtokonomische Bewertung

Ein weiteres zentrales Problem besteht in der korrekten und vollstindigen Identifizierung der
Projektwirkungen: Hierzu werden Verkehrsmodelle eingesetzt, welche einen Planungsfall mit einem
Projekt (,Mit-Fall“) hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen mit einem Fall ohne dieses Projekt
vergleichen (,,0hne-Fall“). Hierbei werden Ublicherweise Situationen in der Zukunft betrachtet, fur
die weitere externe Entwicklungen zu bericksichtigen sind. Durch einen Vergleich der
Projektwirkungen im ,Mit-Fall“ mit dem ,Ohne-Fall” ist eine grundsatzliche Abbildung der
Projektwirkungen moglich. Aus dieser Aufgabe resultieren jedoch zentrale Aufgaben fiir und
Anspriiche an eine Modellierung des Verkehrssystems, um sicherzustellen, dass wirklich alle
Projektwirkungen geeignet und sinnvoll abgebildet werden.

Grundséatzlich stellt ein Seilbahn ein Verkehrsmittel im OV dar, folglich kann diese in einer
Modellierung wie eine Erweiterung des Verkehrsangebots in der Ublichen Stufe 4 der
Verkehrsmodellierung behandelt werden (Verkehrsumlegung): Mit dem neuen Verkehrsangebot
ergeben sich ggf. kirzere und (in Bezug auf Zeitaufwand und Geldaufwand) aufwandsgiinstigere
Wege, diese Wirkungen lassen sich der Seilbahn als Nutzen zurechnen. Ein Modal-Split-Effekt
(veranderte Verkehrsmittelwahl) bleibt ausgespart.



Betrachtet man zusatzlich in der Modellierung auch eine aufgrund der urbanen Seilbahn verursachte
Veranderung der Verkehrsmittelwahl (ein aufgrund der verdnderten Systemzustinde verursachter
modaler Effekt), so ist davon auszugehen, dass sich auf von der Seilbahnen betroffenen Relationen
auch Modal-Split-Effekte ergeben. Dies Abbildung von diesen Effekten erfolgt in Stufe 3 der
Verkehrsmodellierung (Verkehrsmittelwahl) und setzt iterativ eine Abschatzung der sich
nachfrageabhingigen Reisewiderstinde im OV-System (und partiell auch im motorisierten
Individualverkehr (MIV)) voraus.

Generell gilt, dass diese Wirkungen der Seilbahn im Sinne einer anderen Bewertung des Modus
Offentlicher Verkehr gegebenenfalls anders zu behandeln sind, um genau die in Bezug auf die
Wahlentscheidungen anderen Nutzeneinschdtzungen zu betrachten. Dies setzt allerdings eine
entsprechende Empirie voraus.

Zentral und von groRer Bedeutung gerade fiir die Nutzeneinschatzung neuer Verkehrsangebote ist
die Bewertung des induzierten Verkehrs, wenn dadurch eine Nutzenzuwachs bei den Nutzern
entsteht (ohne welchen diese die weiteren oder zusatzlichen Fahrten nicht unternehmen wiirden).

Diese zusatzliche Verkehrsleistung lasst sich in der Ublichen Vier-Stufen-Modellierung liber die
ausgeweiteten Aktionsraume abbilden. Diese Abbildung erfolgt in der Stufe 2 der Modellierung, wo
sich aufgrund verminderter Reisewiderstinde ceteris paribus eine andere Zielwahl ergibt. Darauf
aufbauend wird nach der ,angelsachsischen Methode” (,Rule-of-the-Half“; vgl. Mackie, Nellthorp,
Laird & Ahmed, 2003) eine Abschatzung des Nutzens des induzierten Verkehrs vorgenommen.

Eine Abbildung all dieser Effekte erlaubt dann summarisch eine Bewertung der verkehrlichen Effekte
(Veranderung von Fahrleistungen und Fahrtenanzahlen bei unterschiedlichen Modes zwischen Ohne-
und Mit-Fall) und darauf aufbauend die Abschatzung sekundéarer Effekte (Kostenverdanderungen bei
den Nutzern, Wirkungen mit Einfluss auf die Umwelt) und anschlieRend eine Bewertung dieser
Effekte.

Grundsatzlich bildet damit eine entsprechend detaillierte Modellierung des Verkehrssystems die
wesentliche Grundlage fir eine Nutzen-Kosten-Analyse. Allerdings ergeben sich im Einzelfall
bestimmte Herausforderungen, die grundsatzlich daraus resultieren, dass ,Projekte” oder
»Mobilitatslosungen” mit derselben Granularitat zu behandeln sind, um eine Vergleichbarkeit
herbeizufihren.

Die nachfolgenden Kapitel behandeln zunadchst die Moglichkeiten der Modellierung von urbanen
Seilbahnen in Verkehrsanalyse- und -prognosesoftware und die damit verbundenen Schwierigkeiten
bei der Modellerstellung.

Des Weiteren wird die Umsetzbarkeit in Nutzen-Kosten-Analysen und insbesondere in der
»Standardisierten Bewertung” im Fall der urbanen Seilbahn qualitativ analysiert, um darauf
aufbauend Schlussfolgerungen abzuleiten, welche Herausforderungen hieraus fiir eine planerische
Umsetzung von Seilbahnen resultieren.



3.2. Behandlung urbaner Seilbahnen in
Verkehrsnachfragemodellen

Im Nachfolgenden wird zunichst ein kurzer Uberblick iiber andere Forschungsarbeiten im Bereich
der Abbildung von urbanen Seilbahnen in Verkehrsnachfragemodellen gegeben. Im Anschluss erfolgt
die Modellierung einer urbanen Seilbahn anhand eines exemplarischen Fallbeispiels mittels der
Verkehrsplanungssoftware Visum™. Hierin werden Indikatoren gebildet, die generell in Nutzen-
Kosten-Analysen und auch speziell in der Standardisierten Bewertung fiir Seilbahnen zu betrachten
sind.

Im Rahmen der quantitativen Analyse und zur ldentifizierung von Herausforderungen urbaner
Seilbahnen in der Verkehrsmodellierung und in Bewertungsverfahren wurden Interviews mit
Experten und einer Politikerin durchgefiihrt (Tab. 3-1). Die Erkenntnisse aus diesen Expertinnen-
Interviews sind in die Modellierung der Seilbahn und in die Beurteilung der Standardisierten
Bewertung von Seilbahnen eingegangen.

Tab. 3-1:  Gesprachspartner der durchgefiihrten Experteninterviews

Institution/ Unternehmen Datum Ort Gesprachspartner
Seilbahnanbieter 21.04.2017 Karlsruhe Gulnter Troy
Doppelmayr (Telefoninterview)

Seilbahnplanung 06.12.2016 Karlsruhe Sascha Klein
INOVAPLAN

Seilbahnplanung 02.11.2017 Karlsruhe Gerald Hamoller

Ramboll Transport

Politik 15.11.2016 Stuttgart Anna Deparnay-
Co-Fraktionschefin der Griinen Grunenberg
im Stuttgarter Gemeinderat

3.2.1. Vorliegende Fallbeispiele zur Modellierung von Seilbahnen in der
Verkehrsplanung

Im Rahmen der angewandten Verkehrsplanung wurden Seilbahnen — soweit bekannt — erst in
jingster Zeit von wissenschaftlicher wie auch verkehrsplanerischer Seite untersucht. Hierbei sind
zwei Projekte hervorzuheben: zum einen eine an der Eidgendssischen Technischen Hochschule Ziirich
(ETH Zdrich) verfasste Arbeit, zum anderen das Projekt ,,Ropeway Pot“ der Technischen Universitat
Graz (TU Graz). Des Weiteren sind noch zwei Projekte aus der Praxis zu nennen: Fir die Stidte
Ludwigshafen/Mannheim und Konstanz wurden unter Verwendung des Programms Visum™ von der
Inovaplan GmbH die Potenziale von Seilbahnen untersucht.



Seilbahn ETH Honggerberg Ziirich

Die Arbeit von Zahler und Zweifel (2016) an der ETH Zirich untersuchte die Anbindung der ETH auf
dem HoOnggerberg mittels einer Seilbahn. Die Seilbahn wurde als Losungsmoglichkeit zur
verkehrlichen ErschlieBung gewahlt, um dem hohen Verkehrsaufkommen mit Staubildung wahrend
des Berufsverkehrs zu begegnen. Ausfiihrlich analysierten die Autoren die mit einer Seilbahn
einhergehenden Auswirkungen auf den stadtischen Busverkehr. Folgende Konfiguration wurde fiir
die Seilbahn angenommen: In Bezug auf die erforderliche Kapazitdt der Bahn wurde von 2.000
Personen pro Stunde und Richtung ausgegangen. Bei der Bauart fiel die Wahl auf eine
Umlaufseilbahn. Andere Ausfiihrungen im Pendelbetrieb oder sogar Standseilbahnen wurden
aufgrund der rdaumlichen Gegebenheiten verworfen. Die Analyse erfolgte sowohl fiir eine Einseil-
Umlaufseilbahn als auch fiir eine Dreiseil-Umlaufseilbahn. Die Kabinengréfen wurden mit zehn
Personen fir die Einseil-Umlaufseilbahn und 30 Personen fiir die Dreiseil-Umlaufseilbahn angesetzt.
Im Modell betragt die Betriebsdauer 18,5 Stunden, und zwar im Zeitraum von 05:30 Uhr bis
24:00 Uhr. Etwaige Wartungsarbeiten sollten tUberwiegend wahrend der Betriebspausen in den
Nachtstunden durchgefiihrt werden (Zahler & Zweifel, 2016, S. 3). Als Ergebnis ergab sich fiir die
Einseil-Umlaufbahn eine Seilgeschwindigkeit von sechs Metern pro Sekunde und flr die Dreiseil-
Umlaufbahn von sieben Metern pro Sekunde (Zahler & Zweifel, 2016, S. 38). Fir eine ausreichende
Betriebsstabilitdit wurden fiir die Einseil-Umlaufbahn drei tGber die Mindestanzahl hinausgehende
Kabinen und fir Dreiseil-Umlaufbahnen eine zuséatzliche Kabine empfohlen. Die Streckenldange der
Seilbahnen wurde durch Zahler und Zweifel nicht angegeben, konnte unter Berlcksichtigung der
angegebenen Fahrzeiten und Geschwindigkeiten (Zahler & Zweifel, 2016) aber auf einen ungefahren
Wert von 2.500 m geschatzt werden. Die verkehrsplanerische Analyse der in Grundziigen
beschriebenen Seilbahn-Konzeption wurde mit Hilfe von Visum™ (Version 15) durchgefiihrt.

Als Modellgrundlage wurden sowohl die Daten des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Zirich aus
dem Jahr 2013 als auch die Daten des Verkehrsmodells 2040 (Prognosefall) verwendet. Darin
enthalten sind jeweils die Nachfragedaten fiir den Gesamttagesverkehr als die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke (DTV) und die morgendliche Spitzenstunde (MSP) im Zeitraum von 07:00 Uhr
bis 08:00 Uhr (Zahler & Zweifel, 2016, S. 44). Dabei wurden verschiedene Modellvarianten analysiert.
Vorgehensweise und wesentliche Erkenntnisse werden nachfolgend kurz zusammengefasst (vgl.
Zahler & Zweifel, 2016, A-3ff.):

Zu Beginn wurden neue ,Knoten” an den vorgegebenen Koordinaten der Stationen eingefiigt. Die
Knoten wurden anschlieBend mit dem neuen Verkehrsmittel Seilbahn (Streckentyp 97) verbunden.
Weitere Verbindungen der Knoten erfolgen mit dem sonstigen OV bzw. fiir Umsteigebeziehungen.
An den stationsnahen Knotenpunkten wurden Haltepunkte inklusive Haltestellen und
Haltestellenbereichen eingefiigt. Auf Basis der Uberlegungen zu den Stationsbauten wurden
ebenfalls die Gehzeiten innerhalb der Stationen berechnet. Unterschiedliche Seilbahnauslegungen
wurden Uber ,Triebfahrzeugeinheiten“ abgebildet, zum einen eine Einseil-Umlaufbahn mit Kabinen
fiir zehn Personen und zum anderen eine Dreiseil-Umlaufbahn mit Kabinen fiir 30 Personen. Die Liste
der relevanten Verkehrsmittel bzw. Fahrzeugkombinationen im Modell wurde erganzt um die beiden
Seilbahn-Konzepte (Fahrzeugeinheiten). Der nachste Schritt der Modellierung beinhaltete den
Aufbau der Seilbahnlinie. Der Betrieb wurde mit dem Verkehrssystem Seilbahn eingestellt. Der Linie
wurden zwei Linienrouten hinzugefiigt, welche die beiden Seilbahntypen mit unterschiedlichen
Fahrzeitprofilen reprasentieren. Die Fahrzeitprofile wurden jeweils mittels eines Taktfahrplans in der
Zeit von 05:30 Uhr bis 24:00 Uhr hinterlegt, und zwar fiir die Einseil-Umlaufbahn mit einer Folgezeit



von 18 Sekunden und flr die Dreiseil-Umlaufbahn mit Mittelstation mit einer Folgezeit von 54
Sekunden und 52 Sekunden ohne Mittelstation.

Aus diesen Eigenschaften ergeben sich die relevanten Angebotseigenschaften (Reisezeiten,
Taktfolgezeiten) der Seilbahn, welche auch in Verbindung mit den Umsteigewiderstinden zu
verstehen sind. Weiterhin spielen fiir die Angebotseigenschaften auch die Nutzerkosten eine Rolle
(Zuordnung des Tarifsystems des Offentlichen Verkehrs (Verkehrsbetriebe Ziirich bzw. Ziircher
Verkehrsverbund)).

Einen Schwerpunkt der Analyse bildeten die Auswirkungen der Seilbahn auf den Busverkehr bzw. die
Wechselwirkungen mit dem sonstigen Offentlichen Verkehr. Dabei wurden sowohl Anpassungen bei
bestehenden Buslinien untersucht (die durch die Seilbahn substituiert werden) wie auch die
Implementierung neuer Buslinien im Untersuchungsgebiet (die komplementér, das heiRt ergdnzend
zu einer Seilbahn verstanden werden missen). Hierfiir wurden die Taktfolgen verandert, neue Linien
erstellt sowie Linien verkirzt. Schlieflich wurden aus der Kombination unterschiedlicher
Seilbahnrouten — mit und ohne Mittelstation — mit unterschiedlichen Busrouten sieben
Modellvarianten aufgestellt. Die sieben Modellvarianten wurden jeweils in den Varianten Einseil-
Umlaufbahn und Dreiseil-Umlaufbahn durchgespielt. Letztlich ergaben sich somit 14 Modell-
konstellationen fir die Potenzialbetrachtung. (Zahler & Zweifel, 2016, S. 49). Die jeweils ermittelten
Belastungswerte wurden dabei mit der Tageskapazitdt verglichen. Fir die Varianten ohne
Mittelstation konnten Querschnittsbelastungen zwischen 1.929 und 2.687 Fahrgasten pro Tag
kalkuliert werden — entsprechend einer Ausnutzung der Tageskapazitat zwischen 2,6% und 3,6%.
Diese Werte sind allerdings als fiktiv zu verstehen: Bedingt durch das mehr oder weniger konstante
Angebot (f (Seilgeschwindigkeit, KabinengréRe, Kabinenanzahl)) ergibt sich rund um die Uhr eine
hohe Kapazitat mit 2.000 Personen pro Stunde und Richtung Ulber die gesamte Betriebszeit der
Anlage.? Fir die Modelle mit Dreiseil-Umlaufbahn ergaben sich durchweg héhere Auslastungen
(zahler & Zweifel, 2016, S. 50). Die Belastungen beziehen sich auf die Daten des Gesamtverkehrs-
modells aus dem Jahr 2013. Unter Verwendung der Daten aus dem Verkehrsmodell fiir den
Prognosefall 2040 lieR sich eine gesteigerte Auslastung der Seilbahnanlage prognostizieren. Die
Auslastung der Variante ohne Mittelstation liegt zwischen 3,4% und 5,1%. (Zahler & Zweifel, 2016,
S. 52). Hauptnutzer der Seilbahn waren in diesem Szenario Personen, die im Vor- oder Nachlauf die
Bahnverbindungen in die Region und Ulber die Region hinaus nutzen (Zahler & Zweifel, 2016, S. 54—
55). Damit spielt die Seilbahn in diesem Fall eine Rolle als Ergidnzung des bestehenden OV.

Im Weiteren wurden deshalb ebenfalls die Auswirkungen der Seilbahn auf das umgebende OV-Netz
bestimmt. Dazu wurden fir das Jahr 2040 die absoluten Unterschiede in den Streckenbelastungen
mit und ohne Seilbahn gegenilibergestellt. Die Autoren konnten eine Zunahme der Nutzung auf der
durch die Seilbahn angebundenen S-Bahn-Strecke erkennen. Eine abnehmende Nutzung konnte auf
der Strecke des direkt konkurrierenden, das heiRt parallel bedienenden Busses festgestellt werden.
Zusatzlich wurden die Differenznetze fiir die Modellvarianten mit abgednderten Busnetzen
analysiert. Auch dort ergab sich insbesondere die abnehmende Nutzung auf der direkt in Konkurrenz
zur Seilbahn stehenden Buslinie (Zahler & Zweifel, 2016, S. 56ff.). Uberdies wurden durch eine
Sensitivitatsanalyse die Auswirkungen von Parametervariationen auf die Belastung und Auslastung
ausgelotet. Dazu wurden unter anderem die Betriebsgeschwindigkeit verlangsamt, die Betriebszeiten

3 Die in der Realitit bestehende Mbglichkeit, auRerhalb der Hauptverkehrszeiten einen Teil der Seilbahn-
kabinen aus dem Umlauf zu nehmen, wird hier nicht betrachtet.



verkirzt und kirzere Betriebszeiten mit neuen Fahrzeitprofilen betrachtet (Zahler & Zweifel, 2016,
S. 62).

Insgesamt zeigte dieser Ansatz, dass eine grundsatzliche Abbildbarkeit von Seilbahnen in
Verkehrsmodellierungen gegeben ist: Das Verkehrsmittel Seilbahn wird wie ein weiteres OV-
Verkehrsmittel behandelt — mit den entsprechenden Angebotseigenschaften. Die Angebots-
eigenschaften bzw. die Reaktionen der Nutzer auf die Verdnderung des Angebots (z.B.
Reisezeitverkiirzung gegenliber der Busbedienung) lassen sich im Modell nachvollziehbar abbilden.

Die prinzipiellen Wirkungen auf die Nutzer (Zeiteinsparungen, Kostenveranderungen), die
Auswirkungen auf die Nutzung des Verkehrssystems (Routenverdnderungen, was im vorliegenden
Fall die Wahl eines anderen Systems innerhalb des OV bedeutet), die daraus resultierenden
Kostenveranderungen fiir den Betreiber etc. sind aus dem Modell grundsatzlich ableitbar. In diesem
Modell wurde — entsprechend der Modellierung — eine prognostizierte Nachfrage anders verteilt.
Daraus ergeben sich auch Wechselwirkungen mit dem MIV (eine verlagerte Nachfrage), was
ebenfalls in einer (gesamtwirtschaftlichen) Bewertung beriicksichtigt werden kann.

Ropeway_POT Graz

Im Rahmen des Projekts ,Ropeway_Pot“ befassten sich Forscher der TU Graz — auf Grundlage eines
existierenden Verkehrsnachfragemodells — mit der Ermittlung der Nachfrage auf einer
Seilbahnstrecke in der Stadt Graz.* Die durchgefiihrten Untersuchungen erhoben und bezogen die
Praferenzen (in Bezug auf die Einschatzung einer Seilbahn gegeniber anderen Modes) bestimmter
potentieller Nutzergruppen ein (Hofer, 2016). Dabei wurde auch untersucht, ob eine urbane Seilbahn
einen signifikanten Beitrag zur Steigerung der Intermodalitdt (das heift die Kombination von
Verkehrsmitteln innerhalb einer Ortsverdnderung) leisten kann (Hofer, 2016).

Die Vorgehensweise bei der Nachfrageermittlung fiir die urbane Seilbahn in Graz wurde in funf
Schritte unterteilt (Hofer, 2016):

e Durchfiihrung von Mobilitdtserhebungen basierend auf Interviews (einschlieRlich Befragungen
von Touristen) zur Einschatzung des Verkehrsmittels Seilbahn, um darauf aufbauend die Nutzung
abschatzen zu kénnen

e Analyse der Verkehrsbediirfnisse und der Mobilitat
e Erweiterung eines vorhandenen Verkehrsnachfragemodells und Ableitung einer Prognose
e Berechnung der Nachfrageeffekte fiir unterschiedliche Konfigurationen eines Seilbahnangebotes

e Quantifizierung der Systemeffekte der Seilbahn bzw. der damit verbundenen veranderten
Busangebote.

Die Umfrage zur Ermittlung der Pradferenzen wurde entlang der potenziellen Seilbahntrasse
durchgefiihrt. Zu den Befragten zdhlten neben den Anwohnern auch Pendler. Ziel war es, das
Passagierpotenzial der Seilbahn zu bestimmen (Hofer, 2016). Die Umfrageergebnisse wurden
dahingehend fir die Modellierung des im Verkehrsnachfragemodell enthaltenen Mobilitats-
verhaltens bericksichtigt, indem die Nutzerentscheidungen fiir oder gegen die Seilbahn speziell bei
der Verkehrsmittelwahl abgebildet wurden. Daraus wurden Schlussfolgerungen fiir die
charakteristischen Eigenheiten der Seilbahnnutzung gezogen (Hofer, 2016). Eine Erkenntnis war, dass
urbane Seilbahnen heute noch nicht als gewoéhnliches Verkehrsmittel gesehen werden, sondern eher

4 Das Projekt wurde durch die dsterreichische Forschungsférderungsgesellschaft geférdert, vgl. Hofer (2016).



als Verkehrsmittel, das sich mehr fiir eine sporadische Nutzung eignet. Als ausschlaggebend fir die
Wahl der Seilbahn konnte Hofer (2016) dennoch die Relevanz der Gesamtreisezeit inklusive der
Wartezeit und der Umsteigedauer feststellen.

Fur die Modellierung in Visum™ wurden die verwendeten Modelldaten fiir ein hypothetisches Jahr
2025 prognostiziert (die fur die Quellbezirke hinterlegten Nachfragedaten (Hofer, 2016)). Die
vorliegenden Informationen zur Nachfrage durch Touristen wurden in das bestehende
Verkehrsnachfragemodell integriert, indem eine weitere Nutzergruppe ,Touristen” den anderen
hinzugefligt und deren spezielles Entscheidungsverhalten gesondert beriicksichtigt wurde. Fir die
Quellzellen wurde pro Bezirk die Anzahl der Touristen gewahlt. Fir die Zielzellen wurde ein
Attraktivitatspotenzial fir Touristen bestimmt (Hofer, 2016). Zur Modellierung einer Verkehrsmittel-
wahl wurde ein ,Nested-Logit-Ansatz” verwendet (Hofer, 2016). Dieser ersetzt Ubliche Verkehrs-
mittelwahlansdtze, um die von herkdmmlichen o6ffentlichen Verkehrsmitteln abweichenden
Eigenschaften der Seilbahn geeignet zu bericksichtigen Hofer (2016). Hofer zufolge bedarf es einer
eigenen Nutzenfunktion, da ein Verkehrsmittel im Umlaufbetrieb - wie bestimmte
Seilbahnkonfigurationen — keine Wartezeiten aufweist, im Gegensatz zu nach Fahrplan (mit Taktung)
verkehrenden Verkehrsmitteln. Das bisher genutzte multinominale Logit Modell wurde folglich in ein
allgemeines Nested-Logit-Modell gedndert (Hofer, 2016). Alle &hnlichen Teilmengen von
Verkehrsmitteln werden im Nested-Logit-Modell in sogenannten Nestern zusammengefasst. Daraus
ergibt sich fur die Verkehrsmittelwahl ein hierarchisches Auswahlverfahren mit einer beliebigen
Anzahl an Stufen. Die Eigenschaften sind wie folgt:

e Es wird ein Anteil des OV berechnet und anschlieRend auf den herkdmmlichen OV und die
Seilbahn verteilt.

e Die Nutzenfunktion beriicksichtigt charakteristische Eigenschaften des OV wie Reisezeit, Zugangs-
und Abgangszeiten sowie die Taktzeiten.

e Fur die Seilbahn wurde, basierend auf den Daten der ausgegebenen Praferenzen, eine veranderte
Nutzenfunktion erstellt. Die Auswahlwahrscheinlichkeit hinter der Seilbahnnutzung folgt einer
Weibull-Verteilung. Darauf basierend wurde eine eigene Nutzenfunktion erstellt.

Ebenfalls Teil der Modellierung war die Beriicksichtigung einer Nutzung der Seilbahn in einem
intermodalen System (Park-and-Ride (P+R)). Ein vorhandenes P+R-Angebot wurde dahingehend
erweitert, um es an die Seilbahn anzubinden. Um die Auswirkungen der Seilbahn zu ermitteln,
wurden funf Modellvarianten der Seilbahn geplant (Hofer, 2016). Die Unterscheidung der
Modellvarianten besteht hinsichtlich der Routenfiihrung, der Zahl der Stationen und des
verwendeten Seilbahnsystems. Fiir die Routenfiihrung wurden sowohl eine lange als auch eine kurze
Route definiert. Die lange Route weist eine Lange von 11,8 Kilometern bei Anbindung von 11 bis 13
Stationen auf. Fiir diese Route wird unter Verwendung einer Dreiseil-Umlaufbahn eine Reisezeit von
35 Minuten pro Richtung angenommen. Dies entspricht einer Reisegeschwindigkeit von 7,5 m/s.
Basierend auf einer KabinengrofRe von 35 Personen ergibt sich eine Kapazitat von 3.000 Personen pro
Stunde und Richtung. Die kurze Route hat eine Lange von 7,7 Kilometern, daraus ergibt sich unter
Bericksichtigung der Haltestellen eine Reisezeit fir die Gesamtstrecke in H6he von 23 Minuten. Auch
hier hat die Wahl des Seilbahnsystems Auswirkungen sowohl auf die Reisegeschwindigkeit als auch
auf die Kabinenkapazitat. Bei zwei der fiinf Varianten wurde die Seilbahn aus zwei kombinierten
Seilbahnsystemen aufgebaut, bestehend aus einer Dreiseil-Umlaufbahn und einer Teilstrecke mit
Einseil-Umlaufbahn. Als entscheidend fir die Systemkombination werden unterschiedliche
Systemkosten angegeben. Dass diese beiden Optionen betrachtet werden, lag unter anderem an der



unterschiedlichen Nachfrage auf den einzelnen Teilstlicken. Die Option mit einem Systemwechsel ist
allerdings mit einer langeren Reisezeit verbunden durch die grundsatzlich geringere Geschwindigkeit
auf der Teilstrecke der Einseil-Umlaufbahn und die Notwendigkeit des Seilbahnwechsels, wenn die
ganze Strecke zuriickgelegt wird.

Die groRte Belastungsverkehrsstarke ergibt sich gemaR den Berechnungen in der Zeit zwischen
17:00 Uhr und 18:00 Uhr. In diesem Zeitraum benutzen 625 Passagiere die Seilbahn (gegeniiber der
Kapazitdt von 3.000 Personen pro Stunde und Richtung). Somit liegt die maximal gemessene
Auslastung der Seilbahn in der Spitzenstunde bei 21% der maximal moglichen Auslastung. Das
Passagierpotenzial wird in der Modellierung wesentlich aus FuRgangern und Radfahrern rekrutiert,
zurickzufiihren auf die geringe Fortbewegungsgeschwindigkeit dieser Nutzergruppen und auf den
kontinuierlichen Betrieb der Seilbahn ohne Wartezeiten (Hofer, 2016). Vergleichsweise bietet die
Seilbahn daher attraktive Reisezeiten. Zusatzlich werden Verlagerungen vom Individualverkehr hin
zur Seilbahn erwartet. Sofern die Seilbahn andere Routen des o6ffentlichen Verkehrs kreuzt (mit
Umsteigemoglichkeiten), ist mit einem Passagierwachstum zu rechnen. Begriindet wurde dieser
Zusammenhang mit dem Entstehen neuer Routen bei Umsteigebeziehungen und der Mdoglichkeit, die
Seilbahn fiir Teilstrecken zu nutzen.

Aus dem Projekt ,Ropeway_ Pot“ kdnnen mehrere Erkenntnisse in die weitere Seilbahnforschung
einflieBen. Ein Ergebnis der Arbeit ist, dass es durch den Bau einer Seilbahn im OV — entsprechend
der Zielsetzung — auf parallel zur Seilbahn verlaufenden Verkehrslinien zu geringeren Auslastungen
und auf kreuzenden Linien zu héheren Auslastungen (Hofer, 2016) kommt. Im speziellen Fall wird
aufgrund der angenommenen geringen Auslastung eine Maximalkapazitdt von 2.000 Personen pro
Stunde und Richtung als ausreichend befunden (Hofer, 2016). Realisieren lieBe sich diese mittels
einer relativ geringen Anzahl an Kabinen und gréReren Folgezeiten. Fiir eine weitere Untersuchung
zu den Moglichkeiten der Kostenreduktion wurde vorgeschlagen, die Anzahl der Stationen zu
reduzieren (Hofer, 2016).

Als Ergebnis der Untersuchungen und der Modellierung in Graz lasst sich festhalten:

Grundsatzlich ist die Abbildung einer Seilbahn in ein konventionelles Verkehrsmodell moglich. Die
erwarteten Nutzerreaktionen in Bezug auf die Wahl eines Verkehrsmittels missen anhand von
geeigneten Befragungen abgeleitet werden, da eine Seilbahn zwar in einem Modell als
konventioneller OV behandelt werden kann, jedoch mit der Seilbahn aus Nutzersicht bestimmte
Eigenschaften verbunden sein kénnen, die flir oder gegen eine starkere Nutzung — verglichen mit
dem konventionellen OV — sprechen

Eine Seilbahn schafft aufgrund ihrer Systemeigenschaften bestimmte Grundkapazititen, die eine
Nachfrage unter Umstanden deutlich (ibersteigt, die aber wiederum bei Anpassung von Kapazitaten
wiederum deren grundsatzliche Performanceindikatoren (z. B. Geschwindigkeiten, Wartezeiten) und
damit die Attraktivitat einschrankt. Eine Seilbahn schafft somit eine Verkehrslésung, welche nur eine
geringere Anpassung an eine sich verandernde Nachfrage erlaubt — anders als andere 6ffentliche
Verkehrsmittel, bei denen bei unverdanderter Reisegeschwindigkeit eine Kapazitdtsanpassung
vorgenommen werden kann. Der erhebliche Nachfrageeffekt der Seilbahn im Fallbeispiel beruht auf
der gegeniiber der Ausgangslage deutlich gesteigerten Transportgeschwindigkeit — gerade gegeniiber
FuBgdngern und Radfahrern. In diesem Modellierungsfall wurde die potenzielle Gesamtnachfrage fiir
alle Verkehrstrager unter Annahme eines Seilbahnangebots entsprechend aufgeteilt.



Urbane Seilbahn Mannheim/Ludwigshafen

FUr den Raum Ludwigshafen/Mannheim bestand die Aufgabe darin, eine Seilbahn Gber den Rhein als
zusitzliche Linie im OPNV-Angebot in einem bestehenden Verkehrsnachfragemodell abzubilden und
die daraus resultierenden Wirkungen auf zunachst die Verkehrsnachfrage (Nutzung der Seilbahn) wie
fir das Verkehrssystem abzuschatzen. Dabei wurde in der Modellierung davon ausgegangen, dass
sich das Fahrgastpotenzial vorwiegend aus bisherigen OV-Nutzern rekrutiert (Inovaplan GmbH,
2016).

Abgebildet wurde die Verkehrsmittelwahl auf Grundlage einer bestehenden Quell-Ziel-Matrix fir die
Gesamtverkehrsnachfrage: Im Ergebnis wurde erkennbar, dass die Moglichkeit als nur gering
eingeschatzt wurde, dass es beim Individualverkehr (IV) eine wesentliche Anzahl von Umsteigern
gibt, die anschlielfend die Seilbahn in Kombination mit P+R nutzen. Entsprechend standen zwei
Nachfragegruppen fiir die Seilbahn (Inovaplan GmbH, 2016) im Blick: Zum einen die OV-Nutzer, die
die Seilbahn in Ergdnzung zu (bzw. anstelle der) herkémmlichen OV-Verkehrsmittel nutzen kénnten.
Zum anderen die Gruppe der P+R-Nutzer, bei denen die Seilbahn unter Umstdnden ein insgesamt
hoheres Nutzenniveau bietet (kiirzere Reisezeit bzw. hoherer Komfort). Fir die Ausarbeitung der
Seilbahnplanung in Visum™ wurden zwei Varianten erstellt. Die relevante Variante weist eine
Streckenlange von 5,5 Kilometern auf; bei 20 Minuten Fahrzeit pro Richtung, einer Taktfolge von
einer Minute und einem Gondelabstand von 300 Metern ergibt sich eine Gesamtanzahl von 40 bis 50
Gondeln fiir die gesamte Seilbahnanlage (Inovaplan GmbH, 2016). Die Seilbahn wurde in Visum™
basierend auf dem Netzmodell ,,Projekt City West” als zusatzliche OV-Linie implementiert (Inovaplan
GmbH, 2016). Auch hier wurden die Haltepunkte an den vorgesehenen Orten eingefiigt und
angebunden. Die Haltepunkte der Seilbahn wurden mit den umliegenden Haltestellen inklusive der
zugehérigen Gehzeiten abgebildet, damit unmittelbar in das bestehende OV-Netz integriert und
zusatzlich direkt an die umliegenden Bezirke angebunden (Inovaplan GmbH, 2016).

An den beiden Endstationen ist ein kostenloser P+R-Parkplatz mit jeweils etwa 200 Pkw-Stellplatzen
vorgesehen. Unter der Annahme von einer Minute fir die Stationsdurchfahrt ergibt dies eine
Seilgeschwindigkeit von 5,5 m/s. Die ermittelte Gesamtnachfrage auf der gesamten Seilbahnroute
liegt bei 7.780 Fahrgasten flr beide Richtungen (Inovaplan GmbH, 2016). Dabei entfallen 88% der
Nachfrage auf Fahrgiste aus dem konventionellen OV. Die verbleibenden 12% der Seilbahnnutzer
gehoren zur Nutzergruppe P+R. Unter den Nutzern dieser Gruppe befinden sich 4% vormalige reine
OV-Nutzer und 8% vormalige IV-Nutzer (Inovaplan GmbH, 2016).

Als Ergebnis der Untersuchung kam heraus, dass grundsatzlich Potenzial fiir eine héhere Nachfrage
bestiinde, wenn zusatzliche Arbeitsplatze und Wohnraum im Einzugsbereich geschaffen wiirde
(Inovaplan GmbH, 2016). In den Modellrechnungen der Inovaplan GmbH wurden auch die
verkehrlichen Auswirkungen auf die anderen Verkehrstrager betrachtet (Inovaplan GmbH, 2016).
Hierbei zeigte sich eine durch den Bau der Seilbahn hervorgerufene Entlastung einer Briicke (Kurt-
Schumacher-Briicke) um 2.000 bis 2.800 Personenfahrten pro Tag. In der Modellimplementierung
stellen P+R-Parkplitze die einzige Moglichkeit dar, um IV-Nutzer zum Wechsel auf den OV zu
bewegen. Im Modell kommen die P+R-Nutzer Ride zu 80% aus dem MIV.

Zudem erfolgte die (virtuelle) Anbindung der P+R-Parkplatze an die umgebenden Bezirke. Fiir die
P+R-Anlagen wurden fiinf Minuten fir das Suchen des Parkplatzes sowie die erforderlichen
Gehzeiten angenommen (Inovaplan GmbH, 2016). Die Geschwindigkeit der Seilbahn wird mit 5,5 m/s
gewahlt.



Ausfiihrlich wurde in dieser Untersuchung die P+R-Einbindung untersucht. Dabei konnte die
Auslastung der P+R-Platze allerdings nicht bericksichtigt werden. Um im Modell die Nutzung des
P+R-Angebots in Verbindung mit der Seilbahn zu erzeugen, war ein relativer Reisezeitgewinn
zwingend erforderlich (Inovaplan GmbH, 2016). Eine etwaige Parkkostenersparnis aufgrund des
wegfallenden Parkbedarfs am Zielort ist pauschal in das Modell eingeflossen. Eine Abbildung der
Verkehrsmittelwahl geschah mittels eines Logit-Modells, basierend auf den Reisezeiten der
Verkehrsmittel 1V, OV und Seilbahn. Im Hinblick auf die Nutzergruppen standen die Wechsler aus
dem IV und aus dem OV im Fokus. Die Wechsler wurden sowohl in der IV-Matrix als auch in der
OV-Matrix beriicksichtigt. Modelliert wurde unter der Annahme, dass keine neuen Verkehre
entstehen, d. h. explizite induzierte Verkehre bleiben damit ausgespart. Dies ist insofern kritisch, da
fir ein neues Verkehrsmittel mit ganzlich neuen Angebotseigenschaften eine derartige Induktion
erwartet werden kann. Insgesamt blieb damit die Fahrtensumme auf jeder Quelle-Ziel-Relation gleich
(Inovaplan GmbH, 2016). Um die Nutzung von P+R geeignet abzubilden wurde fiktiv ein Zuschlag auf
die Reisezeit angenommen (z. B. zur Abbildung der Kosten fiir einen Pkw bzw. zur Abbildung von
Parkgebiihren am Zielort). Auf dieser Basis wurden mittels des Logit-Modells der Anteil
wechselwilliger Personen bestimmt und damit die GroRenordnung potentieller Nutzer des P+R-
Systems. Die Umlegung der P+R-Nachfrage erfolgte separat zur OV-Umlegung (Inovaplan GmbH,
2016). Die Ergebnisse der Modellrechnungen wurden differenziert fiir das Nachfragemodell und das
Netzmodell beurteilt (Inovaplan GmbH, 2016). Im Nachfragemodell zeigte sich eine hohe Sensitivitat
beziiglich der Eingangsparameter. Es wurde eine Abhangigkeit der Nachfrage von folgenden
Parametern ermittelt: Bauliche Integration (Lage der Haltestellen), Zugang in das System
(Zugangswiderstande), Tarifgestaltung, Anbindung der P+R-Stellplatze).

Die Inovaplan GmbH (2016) sieht vor allem in der besseren Verbindung der P+R-Standorte mit den
sonstigen Angeboten des OV Mbglichkeiten zur Steigerung der Seilbahnnutzung. Nicht untersucht
wurde, inwiefern eine Seilbahn — abgesehen von den P+R-Nutzern — auch neue Fahrgaste aullerhalb
der bisherigen Gruppe der OV-Fahrgiste anlocken kann. AuRen vor blieb ebenso, ob durch ein
Seilbahnangebot zusatzliche Nachfrage geschaffen wird. Bei dieser Studie stand zundchst einmal das
Potenzial im Vordergrund und nicht die Nutzen-Kosten-Uberlegungen.

Urbane Seilbahn Konstanz

Die Projektaufgabe bestand darin, fir eine mogliche Seilbahn in Konstanz sowohl das Potenzial als
auch deren grundsatzliche Wirtschaftlichkeit zu bestimmen (Hamoéller & Klein, 2017). Neben dem
Fahrgastpotenzial der Seilbahn war in diesem Projekt gleichfalls die resultierende Anpassung des
vorhandenen Busnetzes von Bedeutung. Mit der Potenzialuntersuchung sollte das grundsatzliche
Marktvolumen (Anzahl Fahrgaste) bestimmt werden. Dieses ldsst sich aus dem Marktpotenzial
abziiglich des nicht ausgeschdpften Marktvolumens bestimmen. Die Nachfragedaten fiir den OV
ergaben sich aus der ,Nachfragematrix Busverkehr Konstanz 2006“ (Hamoéller & Klein, 2017) als dem
bisherigen OV-Angebot. Die Nachfragematrizen wurden in die Zukunft fortgeschrieben, um
Entwicklungen der Nachfragedaten abzubilden.

Die Konfiguration der angedachten Seilbahn stellt sich wie folgt dar (Hamoller & Klein, 2017): Die
Geschwindigkeit wurde auf 7 m/s festgelegt und dabei ein Zeitverlust von einer Minute pro
Haltestelle eingeplant. Bei einer Streckenldange von circa 7 Kilometern ergibt sich eine Reisezeit von
26 Minuten, was einer Reisegeschwindigkeit von 4,5 m/s entspricht. Die Kabinenfolgezeit wurde auf
eine Minute festgelegt. Im Vollausbau wurden neun Seilbahnstationen geplant.



Fir die Studie und insbesondere als Grundlage fiir eine gesamtokonomische Bewertung wurden zwei
Falle konstruiert (Hamoller & Klein, 2017). Fall | entspricht der Situation ohne Seilbahn als Ohnefall.
Fiir diesen wurden die verfligharen Daten zu den erwarteten verkehrlichen Verdanderungen in ein
existierendes Verkehrsnachfragemodell eingearbeitet (strukturell zu erwartende Anderungen wie ein
Einwohneranstieg um 7.000 Personen, zusatzliche 1.600 P+R-Nutzer, Zunahme des Bahnverkehrs aus
der Schweiz). Im Fall Il mit Seilbahn — dem Planfall oder Mitfall (Hamoéller & Klein, 2017) — gelten die
gleichen verkehrlichen Rahmenbedingungen, darin wurde gegeniiber dem Ohnefall das Angebot um
die Seilbahn erweitert. Damit verbunden waren Anpassungen im Busangebot. Anhand dieser Stufen
wurden im Anschluss das Potenzial der Seilbahn und die Kapazitdten von Seilbahn und Bussen
bestimmt (Hamoller & Klein, 2017). Im Ergebnis ergaben sich im Modell fir die einzelnen
Streckenabschnitte verschiedene Potenziale, die von 300 bis 3.000 Fahrgasten pro Tag reichen.
Darlber hinaus wurde ermittelt, welche Abschnitte andere Abschnitte signifikant bedingen.

Schlussfolgerungen aus den Modellierungen der Seilbahnen Konstanz und
Mannheim/Ludwigshafen:

In beiden Fallbeispielen wurde in eine existierende Nachfragemodellierung ein Seilbahnangebot als
ein zusatzliches bzw. alternatives Angebot im OV implementiert.

Die grundsatzlichen Systemeigenschaften (Reisezeiten, Taktfolgen, Zugangszeiten, Nutzerkosten
(Tarife)), wurden jeweils vollstiandig in die vorhandene Modellierung mit Visum™ integriert. Diese
Integration stellt auf der Stufe der Verkehrsmittelwahl keine Herausforderung dar. Es erfolgte die
Wirkungsabschatzung der Seilbahn lediglich auf der Grundlage einer existierenden, als stabil
angenommenen Nachfragematrix (Abbildung der Stufe der Verkehrsmittelwahl (MIV — OV) bzw.
Routenwahl (im OV zwischen konventionellem OV und Seilbahn). Die potentiellen und fiir die
gesamtwirtschaftliche Bewertung einer innovativen Losung relevanten Mehrverkehre (induzierter
Verkehr), die die Abbildung auch einer (maBnahmenverursacht verdnderten) Zielwahl erfordern,
bleiben ausgespart.

Unter Nutzung u. a. der Erkenntnisse aus den Fallbeispielen erfolgt im folgenden Kapitel der Ansatz,
eine urbane Luftseilbahn fir einen exemplarischen Planfall im Untersuchungsraum Stuttgart in ein
Verkehrsmodell zu integrieren, um daraus wiederum die Kennzahlen ableiten zu konnen, die
erforderlich sind, um eine gesamtwirtschaftliche Bewertung vornehmen zu kénnen.



3.2.2. Modellierung eines exemplarischen Planfalls im Untersuchungsraum
Stuttgart

3.2.2.1. Gegebenheiten Seilbahnprojekt Stuttgart-Vaihingen

Stuttgart-Vaihingen

Abb. 3-1:  Ubersichtskarte Seilbahnprojekt Stuttgart-Vaihingen
In Anlehnung an Doppelmayr Seilbahnen GmbH, 2016

Die im Projektgebiet in Stuttgart-Vaihingen angedachte Seilbahnlosung (siehe Abb. 3-1) soll das
Eiermann-Areal (ehemals IBM-Campus) im Westen von Vaihingen mit einem P+R-Parkplatz im Osten
an der Anschlussstelle Stuttgart-Mohringen der Bundesautobahn 8 verbinden. Im Verlauf dieser
Strecke sollen das Freibad Rosental, der Bahnhof Stuttgart-Vaihingen und das Industriegebiet
,Synergiepark” auf Vaihinger und Mohringer Gemarkung angebunden werden. Dabei gilt es, die
Rahmenbedingungen vor Ort zu bericksichtigen und zukiinftige Veranderungen im Planungsgebiet
mit einzubeziehen. Im Folgenden werden die relevanten Gegebenheiten fiir das Seilbahnprojekt kurz
geschildert.

Bereits zum aktuellen Stand sind im Planungsgebiet Entwicklungen absehbar, die ein verandertes
und leistungsstarkeres Mobilitatskonzept erforderlich machen (Nauke, 2016). Im Bereich des
Synergieparks soll es innerhalb der nachsten fiinf Jahre zu Veranderungen kommen, bei denen im
Wesentlichen zwei Projekte von Relevanz sind. Zum einen plant die Daimler AG einen neuen
Verwaltungs- und Entwicklungsstandort entlang der IndustriestraBe (siehe dazu auch Abb. 3-2)
(Schunder, 2016b). Dort sollen vierzig bislang im Stuttgarter Raum verteilte kleinere Standorte
zusammengelegt werden und am Ende bis zu 4.200 Arbeitspldtze angesiedelt sein. Dariiber hinaus
plant die Allianz AG eine sogenannte Allianz-City auf dem Gelande des TSV Georgii Allianz Stuttgart.
Dort soll es ebenfalls zu einer Standortfusion kommen, bei der am Ende bis zu 4.000 Mitarbeiter am
neuen Standort arbeiten sollen (Nauke, 2016). Von politischer Seite wird diesen Projekten im
Grundsatz mit Wohlwollen begegnet. Zu zusatzlichen Veranderungen soll es im Bereich des Bahnhofs
kommen, der mit einem dritten Bahnsteig einen Ausbau zum Regionalbahnhof erfahren soll. Entlang
des Bahnhofs im Bereich des sogenannten ,Vaihinger Bands” soll es im nordlichen und sidlichen
Bereich zur Bebauung kommen (A. Deparnay-Grunenberg, personl. Mitteilung, 24.11.2016). Im
Nordteil ist neben dem Bau einer Schule und Sporthalle die Ansiedlung des Unternehmens Trelleborg
Sealing Solutions mit 600 Mitarbeitern geplant. Ebenso ist ein Hotel in diesem Umfeld geplant. Im



Sudteil soll ein Mobilitdtszentrum mit E-Ladestationen und Fahrradabstellplatzen entstehen. Bei
Seilbahnrealisierung konnte das Mobilitdtszentrum in den Stationsbau eingebunden werden. Die
aufgezeigten Veranderungen filhren somit zu zusatzlichen verkehrlichen Belastungen durch bis zu
9.000 zusatzliche Arbeitsplatze.

Abb. 3-2:  Ubersichtskarte mit Projektplanungen in Stuttgart-Vaihingen
Quelle: Schunder, 2016b (dort © 2015: Stadtmessungsamt Stuttgart, Bearbeitung: Lange)

Im westlichen Bereich der geplanten Seilbahnroute sollen genauso tiefgreifende Veranderungen
erfolgen, auch wenn die Planungen noch nicht soweit fortgeschritten sind wie im Synergiepark. Auf
dem vormals von IBM genutzten und in Anlehnung an seinen Architekten als Eiermann-Areal
bezeichneten Gebiet soll unter dem Titel Garden Campus Vaihingen ein neuer, moderner Stadtteil
entstehen (Kratz, 2016). Der Projektentwickler Gerch Development GmbH plant die vorhandenen
195.000 Quadratmeter Grundstiicksflaiche mit Gesamtinvestitionen von etwa 750 Millionen Euro zu
bebauen und damit fiir bis zu 8.000 Personen Wohnen und Arbeiten zu ermoglichen (A. Deparnay-
Grunenberg, personl. Mitteilung, 24.11.2016; Gerch Development GmbH, 2016). In Summe ergibt
sich innerhalb des Planungsgebietes folglich eine zusatzliche Nachfrage nach Mobilitdtsangeboten
von bis zu 17.000 Personen.

Bei einem Gesprach mit Frau Anna Deparnay-Grunenberg (Mitglied und Co-Fraktionschefin der
Grinen im Stuttgarter Gemeinderat) wurden weitere planungsrelevante Eckpunkte deutlich (A.
Deparnay-Grunenberg, personl. Mitteilung, 24.11.2016). Die Stuttgarter StraBenbahnen AG
favorisiert mehr den Beginn der Seilbahn am Ostende im Bereich des Moéhringer Schwimmbads als
den Beginn im slidlich gelegenen Bereich an der A8-Anschlussstelle Stuttgart-Moéhringen. Fir den
weiteren Verlauf der Strecke ist von Pfeilerabstanden von 500 Metern auszugehen (Breiter, 2016). Im



Verlauf in Richtung Industriegebiet muss eine Hochspannungsleitung Uberquert werden, was eine
entsprechende Seilhdohe bedingt. Am Knotenpunkt von U12 und IndustriestraRe ergeben sich mit
einem zusétzlichen Seilbahnhalt kurze Stationsabstidnde zum Bahnhof Vaihingen und zur Nord-Sid-
StraRe. Im Bereich des Bahnhofs besteht die Idee, ein neues, technologisch bisher unerprobtes
System anzuwenden. Die Seilbahn soll dort vom Seil abgekoppelt werden und oberhalb der Gleise
quer Uber den Gleisbereich auf Schienen bewegt werden. Ein Ausstieg konnte bei dieser Losung im
gesamten Gleisbereich und infolgedessen mit kurzen Wegen zu den Gleisen realisiert werden. Fir die
geplante Station Freibad Rosental ist bedingt durch die Schwimmbadéffnungszeiten eine
jahreszeitliche Schwankung bei den Fahrgdsten zu erwarten, die im Modell nicht abgebildet ist.
Aufgrund der noch bestehenden Umsetzungsunsicherheiten des Projektes Garden Campus Vaihingen
ist eine 2-stufige Entwicklungsmoglichkeit der Seilbahn interessant. Die Seilbahn kdnnte in zwei
Ausbaustufen errichtet werden, und zwar in der Stufe | (6stlicher Abschnitt) von Mohringen zum
Vaihinger Bahnhof und in Stufe Il (westlicher Abschnitt) vom Vaihinger Bahnhof zum Eiermann-Areal.
Als wichtigste Stationen werden die Stationen Bahnhof Vaihingen und die P+R-Anlagen an den
beiden Endpunkten der Routen angenommen.

Dartiber hinaus kam die grundsatzlich offene Haltung der anliegenden Firmen und auch der
potentiellen Betreiber zur Sprache. In der Vergangenheit hdtten bereits die im Planungsbereich
befindliche Firma Lapp Kabel und die aullerhalb des heutigen Planungsbereichs liegende Firma
Drees & Sommer die Idee einer Seilbahn fiir die bessere Anbindung der Firmen vorgebracht. Im
Bereich des Freibads Rosental (westlicher Abschnitt) besteht das Risiko von Einwendungen der
Anwohner. Von Seiten der Biirger im Umfeld des Waldheims Rohr wurde hingegen der Wunsch nach
einer besseren Anbindung des Wohngebietes vorgetragen.

Die Rathausspitze steht einer Priifung des Projekts ,ergebnisoffen” gegeniliber (Schunder, 2016a).
Mit einer Machbarkeitsstudie soll die Moglichkeit einer Seilbahn genauer untersucht werden (A.
Deparnay-Grunenberg, personl. Mitteilung, 24.11.2016) unter Einbezug weiterer Infrastruktur-
planungen (Breiter, 2016; Kratz, 2016):

e Verlangerung U12 bis Synergiepark Moéhringen Vaihingen (Er6ffnet Mai 2016)

e zwei weitere Gleise am Bahnhof Vaihingen (bis 2018)

e Umbau Bahnhof Vaihingen zum Regionalbahnhof (Bau beschlossen)

e Shuttlebus durch das Industriegebiet Synergiepark (geplant)

e Unterfiihrung im Nordteil des Bahnhofs (Idee)

e Erweiterung und Aufwertung der vorhandenen Unterfiihrung im Stidteil des Bahnhofs (Idee)

e Sanierungsgebiet Ortskern Vaihingen (genehmigt (Ott & Kratz, 2017))

3.2.2.2. Auswahlentscheidungen der Seilbahnkonfiguration

Technische Daten

In diesem Kapitel wird ein Uberblick Giber die relevanten Parameter fiir die Integration der Seilbahn
im bestehenden Verkehrsmodell der Region Stuttgart vorgestellt. Fir die Modellierung wurde eine
Dreiseil-Umlaufbahn mit einer Betriebsgeschwindigkeit (Seilgeschwindigkeit) von 8 m/s gewahlt.
Anzahl der Stationen und deren Standorte wurden aus der existierenden Planung zwischen der Stadt
Stuttgart und der Doppelmayr Seilbahnen GmbH (bernommen. Fiir die Reisezeitverlangerung



zwischen Stationen einer Dreiseil-Umlaufbahn mit maximal 35 Personen wurde eine
Zeitverlangerung von 1,5 Minuten je Station angenommen.

Des Weiteren wurde fiir eine Soll-Forderleistung von 3.500 Personen pro Stunde und Richtung sowie
einer KabinengroRe fiir 35 Personen und 100 Abfahrten pro Stunde angenommen. Zudem wurde
eine Taktfolgezeit von minimal zwei Minuten eingesetzt.

3.2.2.3. Aufbau im und Ablauf des Modells

Fir den Aufbau der Seilbahn im bestehenden Verkehrsnetz wurden die folgenden Schritte
vorgenommen. Der Aufbau im vorhandenen Verkehrsmodell der Region Stuttgart erfolgte mittels der
Verkehrsplanungssoftware Visum™. Im ersten Schritt erfolgte die Erstellung des Verkehrssystems
Seilbahn und wurde dabei dem Verkehrssystem OV zugeordnet. Die Geschwindigkeit des
Verkehrssystems Seilbahn wurde mit entsprechend der Seilgeschwindigkeit festgelegt. Im Weiteren
wurden die zuvor eingefiigten Knoten (Stationen) mittels des erstellten Streckentypen entlang der
Streckenfiihrung untereinander verbunden.

o™

Legende

Strecken

Typ-Nummer

” o } Haltestellen

Abb. 3-3: Integration der Seilbahn als neues Verkehrssystem in das bestehende Netz

Daran anschlieRend wurde die Linie fiir die Seilbahn erstellt. Dazu wurde eine neue Linie mit dem
Namen ,Seilbahn Vaihingen” hinzugefligt. An den im Lageplan eingezeichneten sechs Stationen
wurden die Haltepunkte an den Knotenpunkten eingefiigt. Diese sechs Haltestellen wurden dann
mittels einer Linienroute der Linie ,Seilbahn Vaihingen“ sowohl in Hin- als auch in Rickrichtung
miteinander verbunden. Fir den Zeitverbrauch an den Haltestellen (Bestandteil der Angebots-
eigenschaften) wurden, wie oben erldutert, eineinhalb Minuten fir jede Zwischenstation angesetzt.
Fir die erstellte Linienroute wurde in beiden Richtungen ein Taktfahrplan hinterlegt. Der Taktbeginn
wurde zunédchst, entsprechend den fiir andere Linien hinterlegten Fahrplanen, auf 5 Uhr gelegt und



das Taktende auf 21 Uhr. Fir die Taktfolge wurde anhand der fiir die Seilbahn Stuttgart
(Gesamtlageplan Seilbahnidee Stuttgart 2016) hinterlegten Daten ein Wert von 2 Minuten berechnet
und dieser als Ausgangswert festgelegt.

Als nachstes wurden fir alle Haltepunkte und die jeweiligen umgebenden Bezirke Anbindungen
eingefiigt. Aufgrund der Modellierung der Seilbahn als OV-Verkehrsmittel ist die Anbindung auf
FulBwege beschrankt. Die Aufteilung der Nachfrage auf die einzelnen Anbindungen im Bezirk erfolgt
in freier Aufteilung. Somit ist der durch die Wegezeiten zum Haltepunkt definierte Widerstand fiir die
Aufteilung der Bezirksnachfrage in der Umlegung relevant. Der Haltepunkt Vaihingen Bahnhof erhielt
erganzend Umsteigefulwege zur Anbindung der nahe liegenden, von anderen OV-Verkehrsmitteln
genutzten Haltepunkte.

Aus diesen Angebotseigenschaften ergeben sich neue Widerstinde fiir das System OV, die allerdings
im Zuge der Modellierung iterativ (wegen der gemeinsamen Nutzung von Seilbahn und parallel
laufendem Bus) angepasst werden.

Im Weiteren wurden die Bezirke im Planungsgebiet naher betrachtet und die Veranderungen in der
Nachfrage bearbeitet. Die durchgefiihrten Anpassungen der Nachfrageverdanderungen bezogen sich
exklusiv auf Veranderungen durch zuséatzliche Einwohner und Arbeitsplatze. Eine mogliche hohere
Nachfrage infolge einer unter Umstdnden gestiegenen Attraktivitat durch zusatzliche Einkaufs-
moglichkeiten im Eiermann-Areal wurde in der exemplarischen Modellierung nicht abgebildet. Am
Bahnhof Vaihingen wurden bereits zuvor UmsteigefuBwege eingefligt, an den Stationen Eiermann-
Areal, Synergiepark und Nord-Sud-Strale wurden diese ergdnzt. Die Einarbeitung der Nachfrage-
veranderungen wird in zwei Abschnitten beschrieben, und zwar fir den Abschnitt Ostlich und
westlich des Bahnhofs Vaihingen.

Die Veranderungen im 0Ostlichen Bereich betreffen die Bezirke ,S Vaihingen Gewerbegebiet 001“
sowie ,S_Vaihingen Gewerbegebiet 002“. Im Bezirk Vaihingen Gewerbegeiet 1 wurde die Ansiedlung
von Daimler mit 4.200 und Trelleborg Sealing Solutions mit 600 neuen Arbeitsplatzen abgebildet
(durch entsprechende Eigenschaften in den Strukturdaten der Zielzelle). Es wurde dabei die
Annahme getroffen, dass sich die Mitarbeiter in wesentlichen Teilen aus Erwerbstdtigen ohne Pkw
rekrutieren, um so die OV-Nutzung im Modell zu forcieren. Diese Vorgehensweise wurde angesichts
einer hohen Verkehrsbelastung im IV und einer guten Anbindung an den OV im maRgeblichen Raum
gewahlt.

Im zweiten Bezirk des Ostlichen Abschnittes wurden entsprechend 4.000 neue Allianz-Arbeitsplatze
in den Strukturdaten abgelegt.

Der nachste Schritt bestand darin, die geplanten P+R-Parkplatze in das Modell einzuflgen. Fir die
Parkplatze wurde jeweils ein Standort am westlichen und 6Ostlichen Ende der Seilbahn ausgewahlt.
Eingefugt wurden die Parkpldtze als Point of Interest (POI) vom Typ ,P+R“. Die zugewiesene
ParkplatzgréRe entsprach einer Anzahl von 100 Parkplatzen®. Eine vollstindige Belegung von 100%
wurde zugewiesen. Es erfolgte die Zuordnung von Haltestellenbereichen und Haltepunkten sowie zu
Strecken und Knoten.

Fiir das Eiermann-Areal wird sowohl eine gewerbliche Nutzung (Annahme: zusatzlich 5.200
Arbeitsplatze mit teilweise eingeschrankter Erreichbarkeit im MIV, das bedeutet eine verstarkte

> Diese Zahl von 100 Stellplatzen wird als fiktive GroRe angenommen, um den generellen Ansatz einer
Modellierung zu demonstrieren.



Nutzung des OV) als auch eine Nutzung als Wohnraum insbesondere fiir ca. 2.800 Studierende — in
erster Linie ohne Pkw —angenommen.

Eine Umsetzung im Modell erfolgt, indem den Personen entsprechende Nachfrageeigenschaften
mitgegeben werden (z. B. Studierende ohne Pkw (StoP), Erwerbstatige mit einfacher Qualifikation
ohne Pkw (EoP), Qualifizierte Arbeitspldatze mit und ohne Pkw (QmP bzw. QoP)):

Tab. 3-2:  Annahmen fiir neue Nutzungen im Plangebiet Stuttgart-Vaihingen

Wohnen Arbeiten Stellplatze
Eiermann-Areal 2.800 SToP 1000 EmP Entsprechend der
200 EoP Anzahl Erwerbstatige
2000 OmP mit Pkw

2000 QoP
S_Vaihingen 160 StoP 300 EmP Entsprechend der
Gewerbegebiet 001 160 EoP Anzahl Erwerbstatige
3750 QmP mit Pkw

450 QoP
S_Vaihingen 157 StoP 219 EmP Entsprechend der
Gewerbegebiet 002 63 EoP Anzahl Erwerbstatige
3188 QmP mit Pkw

375 QoP
P+R-Parkplatz an der A 8 100

Diese Nachfrage entsteht folglich zusatzlich und wird als Modellszenario verwendet, um die
verkehrliche Wirksamkeit einer Luftseilbahn abzuschatzen. Es ist dabei darauf hinzuweisen, dass die
Anzahl und gerade die Definition bestimmter Nachfragergruppen (hier Personen ohne Pkw) die
Sensitivitat eines Ergebnisses einer Modellsimulation erheblich beeinflussen.

Zur Abbildung des Ohne-Falls (ohne Seilbahn als Referenzfall) wird die gesamte Nachfrage unter
Bericksichtigung der Angebotseigenschaften der Ausgangslage (MIV  mit begrenzter
Angebotsqualitit, OV-Busbedienung etc.) auf das Netz umgelegt. Im Ergebnis ergeben sich die fiir
eine gesamtwirtschaftliche Bewertung erforderlichen verkehrlichen KenngréBen der Nachfrage
(siehe Tab. 3-4).

Um die Wirkungen der Seilbahn abzuschatzen, wurden ausgehend fiir den beschriebenen Planfall mit
Seilbahn (sowie ein weiterer Planfall mit verdnderten Angebotseigenschaften der Seilbahn) die
folgenden Schritte durchgefiihrt:

Unter Berlicksichtigung der grundsatzlichen Nachfrage des Ohne-Falls (Randvektoren der Matrix)
wurde zunachst eine kombinierte Zielwahl- und Verkehrsmittelwahlmodellierung unter Nutzung des
Modells VISEM™ durchgefiihrt.

Dieser Schritt wird erforderlich, um zum einen den zusatzlich durch die Seilbahn induzierten Verkehr
abzuschitzen (zusitzliche Verkehrsleistung)®, weiterhin ergeben sich durch die Verkehrsmittelwahl-
modellierung (unter Nutzung der Standardparameter des kalibrierten Modells mit der Seilbahn als
OV) neue gemittelte Systemwiderstande.

6 Dieser Nutzen spielt fiir gesamtwirtschaftliche Bewertungen eine zentrale Rolle.



Hierauf erfolgt eine Umlegung der Nachfrage sowohl im MIV als auch im OV (unter Beriicksichtigung
der unterschiedlichen OV-Verkehrstrager (im betrachteten Korridor sowohl fiir Seilbahn als auch
Bus)). Auch dieser Schritt flihrt unter Berlicksichtigung der Verkehrsnachfrage im Netz zu
verdanderten Widerstdnden, welche iterativ in weiteren Schritten (Zielwahl, Verkehrsmittelwahl und
Umlegung) angepasst werden, bis sich ein Gleichgewichtszustand ergibt. Dabei erfolgt z. B. auch eine
Anpassung der Reisegeschwindigkeiten des Busses, welcher — da im MIV mitlaufend — ggf. durch eine
Uberstauung behindert wird.

Im Ergebnis dieser iterativen Anpassungen ergeben sich die wahrscheinlichen Verkehrszustande und
die Nachfrage fir eine Seilbahn unter den beschriebenen Rahmenbedingungen.

3.2.2.4. Ergebnisse der Seilbahnmodellierung

Die folgenden Abbildungen geben die Belastungssituationen im betreffenden Netzausschnitt sowohl
fiir den MIV als auch den OV (Seilbahn und Bus) wieder. Dabei wird der Ohne-Fall (ohne Seilbahn) mit
dem fiktiven Mit-Fall (Nachfrage wie oben beschrieben) verglichen.

Dabei ist fiir eine Betrachtung und Interpretation der nachfolgenden Abbildungen zu beachten, dass
der jeweilige Malistab der Verkehrsnachfrage auf einer Strecke bzw. in einem System jeweils

unterschiedlich ist.
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Abb. 3-4:  Belastungen fiir den Mit-Fall (Integration der Seilbahn)
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Abb. 3-5:  Belastungen fiir den Mit-Fall im OV (Integration der Seilbahn)
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Abb. 3-6:  Belastungen fiir den Mit-Fall im MIV (Integration der Seilbahn)
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Abb. 3-8: Belastungen fiir den Ohne-Fall im MIV
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3.2.2.5. Sensitivitdtsanalyse

Weiterhin wurde, um die Wirksamkeit einer verdnderten Seilbahnkonfiguration zu berechnen, eine
Sensitivitatsanalyse dahingehend durchgefiihrt, indem die Kabinenfolgezeit und damit die Reisezeit
als wesentliche Entscheidungsvariable bei der Verkehrsmittelwahl variiert wurden.

Diese Faktoren wurde damit flr eine weitere Seilbahnkonfigurationen entsprechend adaptiert (Tab.
3-3):

Tab.3-3:  Uberblick der zwei Seilbahnkonfigurationen zur Abbildung variierender Eingangsparameter der Seilbahn

Seilbahnkonfiguration
Seilbahntyp Dreiseil-Umlaufbahn Dreiseil-Umlaufbahn
Taktfolge 120s 60 s

Dieses weitere Szenario wird alternativ in Bezug auf die Ergebnisse ausgewiesen, da sich davon

insbesondere weitere Nachfragesteigerungen erwarten lassen.
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Abb. 3-9:  Belastungen fiir den alternativen Mit-Fall (Integration einer Seilbahn mit hoherer Angebotsqualitat)

3.2.2.6. Ergebnisse der Modellierung als Grundlage fiir eine gesamtokonomische
Bewertung

Die folgende Tabelle gibt eine Uberblick iiber die wesentlichen verkehrlichen Wirkungen einer
Seilbahn in Stuttgart Vaihingen, die sich bei Beibehaltung aller sonstigen Rahmenbedingungen
(ceteris-paribus) im GrofRRraum Stuttgart ergeben wirden: diese Zahlen sind dabei jeweils flir den
Gesamtraum Stuttgart zu verstehen. Grund der Betrachtung des Gesamtraumes ist die verdanderte
Zielwahl (induzierter Verkehr), welche sinnvollerweise zu beriicksichtigen ist.



Tab. 3-4:

Uberblick iiber wesentliche verkehrliche KenngroRen im Vergleich zwischen Mit- und Ohne-Fall als

EingangsgroBen fiir eine gesamtwirtschaftliche Bewertung

Anwendung:
Ohne-Fall Mit-Fall Nutzbarkeit der Daten fiir eine
(Referenz) . .
gesamtwirtschaftliche Bewertung
Personenfahrten 1,158 Mio 1,163 Mio Liefert die Anzahl an OV-Fahrten, die
im OV insgesamt Zunahme MaBnahmenverursacht zum ov
[Fahrten pro Tag] +0,43 % dazukommen / beim OV wegfallen
(+5.100) > Bestimmung verlagerter und
induzierter Verkehr
Personenfahrten 6,198 Mio 6,196 Mio Liefert die Anzahl an Fahrten, die im MIV
im MIV insgesamt Abnahme bedingt durch eine MaRRnahme
[Fahrten pro Tag] -0,03% dazukommen /wegfallen
(- 2000) - Bestimmung verlagerter Verkehr
Personenkilometer 21,563 Mio 21,646 Mio Die Differenz zwischen Mit- und
OV insgesamt Zunahme Ohne-Fall dient als Grundlage zur
[Pkm/d] +0,38% Abschatzung des induzierten Verkehrs
(+ 83.000 km/d) > Verlagerter Verkehr
- Abschatzung induzierter Verkehr
(zusatzliche Nachfrage im OV)
davon: 2,382 Mio 2,355 Mio Hinweis auf dem OV zusitzlich
Personenkilometer Abnahme €ntstehende / entfallende Nachfrage
Bus [Pkm/d] -1,11% durch das System Seilbahn
(- 26.445 km/d) > Abschatzung der entfallenden
Fahrzeug-Km mit dem Bus
- Abschatzung der im Busverkehr
entfallenden Kosten
Personenkilometer 0 35.629 km = Abschatzung der Transportleistung
Seilbahn [Pkm/d] zur Dimensionierung der Seilbahn
Personenkilometer 140,788 Mio 140,830 Mio  Hinweis auf dem OV zusétzlich
MIV [Pkw-km/d] Zunahme entstehende /entfallende Nachfrage
+0,3% durchdas System Seilbahn, Hinweise auf
Nutzerkostengewinne
- Induktion von Verkehr durch
verringerte Widerstande im System
- Nutzenentstehung
- Bewertung von Umweltwirkungen
- Bewertungen von Veridnderungen in
Bezug auf die Verkehrssicherheit
Reisezeitaufwand 429.820 431.244 Mio - Bewertung von Zeitgewinnen und
OV [Stunden/d] +1.424 Mio Verlusten
davon im Bus 98.900 97.240 -> Bestimmung der Wirkungen des
-1.660 induzierten Verkehrs
davon in der 0 1.400

Seilbahn

+1.400




In der Tabelle sind weiterhin die wesentlichen Anwendungen der verkehrlichen KenngrofRen
angegeben, die flr eine gesamtheitliche Bewertung herangezogen werden kénnen. Es ist darauf
hinzuweisen, dass das Modell und die ausgewiesenen absoluten Zahlen dabei einen erheblich
groBeren Raum betrachten, die Projektwirkungen insgesamt aber im Umfeld der MalRnahme
auftreten.

Dabei liefert das Verkehrsmodell noch eine Vielzahl weiterer Kennzahlen und -grofRen, die sich ggf.
aus einer Verschneidung mit anderem Datenquellen ergeben (z. B. von Larm betroffene Anwohner
entlang einer StralRe bzw. die Ableitung der Lirmemissionen einer StrafRe als Funktion der Belastung).
Das Verkehrsmodell liefert folglich die relevanten Zahlen, um eine durchaus auch detaillierte
gesamtokonomische Bewertung durchfihren zu kénnen, jedoch auch Zahlen ableiten zu kénnen, um
bestimmte andere Indikatoren zu berechnen, die als Grundlage fiir eine Entscheidung ins Kalkiil
gezogen werden kdnnen.

Im Falle der Sensitivitdtsanalyse mit hoherer Angebotsqualitat (verringerte Taktzeiten) steigt die
Nachfrage auf der Seilbahn geringfligig, weitere modale Effekte finden aber nicht statt. Generell
flihrt die Verbesserung des Verkehrsangebots zu weiterer Induktion zusatzlicher Verkehrsleistung
sowohl im OV als auch im MIV.

3.2.3. Inhaltliche Ergebnisse: Herausforderungen urbaner Seilbahnen in der
Verkehrsmodellierung

Abbildung der Nutzerakzeptanz von urbanen Seilbahnen

Urbane Seilbahnen mit einer Integration in den OV sind in Europa noch weitestgehend unerprobt.
Die Folge sind fehlende valide Werte hinsichtlich der Nutzerakzeptanz von urbanen Seilbahnen. Fiir
die Modellierung von Verkehrsmittelwahlentscheidungen in Verkehrsmodellen zur Prognostizierung
von Verhaltensdanderungen bei der Implementierung von Seilbahnen werden diese Werte bendtigt.
Die meisten Installationen in Europa haben einen starken touristischen Charakter und wurden auch
hauptsachlich aus diesem Grund gebaut. In vielen Fallen sind sie Bestandteil von groReren
Veranstaltungen bzw. touristischen Orten. In London (Olympische Spiele), Lissabon (internationale
Ausstellungen) und Koblenz (Bundesgartenschau) wurden beispielsweise derartige Seilbahnen in
urbanen Rdaumen errichtet. Derartige urbane Seilbahnen werden weniger von Pendlern und
Anwohnern im Rahmen des OV-Angebots genutzt und dienen mehr Touristen und
Veranstaltungsbesuchern (vgl. auch Arbeitsbericht 1). Vergleiche bei der Nutzerakzeptanz mit
Fallbeispielen von integrierten urbanen Seilbahnen in Stidamerika sind weniger geeignet. Vor dem
Hintergrund von teilweise schlecht ausgebauten bzw. nicht existierenden OV-Systemen oder
speziellen topographischen Gegebenheiten (z. B. La Paz) bieten die Seilbahnen eine deutliche
Verbesserung des OV-Angebots oder schaffen in manchen Regionen iiberhaupt erst ein Angebot.

Bei einer Seilbahn-Implementierung in Stidten in Deutschland mit einem guten OV-Angebot sollen
die Seilbahnen vielmehr als Erganzungen zum bestehenden Netz in Form von Streckenerweiterungen
von bestehenden Linien (z. B. StraBenbahn) oder als Verteilsystem des hoherwertigen OV dienen
(Monheim et al., 2010).

Im Forschungsprojekt ,Ropeway_Pot“ in Graz (vgl. auch Abschnitt 0) wurde eine Nutzerakzeptanz-
studie Uber urbane Seilbahnen durchgefiihrt. Im Rahmen des Projekts wurde Uberpriift, ob eine
Seilbahn Giber dem Fluss Mur in Graz als Bestandteil des OV durch die potentiellen Nutzer akzeptiert



und zukiinftig genutzt wiirde. Hierflir wurde eine Befragung mit drei Bestandteilen durchgefiihrt. Das
Erhebungsdesign beinhaltete eine Mobilitatserhebung, Stated-Preference-Interviews und eine
Touristenerhebung, um die unterschiedlichen Nutzergruppen zu erfassen. Die Mobilitatserhebung im
KONTIV-Design sollte das Mobilitdatsverhalten von Einwohner im ndheren Bereich der Seilbahn und
Pendlern erfassen. Die Stated-Preference-Interviews wurden eingesetzt, um die Auswirkungen der
Seilbahn auf die Verkehrsmittelwahl zu messen. Diese Befragungsart wird eingesetzt, um eventuelle
Verhaltensdanderungen durch ein verandertes Verkehrsangebot zu prognostizieren. Die Probanden
werden hierbei gefragt, welches Verkehrsmittel sie nutzen, wenn eine bestimmte zukinftige
Situation (z. B. Seilbahn oder neue StraRBenbahnlinie) eintritt oder ob sie sich vorstellen kénnen ein
neuartiges Verkehrsmittel wie die Seilbahn zu nutzen. Die Erhebungsergebnisse in Graz zeigen, dass
sich nur 2% der Befragten eine tagliche Nutzung der Seilbahn vorstellen kénnen. Wobei immerhin
50% der Befragten die Seilbahn mindestens mehrmals im Monat nutzen wiirden. Der Hauptgrund bei
der Verkehrsmittelwahl ist die Reisezeit. Bei einem direkten Vergleich zwischen den Systemen Bus,
Seilbahn und StralRenbahn bei gleicher Fahrzeit schneidet die StraBenbahn am besten ab. 53,7%
wirden die Strallenbahn der Seilbahn bei gleicher Fahrzeit vorziehen. Die Seilbahn wiederum wiirde
gegeniiber dem Bus bei gleicher Fahrzeit bevorzugt werden (59,2%) (Hofer, 2016).
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Abb. 3-10: Nutzerpraferenzen im Vergleich
Quelle: Hofer, 2016

Der herkémmliche OPNV aus Bus und StraRenbahn wiirde bei gleicher Fahrzeit allerdings bevorzugt
werden (ca. 62%) (siehe Abb. 3-10). Bei der Touristenerhebung wurde in der Studie eine hohe
touristische Anziehungskraft einer Seilbahn nachgewiesen. 70% der Touristen wiirden die Seilbahn
bei ihrem Besuch nutzen (Hofer, 2016)(Hofer, 2016). Grundsatzlich ist das vorgestellte



Erhebungsdesign beim Einsatz neuartiger Verkehrsmittel, wie urbanen Seilbahnen, sinnvoll.
Problematisch ist im Gegensatz zu herkdmmlichen Verkehrstragern in urbanen Raumen, dass den
Befragten Erfahrungswerte mit dem Verkehrsmittel Seilbahn fehlen. Die Befragten haben in den
meisten Fallen lediglich Erfahrungen mit Seilbahnen in den Bergen (z. B. in Skigebieten). Hier ist die
Akzeptanz derartiger Verkehrstrager nachgewiesen. Der Zweck der Seilbahn in diesen Gebieten ist
ein anderer als derjenige einer Seilbahn in einem OV-System einer Stadt. Fiir die Validierung von
Nutzerakzeptanzanalysen misste eine Stated-Preference-Befragung vor dem Bau einer urbanen
Seilbahn durchgefiihrt werden und die Ergebnisse nach dem Bau der Seilbahn mit einer Revealed-
Preference-Befragung validiert werden. Die Forschungsergebnisse konnten verwendet werden, um
die Verkehrsmittelwahl in den Verkehrsmodellen zu verbessern.

Da entsprechend validierte Forschungsergebnisse jedoch bisher gerade noch nicht vorliegen,
konnten spezifische Eigenschaften urbaner Seilbahnen in Bezug auf die Nutzerakzeptanz bei der hier
vorgestellten Modellierung fir das Fallbeispiel in Stuttgart-Vaihingen nicht bertcksichtigt werden.

Verkehrsbelastungen im StraRenraum

Ein haufiges Argument fiir die urbane Seilbahn ist die Méglichkeit des Uberfliegens von gréReren
Hindernissen wie Gebdude oder Flussen, aber auch von Verkehrsstaus. Insbesondere kann ein
Verkehrsstau in der Spitzenstunde auf speziellen Streckenabschnitten einen Einfluss auf die Reisezeit
des OV haben, genau dann, wenn die Fahrzeuge des OV ohne einen eigenen Fahrweg wie bei Stadt-
oder U-Bahnen ebenfalls im Stau gefangen sind. Gerade im Vergleich zu Bussen sind die urbanen
Seilbahnen aufgrund ihrer Eigenschaft, in der dritten Dimension zu operieren, von einem
Verkehrsstau nicht unmittelbar tangiert. Diesen Reisezeitvorteil als wichtiges Element in der
Verkehrsmittelwahl muss ausreichend detailliert im Verkehrsmodell abgebildet werden. Die
OV-Systeme, die sich die StraBe mit dem MIV teilen (insbesondere der Linienbus im flieRenden
Verkehr ohne eigene Busspuren), unterliegen daher wie der MIV einer Fahrtzeitenfunktion
(,,Capacity-Restraint-Funktion”, welche eine Zusammenhang zwischen der Reisezeit und der
Verkehrsbelastung ableitet, vgl. Abb. 3-11). Diese wird haufig als sogenannte , BPR-Funktion“
abgebildet). Durch die Zunahme der Verkehrsstarke auf einer bestimmten Route steigt die Fahrzeit
auch fiir das betroffene OV-System. In der Spitzenstunde mit hoher Verkehrsstirke kann die Seilbahn
gegenliber den anderen Verkehrssystemen einen erheblichen Nutzenvorteil durch Reisezeitgewinne
realisieren. Dieser Nutzen schldgt sich dann unmittelbar in der Nachfrage nieder. Fiir eine geeignete
Abbildung in Verkehrsmodellierungen missten allerdings aufwendige Messungen der Reisezeiten der
zu vergleichenden Verkehrssysteme durchgefiihrt werden.

Diese Thematik ist im Modellierungsansatz fiir Stuttgart-Vaihingen grundsatzlich durch die iterative
Umlegung und Modellierung der resultierenden Verkehrsbelastungen berlicksichtigt. Allerdings sind
die Ergebnisse stark abhdngig von den in Abschnitt 3.2.2.1 aufgefiihrten weiteren umfangreichen
Infrastrukturplanungen und stddtebaulichen Entwicklungen im Untersuchungsgebiet jenseits der
Seilbahn. Abhangig von deren jeweiliger Umsetzung ergeben sich auch durch diese Vorhaben
verkehrliche Effekte, die in der vorgestellten Modellierung lber die pauschale Annahme neuer
Nutzungen (vgl. Tab. 3-2) hinaus nicht naher untersucht werden konnten.



Fahrtzeit t A

v

Verkehrsstarke q

Abb. 3-11: Capacity-Restraint-Funktion: Zusammenhang zwischen der Verkehrsstarke und der resultierenden Reisezeit
auf einer Strecke zur Abbildung von Uberlastungen

Spitzenstundenproblematik

Das dargestellte Problem liegt insbesondere in den Spitzenstunden vor: Dies bedeutet, dass der
Reisezeitvorteil einer Seilbahn fast ausschlieflich in ca. zwei Stunden eines Tages zur Geltung kommt.

Weiterhin erfolgt die Abbildung der Verkehrsnachfrage in Verkehrsmodellen zumeist auf der
Grundlage der Nachfrage iber 24 Stunden. Es gibt zwar Zusammenhange zwischen der Nachfrage in
den Spitzenstunden als Anteil der Verkehrsnachfrage eines Tages, jedoch erfordert dieser
Sachverhalt eine besondere Betrachtung, indem eine Modellierung fiir verschiedene
Tagessstundentypen eines Tages erfolgt bzw. die Gesamtnachfrage eines Tages in
Tagesstundengruppen heruntergebrochen wird.

Die Bearbeitung der Spitzenstundenproblematik war fir die Modellierung betreffend Stuttgart-
Vaihingen aufgrund nicht verfligbarer Daten mit der entsprechenden Detaillierung nicht moglich.

Beriicksichtigung des durch eine Seilbahn induzierten Verkehrs

Wie dargestellt lasst sich der Umfang des induzierten Verkehrs in Verkehrsmodellierungen dem
Umfang nach abschéatzen, dies setzt aber voraus, dass sich der Nutzenzuwachs fiir den Benutzer auch
quantifizieren lasst. Dies kann Gber entstehende Zeitgewinne oder auch Senkungen der Nutzerkosten
erfolgen. Dadurch, dass der induzierte Verkehr erheblichen Anteil an der Nutzenentstehung besitzt,
kommt diesem Anteil eine besondere Bedeutung zu. Dies ist in der dargestellten Modellierung
moglich, auch die in der Standardisierten Bewertung (siehe Abschnitt 3.3) vorgesehene
Vorgehensweisen zur Abschatzung der Modal-Split-Effekte und zur Abschatzung eines indizierten
Verkehrs sind grundsatzlich auch auf Luftseilbahnen anwendbar.

Durch die iterativ angepassten Widerstande der einzelnen Verkehrsmittel sind induzierte Verkehre
im Modellierungsansatz fur Stuttgart Vaihingen grundsatzlich bericksichtigt. Mogliche weitere
Effekte beispielsweise durch eine hdohere Attraktivitat der Seilbahnfahrt an sich konnten jedoch nicht
quantifiziert werden.



Fazit und wichtige verbleibende Wissensliicken

Grundsatzlich sind die verkehrlichen Wirkungen einer Seilbahn als weiteres Verkehrsmittel als
Bestandteil des OV abbildbar. Allerdings fehlen auch hier Erfahrungen in Bezug auf sinnvolle
Umsteigezeiten, den Umgang mit Systembriichen innerhalb des OV (z. B. volle S-Bahn kommt an und
verteilt sich auf mehrere Seilbahnkabinen, in der exemplarischen Modellierung also insbesondere an
der S-Bahn-Station Stuttgart-Vaihingen). Dies betrifft weiterhin die erforderliche Kapazitdt, um
Wartezeiten bei nicht gleichmaligem Zufluss zu vermeiden. Weitere systemspezifische Punkte
betreffen die Kapazitatsgrenze: Im Unterschied zum konventionellen OV kann die Seilbahn nicht
,Uberladen” werden. In konventionellen OV-Systemen erleidet der Fahrgast zwar ggf. erhebliche
KomforteinbulRen (Fahren im Stehen), bei der Seilbahn bedeutet dies vermutlich eine hartere
Kapazitatsgrenze.

3.3. Gesamtwirtschaftliche Bewertung urbaner Seilbahnen
(Nutzen-Kosten-Untersuchungen)

3.3.1. Die Standardisierte Bewertung als formalisiertes Verfahren

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Rechtsgrundlage zur Bewilligung von Vorhaben zur Verbesserung der Infrastruktur der
Gemeinden bilden die jeweiligen Haushaltsgesetze der Lander. Die Voraussetzungen, unter denen
ein Land Bundesmittel zur Forderung kommunaler Infrastrukturprojekte erhalten kann, werden vom
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) geregelt (Wissenschaftliche Dienste, Deutscher
Bundestag, 2017). Nach § 1 GVFG umfassen diese Verbesserungen den Bau oder Ausbau von
Verkehrswegen der StraBenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie Bahnen besonderer Bauart
(Wissenschaftliche Dienste, Deutscher Bundestag, 2016). Dabei dient das Standardisierte
Bewertungsverfahren  (Standardisierte  Bewertung von  Verkehrswegeinvestitionen  im
schienengebundenen OPNV — Version 2016, vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur, 2017) der Uberpriifung der Férderwiirdigkeit von Investitionsvorhaben des OPNV nach
dem GVFG. Die Standardisierung soll dabei die Vergleichbarkeit technisch, verkehrswirtschaftlich und
ortlich unterschiedlicher Vorhaben ermoéglichen (Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur, 2017). Die Voraussetzungen, unter denen ein Vorhaben genehmigt wird, richten sich
aber auch nach landesrechtlichen Bestimmungen, wenn die Fordermittel dem jeweiligen Bundesland
aufgrund des Entflechtungsgesetzes (EntflechtG) mit seinen Aussagen zum GVFG gewahrt werden.
Begriindet wird dies mit der kompetenzrechtlichen Aufgabenteilung zwischen dem Bund und
Landern nach den Vorgaben des Grundgesetzes (Wissenschaftliche Dienste, Deutscher Bundestag,
2017). Im Gegensatz zum Bundesgesetz, das Seilbahnen von seinem Anwendungsbereich ausschliefSt
(vgl. Arbeitsbericht 1), werden urbane Seilbahnen im entsprechenden Landesgesetz Baden-
Wirttembergs, dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG), explizit genannt. Dabei
kann der Bau oder Ausbau von Verkehrswegen fiir StraBenbahnen und urbanen Seilbahnen dann
geférdert werden, falls er einer Verbesserung des OPNV dient. Hohe und Umfang der Férderung
konnen dabei bis zu 50 Prozent, in besonders gelagerten Fallen bis zu 75 Prozent der
zuwendungsfahigen Kosten betragen (Land Baden-Wiirttemberg, 2017).



Das gemeinsame Ziel des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und der
Verkehrsministerien der Lander ist es damit insgesamt, mithilfe der ,,Standardisierten Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr” (Version
2016) Entscheidungsgrundlagen fir die Beurteilung von InfrastrukturmaBnahmen und die
Verwendung von o6ffentlichen Investitionsmitteln nach dem GVFG, zu vereinheitlichen und nach
gleichen Mal3staben zu ermoglichen.

Generelle Methodik

Das Verfahren basiert zunachst auf typischen Verkehrsnachfragemodellierungen. Diese Modell-
rechnungen stellen wie weiter oben exemplarisch gezeigt die verkehrlichen Wirkungen
(Veranderungen der Reisezeiten sowie Verlagerungseffekte vom MIV) dar. Neben den verkehrlichen
Wirkungen, die in der Nutze-Kosten-Untersuchung aufbereitet und als monetarisierter Nutzen
dargestellt werden, werden darin auch typische Kosten betrachtet (Investitionskosten,
Aufwendungen aus Kapital- und Unterhaltungskosten sowie die jahrlich durch die Verdanderungen im
Angebot des OV entstehenden Betriebskosten).

Ablauf des Verfahrens
Der Verfahrensablauf bei der Durchfiihrung unterteilt sich in die folgenden neun Punkte:

1. Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber lber
o Die Abgrenzung des Investitionsvorhabens und des Untersuchungsgebietes
o Einen Kosten- und Finanzierungsplan
o Die Auswahl der zugrundezulegenden Untersuchungsvariante(n)
o Den Prognosehorizont

2. Beschreibung des Investitionsvorhabens, Zusammenstellung der wichtigsten Informationen lber
das Untersuchungsgebiet

3. Ermittlung der Grundlagendaten bezliglich des Verkehrsangebots und der Verkehrsnachfrage
4. Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber lber

o Die Verkehrsangebotskonzepte

O Die unterstellte Entwicklung der verkehrserzeugenden Strukturdaten

o Die Verkehrsnachfragedaten des Mit- und Ohne-Falls

o Die Folgekostenrechnung

5. Ermittlung der Teilindikatoren in origindren MessgroRen: Als Ergebnis der
Verkehrsnachfragemodellierung.

6. Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikators. Darin wird die Bewertung des
Vorhabens in drei Hauptkategorien unterteilt:

O Erhohung der Nutzenstiftung fir die Fahrgaste als Nutzer des Systems

o Verringerung der finanziellen Belastung fiir die Finanzierungs- bzw. Aufgabentriger des OPNV
als Betreiber des Systems

O Erhohung der Nutzenstiftung fir die Allgemeinheit

7. Folgekostenrechnung: Wesentlicher Verfahrensbestandteil ist es, die Gblicherweise bei
Investitionen in den OPNV wesentlichen Folgekosten iiber die Lebenszeit der Anlage



abzuschatzen, um damit den Entscheidungstragern vor Ort die Folgewirkungen und
resultierenden langfristigen finanziellen Verpflichtungen darzustellen

8. Durchfithrung der Sensitivitdtsbetrachtungen: Uberlegungen, wie sich Verdnderungen relevanter
InputgroRen (sowohl seitens des Angebots wie auch der Nachfrage) auf die
Gesamtwirtschaftlichkeit wie auch die Folgekosten auswirken.

9. Erstellung des Erlauterungsberichts inkl. einer Zusammenfassung der gesamtwirtschaftlichen
Bewertung, der Folgekostenrechnung und der Sensitivitatsanalysen

Ziel des Verfahrens ist es dabei, zunachst generell eine gesamtokonomische Sinnhaftigkeit
festzustellen (im Sinne der Allgemeinheit), um eine Bezuschussbarkeit des Vorhabens aus Mitteln des
GVFG zu ermoglichen. Dies erfolgt Gber die Berechnung eines gesamtwirtschaftlichen Beurteilungs-
indikators, der es ermoglicht eine Aussage (iber die Forderwirdigkeit eines geplanten
Infrastrukturprojekts treffen zu kdnnen. Wenn die Nutzen-Kosten-Differenz > 0 bzw. das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis > 1 ist, wird das Projekt als gesamtwirtschaftlich sinnvoll eingestuft.

Der gesamtwirtschaftliche Beurteilungsindikator setzt sich dabei aus folgenden Teilindikatoren

zusammen:
1. Reisezeitdifferenzen im OPNV (Vergleich Mitfall — Ohnefall)

2. Eingesparte Pkw-Betriebskosten und Emissionskosten MIV (Vergleich Mitfall — Ohnefall)

3. Schaffung zusatzlicher Mobilitdtsmoglichkeiten

4. Erfassung und Ermittlung der fiir die Bewertung benétigten angebotsseitigen OPNV-Kenndaten
5. Saldo der OPNV-Betriebskosten

6. Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur

7. Saldo Unfallfolgekosten

8. Saldo Umweltfolgen

9. Saldo Gerauschbelastung

Die Punkte 1., 2. und 4. lassen sich entweder aus den Vorgaben (Eigenschaften des
Verkehrsangebots) oder den Berechnungen des Verkehrsmodells direkt ableiten. Punkt 3. ldsst sich
grundsatzlich mit den in der Standardisierten Bewertung vorgegebenen Rechenvorschriften direkt
ableiten. Die Punkte 7., 8. und 9. lassen sich wie dargestellt indirekt (iber Umrechnungen aus dem
Verkehrsmodell oder den Systemeigenschaften des Verkehrsangebots ermitteln. Allerdings fehlen
hierzu partiell Angaben und Erfahrungen fiir Seilbahnen (insbesondere Erfahrungen in Bezug auf die
Verkehrssicherheit oder spezielle ,standardisierte” Angaben zur Liarmbelastung). Problematisch
stellen sich fur den Fall urbaner Seilbahnen in erster Linie die Punkte 5. und 6. dar, da hierfiir, wie
dargestellt, ,,standardisierte” Wertansatze und Berechnungsgrundlagen fehlen.

3.3.2. Vorliegende Erfahrungen und Ansatze fiir eine gesamtwirtschaftliche
Bewertung

Zwar folgen die vorliegende Untersuchungen zur gesamtékonomischen Sinnfalligkeit von Seilbahnen
der Systematik von Nutzen-Kosten-Analysen: Grundsatzlich werden den Kosten (liber die Lebenszeit
einer Anlage) alle monetar bewerteten Folgen positiv und negativ gegeniibergestellt, so dass sich im
Ergebnis ein Verhaltnis von Nutzen zu Kosten ergibt, welches sinnvollerweise groRer 1 sein sollte.



Dabei wird grundsatzlich versucht, der ,Standardisierten Bewertung” (Verfahrensanleitung zur
Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des OPNV und der Folgekosten-
rechnung, vgl. Abschnitt 3.3.1) zu folgen — gerade auch wegen deren Bedeutung fiir die
Bezuschussung eines Projektes. Als problematisch stellt sich in dieser Verfahrensanleitung dar, dass
nur (standardisierte) Wertansatze flr konventionelle Verkehrssysteme wie dem Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV), Stadt- und StralRenbahnen sowie Bussysteme vorgegeben werden. Eine
Ableitung der relevanten Systemkosten fiir eine Seilbahn (und eine Umrechenbarkeit in jahrliche
Kosten) ist auf dieser Grundlage ohne die Vorgabe geeigneter bzw. charakteristischer — eben
standardisierter — Wertansatze oder Zeitangaben (Vorgaben fiir charakteristische Angaben fir
Abschreibungszeitraume etc.) nicht moglich.

In der jlingeren Vergangenheit sind in den Stadten Wuppertal und Trier im Rahmen von
Potentialstudien Nutzen-Kosten-Untersuchungen fiir urbane Seilbahnen mit unterschiedlicher
Detailtiefe durchgefiihrt worden (DB International GmbH, 2009; Spiekermann AG Consulting
Engineers, 2017). Im Beispiel Wuppertal wurde anhand einer technischen Machbarkeitsstudie durch
ein Ingenieurbiiro die Grundlage fiir die weitere Planung gelegt und die moglichen Investitionskosten
abgeschatzt (Schweiger, 2015). Aufbauend auf diesen Ergebnissen flihrte die Firma Spiekermann eine
Nutzen-Kosten-Untersuchung durch. Diese Nutzen-Kosten-Untersuchung wurde ,,in Anlehnung an die
Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung” erstellt und bewertet das Vorhaben
hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Sinnhaftigkeit (Spiekermann AG Consulting Engineers, 2017).
In diese Beurteilung flieRen neben technischen und betrieblichen Aspekten auch Umweltfaktoren,
individuelle Betrachtungen der Vor- und Nachteile fiir Fahrgdste sowie ein evtl. entstehender Nutzen
fir die Allgemeinheit ein. Da in Wuppertal bis zum Ende des Planungshorizonts keine strukturellen
oder verkehrlichen Anderungen geplant waren, wurden fiir den Ohnefall der heutige Istzustand
angenommen und fiir den Mitfall das Investitionsvorhaben der Seilbahn und die dadurch
notwendigen Anpassungen im bestehenden OPNV-Netz betrachtet. Um die verkehrliche Auswirkung
darstellen zu koénnen, bediente man sich einer nicht ndher beschriebenen Modellrechnung
(Verkehrsmodell der Stadt Wuppertal von der Planungsgesellschaft Verkehr Koéln mbH) zur
Beschreibung der verkehrlichen Wirkungen des Vorhabens. Dieses Vorgehen ermaoglicht es, Aussagen
u.a. Uber Verdnderungen der Reisezeiten oder Modal-Split-Anderungen treffen zu kénnen. Die
Induktion von Verkehr wurde darin beriicksichtigt. Weiterhin wurden die Investitions-, Unterhaltung-
und Betriebskosten betrachtet um, genau wie in der Standardisierten Bewertung auch, abschlieRend
einen Indikator berechnen zu kdnnen, der eine Aussage Uber die gesamtwirtschaftliche Rentabilitat
und damit verbunden die Férderwirdigkeit des Vorhabens ermdoglicht.

Da, wie oben dargestellt, in der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
schienengebundenen OPNV keine Wertansatze fiir Seilbahnen enthalten sind, mussten Vergleiche zu
anderen Verkehrssystemen und Erfahrungswerte bestehender Seilbahnen herangezogen werden.
Die dadurch ermittelten Werte wurden in dem Bericht dargestellt und erldutert (Spiekermann AG
Consulting Engineers, 2017).

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie wurden dahingehend adaptiert, um darauf aufbauen die
prognostizierten OV-Gesamtkosten abgeleitet. Darin ist erkennbar, dass eine Reduzierung von
370 T€/Jahr fur den Mitfall angenommen wird.



Saldo Mitfall-Ohnefall

Teilindikator

[T€Nahr]
Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur + 680
Kapitaldienst Busse - 280
Zeitabhangige Unterhaltungskosten Busse - 110
Kosten Fahrpersonal Bussystem - 820
Kosten Personal Seilbahn + 500
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Busse -210
Energiekosten Busse -310
Energiekosten Seilbahn + 180
OV-Gesamtkosten (ohne Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur) - 370

Abb. 3-12: Uberblick tiber die Kostenverdnderungen im OV fiir das Fallbeispiel urbane Seilbahn Wuppertal
Quelle: Spiekermann AG Consulting Engineers, 2017, S. 19

Nachdem Kosten, verkehrliche Auswirkungen und andere fiir die Teilindikatoren relevanten Aspekte
betrachtet bzw. ermittelt wurden, wurden diese wie auch in der Standardisierten Bewertung
vorgesehen gegeniibergestellt und in Form eines Nutzen-Kosten-Indikators ausgedriickt.

Monetidr bewerteter

Teilindikator Nutzen
[T€lJahr]

Saldo der OV-Gesamtkasten ) 370
(ohne Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur des OV)

Reisezeitdifferenzen im OV (Erwachsene, Schiller) 2440
Saldo der Pkw-Betriebskosten 1.360
Saldo der Unfallschaden und Sachschadenkosten 370
Saldo der Abgasemissionen und sonstige Schadstoffe 270
Summe der monetar bewerteten Einzelnutzen-Salden 4.810
= Nutzen in T€/Jahr .
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall 2 680
= Kosten in T€/Jahr .
Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr 2130
Nutzen-Kosten-Verhiltnis (Nutzen-Kosten-Indikator) 1,8

Abb. 3-13: Ubersicht der Teilindikatoren zur Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhiltnisses fiir das Fallbeispiel urbane
Seilbahn Wuppertal
Quelle: Spiekermann AG Consulting Engineers, 2017, S. 22

Da dieser Indikator groRer 1 ist, wird das Vorhaben der Wuppertaler Seilbahn als volkswirtschaftlich
betrachtet rentabel angesehen.

Die Firma Spiekermann orientierte sich bei der Erstellung dieses Indikators weitestgehend an den
Vorgaben der Standardisierten Bewertung und nutzte teilweise sogar die dort bereitgestellten
Formblatter. Einzig in der Ermittlung der fir die Seilbahn spezifischen Wertansadtze, musste vom
Standardverfahren abgewichen werden und Kennzahlen fir die Berechnung wurden durch die
Anlehnung an Erfahrungswerte und Abschatzungen erstellt.



Eine in der Standardisierten Bewertung ebenfalls ibliche Folgekostenrechnung war nicht Bestandteil
der Untersuchung, ware aber grundsatzlich ableitbar — unter Setzen der Annahmen, die auch fiir die
Bestimmung der Kosten, der Abschreibungsdauern der Systemkomponenten des Systems
erforderlich waren.

3.3.3. Herausforderungen fiir urbane Seilbahnen in Bewertungsverfahren
zur Abbildung einer gesamtokonomischen Sinnfalligkeit

Die aktuelle Ausgabe der Standardisierten Bewertung fokussiert wie dargestellt und dem Titel
entsprechend noch stirker auf den schienengebundenen OPNV als die vorhergehenden Ausgaben:
Speziell fir Seilbahnen werden durch die Verfahrensanleitung keine spezifischen Vorgaben,
Wertanséatze oder Abschreibungszeitraume etc. zur Verfligung gestellt.

Sicherlich sind Griinde hierfir, dass sich die Notwendigkeit derartiger Verfahrensanleitungen und der
zugehorigen Wertansatze flr urbane Seilbahnen erst langsam manifestiert, aber wiederum genau fir
derartige Systeme in Deutschland bzw. in Europa bislang keine Erfahrungen vorliegen.

Dies flihrt zu einer Deadlock-Situation: Um eine Bezuschussung der Investition in eine innovative
Verkehrslosung zu erreichen, muss deren prinzipielle gesamtokonomische Sinnfihigkeit dargestellt
werden. Dies muss — um eine gesetzeskonforme Bezuschussung zu erzielen — nach einem
standardisierten Verfahren erfolgen. Wie dargestellt, liegen aber dafiir geeignete, anerkannte
standardisierte Wertansatze nicht vor, damit ist ein solches Verfahren wiederum nicht anwendbar,
was schlieRlich absehbar dazu fihrt, dass sich derartige standardisierte Erfahrungen nicht ableiten
lassen.

Vor diesem Hintergrund erscheint eine Anpassung der Verfahrensanleitungen und Verfligbar-
machung geeigneter standardisierter Wert- und Kostenansatze dringend geboten. Nachfolgend wird
darauf eingegangen, an welchen Stellen die Standardisierte Bewertung als Verfahrensanleitung
Defizite aufweist, welche eine unmittelbare Anwendbarkeit auf Seilbahnen nicht erlaubt, es werden
dabei zum Teil Hinweise gegeben, welche Quellen gegebenenfalls ersatzweise angewendet werden
kénnen.

3.3.3.1. Investitionskosten fiir urbane Seilbahnen

Im Rahmen der Standardisierten Bewertung mussen die Investitionskosten fiir eine urbane Seilbahn,
wie auch fiir andere Investitionsvorhaben, kalkuliert werden. Zu den Investitionskosten zahlen die
Herstellungs- bzw. Anschaffungskosten der Stationen, Stiitzen, Seile und der Fahrzeuge sowie die
Logistik-, Errichtungs-, Montage-, Inbetriebnahmekosten etc., die mit dem Aufbau der Seilbahn
verbunden sind. Zuséatzliche Kosten koénnen im Rahmen von Finanzierung, Grunderwerb,
Uberfahrtsrechten, Entschidigungen, sonstiger Infrastruktur, Gebdudeintegration und besonderer
Architektur entstehen (Bergische Universitat Wuppertal, 2013, S. 17; Kremer, 2015, S. 41).

Bei den Investitionskosten ist der Bau der Stationen am bedeutsamsten (Alshalalfah, Shalaby, Dale &
Othman, 2012, S.258). Die entstehenden Kosten sind abhdngig von der Bauweise, der
Fahrgeschwindigkeit und der Forderleistung. Im urbanen Umfeld kann zudem einem gesteigerten
Anspruch an die Gebaudearchitektur ein bedeutender Einfluss auf die Kosten zuteilwerden (Kremer,
2015, S. 41). Auswirkung auf die Seilkosten hat neben der Seillinge ebenso die geforderte Bauweise.



Diese wird durch die Art des Seilbahnsystems und der daraus hervorgehenden Funktion des Seils
oder der Seile bestimmt (Kremer, 2015, S.41). Bei den Stitzen besteht ebenso wie bei den
Stationsbauten ein Einfluss der Designanspriiche auf die Kosten. Zusatzlich ergeben sich in
Abhangigkeit von der Seilbahnbauart die Anzahl, H6he und FundamentgrofRe der einzelnen Stiitzen
(Kremer, 2015, S. 41). Die Spezifikation der Kabinen und die dementsprechend anfallenden Kosten
werden durch die gewinschte Anzahl sowie GroRRe der Kabinen und die Fahrgeschwindigkeit
beeinflusst (Monheim et al., 2010). Die Fahrzeugkosten werden bei Seilbahnen Ublicherweise in die
Investitionskosten mit einbezogen. Dies muss beim Vergleich mit anderen Verkehrssystemen
beriicksichtigt werden (Pajares, 2014, S. 26). Die fir den Transport zum Bestimmungsort anfallenden
Frachtkosten sind maligeblich von der Distanz zum Hersteller und der Topographie am
Bestimmungsort abhéngig (Kremer, 2015, S. 41). Als EinflussgroRen auf die Investitionskosten einer
Seilbahn gelten (Pajares, 2014, S. 25):

® Anzahl Zwischenstationen

e Ausstattung der Stationen

e Gestaltung von Stationen und Stiitzen
e Hohe der Stitzen

e Forderleistung

e Hoéhenunterschied

e Fahrgeschwindigkeit

e Uberwindung von Hindernissen

e Bodenbeschaffenheit

e Grad einer Automatisierung

Im Allgemeinen weisen Seilbahnen gegentiber z. B. schienengebundenen Systemen vergleichsweise
geringe Investitionskosten auf. Dies ist unter anderem begriindet durch geringe Kosten fiir die
Kabeltechnologie und Stitzen, einem mit 6 bis 12 Monaten verhaltnismaRig kurzen
Realisierungszeitraum und einem niedrigen infrastrukturellen Installationsaufwand (Alshalalfah et al.,
2012, S. 258; Kremer, 2015, S. 41) sowie dem Grunderwerb.

Die Investitionskosten fiir urbane Seilbahnen kénnen aufgrund der bislang geringen Anzahl an
umgesetzten urbanen Seilbahnlésungen nur eingeschrankt in belastbaren Durchschnittszahlen
ausgedriickt werden (Schneider & Clément-Werny, 2012, S. 65). Flr Einseil-Umlaufbahnen werden
von Alshalalfah et al. (2012, S. 258) Investitionskosten in Hohe von 5 bis 10 Millionen US-Dollar pro
Kilometer angegeben. Eine Untersuchung von bisher realisierten Einseil-Umlaufbahnen im urbanen
Bereich durch Pajares und Priester (2015) liefert durchschnittliche Investitionskosten in Héhe von
16,5 Millionen Euro pro Kilometer. Der durchschnittliche Stationsabstand der betrachteten
Seilbahnlésungen liegt bei 830 Metern. Fir den Aufbau von Dreiseil-Umlaufbahnen geben Alshalalfah
et al. (2012, S. 258) Investitionskosten von 15-25 Millionen US-Dollar pro Kilometer an und Kremer
(2015, S. 42) geht von Investitionskosten bis zu 19 Millionen Euro pro Kilometer aus. Flr eine
konkrete Dreiseil-Umlaufbahn rechnete die Bergische Universitait Wuppertal (2013, S.18) mit
Investitionskosten von 12,5 Millionen Euro pro Kilometer. Die angegebenen Investitionskosten liegen
alle unter den Kosten fiir StraRlenbahnen oder U-Bahnen (Alshalalfah et al., 2012, S. 258; Kremer,
2015, S. 42). Fur einen Kilometer StraRenbahn oder U-Bahn sind 15-30 beziehungsweise 60-180
Millionen US-Dollar an Investitionskosten zu kalkulieren (Flyvbjerg, Bruzelius & van Wee, 2008, S. 25).



Bei den Umlaufseilbahnen haben die Dreiseil-Umlaufbahnen die héchsten Investitionskosten. Dies ist
unter anderem auf die relativ junge Technik und daraus resultierende Spezialanfertigungen
zurlickzufiihren. Letztlich sind Bahnen immer Einzelstiicke und Kostenschatzungen lassen sich kaum
oder nicht verallgemeinern (Pajares, 2014, S. 26). Die GroRenordnungen der Investitionskosten
einzelner Komponenten einer Seilbahn sind in Tabelle 3-5 aufgefiihrt. Schwierig abzuschatzen sind
zusatzliche Kosten fiir eine besonders ansprechende architektonische Gestaltung der Stationen und
Stiutzen. Die Projektkosten konnen gegebenenfalls dadurch merklich ansteigen, nach Schneider und
Clément-Werny (2012, S. 66) etwa bei einer Antriebsstation einer Einseil-Umlaufbahn auf einen
Betrag von annadhernd vier Millionen Euro.

Tab. 3-5:  Investitionskosten von Seilbahnkomponenten

Hauptkomponenten Einseil-Umlaufbahn Dreiseil-Umlaufbahn
einer Seilbahn
Station Antriebsstation 1,5 bis 3 Mio € 4 bis 5 Mio €
Zwischenstation 2 bis 2,5 Mio €
Umkehrstation 1 bis 1,5 Mio € 3 bis 4 Mio €
Stiitzen 0,1 bis 0,5 Mio€ 0,5 bis 2,5 Mio €
Seil Antriebsseil 40 €/Meter
Antriebs-/Tragseil 50 €/Meter
Tragseil 70 €/Meter
Angaben Kremer 100 bis 150 €/Meter 700 bis 900 €/Meter
Fahrzeug 0,02 bis 0,03 Mio € 0,15 bis 0,5 Mio €

Quellen: Doppelmayr Seilbahnen GmbH, 2009; Kremer, 2015; eigene Darstellung nach:Schneider & Clément-Werny, 2012

Grundsatzlich ist zu betonen, dass die Investitionskosten einer Seilbahn immer die Kosten fir eine
vollstandige ,Systemlésung” bedeuten — im Unterschied zu anderen Verkehrssystemen des OV, bei
denen zwischen ortsfester Infrastruktur und den Fahrzeugen unterschieden werden kann.

Weiterhin enthalten die Seilbahnlésungen die Kosten fiir einen Betriebshof — also auch die Anlagen
zur Wartung. Diese Kosten sind bei schienengebundenen OV-Systemen ggf. gesondert zu betrachten,
bzw. gehen indirekt Gber (laufleistungsabhingige) Kosten indirekt in die Fahrzeugkosten bzw. auch
als Einheitskosten in die Betriebskosten ein (Interview mit Gerald Hamoller, 02.11.2017, vgl. Tab.
3-1).

Diese Komplettldsung bedeutet auch, dass im Unterschied zu OV-Systemen diese Kosten als Sprung
anfallen und nicht in Bezug auf eine Mehrnachfrage oder eine Verlangerung eines existierenden
Systems mehr oder weniger stetig skalierbar sind.

3.3.3.2. Abschreibungszeitraume, Folgekosten und Ersatzinvestitionsbedarf

Fiir eine Bestimmung der jahrlichen Kosten sind entsprechend der Bewertungsrichtlinien wie auch
der ,standardisierten Bewertung” die Investitionskosten fiir eine Seilbahn geeignet zu annuisieren,
das heiBt die Investitionskosten sind auf die Lebensdauer der Anlage zu verteilen, um daraus fiktive
jahrliche Kosten zu bestimmen. Die Herausforderung besteht allerdings darin, dass die
Gesamtinvestitionskosten sich auf Anlagenbestandteile mit unterschiedlichen Lebensdauern



verteilen. Hierzu kommt, dass sich bei diesen Bestandteilen im Falle einer Seilbahn keine
Unterscheidung zwischen Fahrzeugen und ortsfesten Anlagenbestandteilen getroffen werden kann.

Wesentliche Voraussetzung fir die Abschatzung von jahrlichen Kosten besteht damit zum einen in
der Bestimmung der Aufteilung der Gesamtkosten auf die Anlagenbestandteile mit unterschiedlicher
Lebensdauer, weiterhin missen fiir diese Bestanteile die Ublichen wirtschaftlichen Lebensdauern
(also die Abschreibungszeitraume) bekannt sein.

Tab.3-6: Typische Bestandteile von Investitionsvorhaben im OPNV mit den jeweiligen Nutzungsdauern und den
resultierenden jahrlichen Unterhaltsaufwendungen

Lfd. Durchschnittliche Durchschnittlicher Durchschnittliche
Nr. Anlagenteil Nutzungsdauer Endwert in Prozent jahrliche Unterhal-
in Jahren der Investitions- tungskosten in % der
aufwendungen Investitions-
aufwendungen

A: Verkehrswege OV

Grundeigentum 00 100 -
Bahnkorper

(Einschnitt, Damm)

- in Bahnhofen 70 0 0,7
- auf freier Strecke 100 0 0,6
Entwadsserungsanlagen 100 0 1
Boschungsbefestigung 40 0 1,5
(Pflaster, Trockenmauer)

Stiitz- und Futtermauern 100 0 1,0
aus Beton oder Mauerwerk

Tunnel 100 0 0,1
Bahniibergange

- Erdkorper 100 0 0,7
- Techn. BU-Sicherung 25 0 7,0
Stell- und

Blockeinrichtungen

- Alte Technik 30 0 4,6
- Neue (Dr) Technik 30 0 3,4
Fernmeldeanlagen 20 0 7,0
Umformerwerke, 35 0 2,0
Unterwerke (elektr. und

maschineller Teil)

Maschinenartige Anlagen 30 0 8,9
(Rolltreppen, Aufziige usw.)

Verkaufsautomaten 8 0 7,5

Quelle: eigene ausschnitthafte Darstellung aus alteren Versionen der ,,Standardisierten Bewertung” 2000, 2006



Fiir Anlagen des SPNV werden in der standardisierten Bewertung die entsprechenden Lebensdauern
angegeben, ebenso wie Angaben zu den durchschnittlichen jahrlichen Unterhaltskosten (vgl. den
Ausschnitt aus der Tabelle aus der Standardisierten Bewertung in Tab. 3-6). Andere Bewertungs-
richtlinien (zum Beispiel diejenigen der Bundesverkehrswegeplanung) geben Hinweise darauf, wie
sich ohne ndhere Kenntnis der Kostenaufteilung fiir bestimmte typische Infrastrukturen derartige
Aufteilungen ableiten lassen.

Fir bestimmte Elemente (z. B. Fahrkartenautomaten etc.) lassen sich fiir den Fall von Seilbahnen
bestimmte Analogieschliisse ableiten. Flir wesentliche Elemente einer Seilbahn liegen jedoch keine
langjahrigen Erfahrungen im urbanen Alltagsbetrieb vor (z. B. Lebensdauer von Tragseilen). Eine
Ubertragbarkeit der Erfahrungen von touristischen Seilbahnen ist vermutlich nur zum Teil geeignet.

Bei Spiekermann (Spiekermann AG Consulting Engineers, 2017) werden entsprechend die
Nutzungsdauern in einer Kombination aus dem Vergleich zu vorgegebenen Ansdtzen aus der
Verfahrensanleitung und Erfahrungswerten gemaR Angaben des die Seilbahn planenden Biiros
zugrunde gelegt. So wird beispielsweise die Nutzungsdauer fiir die ,Stiitzenfundamente inklusive
Erdarbeiten” mit korrespondierend zur in der Verfahrensanleitung angegebenen Nutzungsdauer fir
»Stlitz- und Futtermauern aus Beton” angenommen.

Ebenso werden fiir die Unterhaltung der OV-Fahrwege und ortsfesten Verkehrseinrichtungen die fiir
»konventionelle” Verkehrssysteme in der Verfahrensanleitung vorgegebenen Werte auf den Fall
Seilbahn hin adaptiert. So werden beispielsweise die Unterhaltungskosten fiir das Seilbahngeb&dude
gemaR Ansatz aus der Verfahrensanleitung mit einem Satz von 2% fir ,Betriebs-, Verkehrs- und
Sozialgebaude” berechnet.

Fir die Anlagenteile der Seilbahntechnik hingegen wird dort ein einheitlich Gber diese Anlagenteile
bezogener Anteilswert berechnet, der auf Basis von durch das die Seilbahn planende Biiro benannten
Erfahrungswerte zu Unterhaltungskosten von Dreiseil-Umlaufbahnen basiert. Diese Abschadtzungen
sind inhaltlich plausibel und nachvollziehbar, entsprechen jedoch nicht dem Sinn und der Idee einer
Standardisierung. Hier waren standardisierte Erfahrungswerte dringend geboten.

Die annuisierten Kosten sind von groRer Relevanz, da iiblicherweise bei OPNV-Investitionen ein
Nutzen-Kosten-Verhaltnis in der Nahe von 1 resultiert, damit hat die ,richtige” Ermittlung der
annuisierten Kosten einen hohen Einfluss auf das Ergebnis mit hoher Sensitivitat.

Fir eine umfangliche Anwendbarkeit der Standardisierten Bewertung sind damit geeignete
Erfahrungswerte zwingend erforderlich.

3.3.3.3. Folgekosten

Die standardisierte Bewertung verlangt, dass den ortlichen Entscheidungstragern auch die langfristig
aus dem Betrieb der Anlage resultierenden jahrlichen Folgekosten als Zuschussbedarf verdeutlicht
werden. Diese Folgekostenrechnung setzt die Betriebskosten in ein Verhéltnis zu den (zuséatzlich) zu
erwartenden Einnahmen.

Diese Abschéatzung ist wie oben gezeigt fir die Energiekosten und die Kosten fiir die Durchfiihrung
des Betriebs partiell moglich, allerdings sind die Kosten aus dem Ersatzbedarf von Anlagen-
Bestandteilen wiederum nur mit Kenntnis der Lebens-/Abschreibungsdauern ableitbar. Diese Werte



fehlen bislang in der Standardisierten Bewertung. Auch hierfir waren standardisierte Werte —
Ublicherweise beruhend auf langjahrigen Erfahrungen — dringend geboten.

3.3.3.4. Abbildung Verkehrsangebot und Nachfrage

Fakultative Bausteine der Standardisierten Bewertung

Die Standardisierte Bewertung ermoglicht es dem Antragsteller, in Absprache mit dem
Zuwendungsgeber bei der Berechnung des Beurteilungsindikators weitere fakultative Modell-
bausteine hinzuzuziehen. Moglich ist dies fir die Modellbausteine ,Betriebsqualitat” (B.4.13),
»Veranstaltungsverkehre” (B.4.14), ,,Dynamisierung der Nutzen- und Kostenbeitrage innerhalb des
Betrachtungszeitraum® (B.4.15) oder auch ,Kapazitdtsengpasse in der Hauptverkehrszeit” (B.4.16),
jedoch nur, wenn maRgebliche Projektnutzen aus der Verbesserung der entsprechenden Punkte zu
erwarten sind.

Da Seilbahnen als eine Art Stetigférderer (in der Konfiguration ,,Umlaufseilbahn”) angesehen werden
kénnen und somit unabhdngig von einem Fahrplan operieren, ist zu vermuten, dass sich die
Betrachtung der zu erwartenden Plinktlichkeit positiv auf die Bewertung einer Seilbahn auswirken
wirde. Um beispielsweise diesen Vorteil eines Seilbahnsystems innerhalb des Punktes
,Betriebsqualitat” abzubilden, ware im Vorfeld eine detaillierte Plnktlichkeitsanalyse des
Ist-Zustands erforderlich. Da dies sehr aufwendig bzw. aufgrund unzureichender Datengrundlagen
schwer moglich ist, werden in der Realitdt die fakultativen Bausteine nur selten verwendet. Eine
weitere positive Eigenschaft eines Seilbahnsystems ist seine Flexibilitdt. Durch die Reduzier- bzw.
Erweiterbarkeit der Anzahl der Gondeln, sowie die Moglichkeit der Regulierung der Fahr-
geschwindigkeit, kann bedarfsgerecht auf die Anforderungen von Haupt- und Nebenverkehrszeiten
reagiert werden. Jedoch bietet die Standardisierte Bewertung keine Moglichkeit diese Flexibilitat in
das Ergebnis miteinflieRen zu lassen.

3.3.3.5. Bewertung der Nutzenstiftung

Fiir die Bewertung der Nutzenstiftung einer Verkehrswegeinvestition gibt es in der Standardisierten
Bewertung ein formales Verfahren. Die Anwendung des Verfahrens fiir MaBnahmen im OPNV
verfolgt das Leitbild der ,Optimierung der Nutzenstiftung von Verkehrswegeinvestitionen im OPNV*“.
Zur Konkretisierung dieses Leitbild bietet die Standarisierte Bewertung einen Zielkatalog an. Dieser
Katalog soll alle relevanten Effekte eines Verkehrssystems erfassen. Der Zielkatalog beinhaltet
grundsatzlich drei zu Gberpriifende Oberziele:

e Erhohung der Nutzenstiftung fiir die Fahrgaste

e Verringerung der finanziellen Belastungen fiir die Finanzierungs- bzw. Aufgabentrager des OPNV
e Erhohung der Nutzenstiftung fiir die Allgemeinheit.

Nachfolgend werden diese Oberziele im Fall einer Seilbahn exemplarisch beleuchtet. Dabei sollen
hierbei grundsatzlich die Herausforderungen bei der Beurteilung urbaner Seilbahnen aufgezeigt und
qualitativ bewertet werden. Eine quantitative Beurteilung ist aufgrund der Unterschiedlichkeit von

verschiedenen Anwendungsfdllen und der nur bedingten Umsetzbarkeit der Standardisierten
Bewertung im Fall von urbanen Seilbahnen im Rahmen dieser Arbeit nicht moglich.



Fir die Beurteilung der Zielerreichung sind verschiedene Beurteilungskriterien mit unterschiedlichen
Skalenniveaus (nominal, ordinal, kardinal) vorgegeben. Die unterschiedlichen Beurteilungskriterien
sollen im Normalfall weitestgehend standardisiert gemessen und monetarisiert werden. Einige
Beurteilungskriterien wie Verbesserung der Erreichbarkeit oder Verminderung der Trennwirkung sind
hierbei vorab durch die Verfahrensanweisung als nicht monetarisierbar eingestuft. Eine Ubersicht der
Beurteilungskriterien findet sich unter Tabelle B-6: Ziele und MaRnahmen in der Standardisierten
Bewertung (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2017).

Zur Ermittlung des Zielerreichungsgrades werden standardisierte Dimensionen der origindren
MessgroRen festgelegt. Basierend auf dem Mit-/ Ohnefall-Prinzip werden fir die Teilindikatoren
entsprechende Salden gebildet. Im Beispiel der Unfallschaden werden die Unfallkosten in T€/Jahr mit
und ohne urbane Seilbahn berechnet und der entsprechende Saldo in T€/Jahr ausgewiesen.

Erh6hung der Nutzenstiftung fiir die Fahrgaste

Dies betrifft eine dhnliche Fragestellung wie in der Modellierung der Nachfrage: Eine Seilbahn hat
bestimmte Systemeigenschaften (Reisezeit, Zugangszeiten, Taktfolgezeiten). Die daraus
resultierenden Nutzerzeitaufwendungen (Reisezeiten und Wartezeiten) lassen sich mit den
Methoden und den Rechenvorschriften einer standardisierten Bewertung unmittelbar ableiten. Die
sich daraus ergebende Nutzenstiftung bei den Fahrgasten ist moglich, ebenso wie die Betrachtung
von Kostenveranderungen.

Verringerung der finanziellen Belastung fiir die Finanzierungs- und Aufgabentrager

Die Betriebskosten einer Seilbahn bestehend aus Personal-, Energie- und Wartungskosten
unterscheiden sich ebenso von denen anderer Verkehrssysteme. Fir die Personalkosten von
Seilbahnen sind Fahrzeiten und Taktzeiten nicht von Bedeutung. Stattdessen ist vor dem Hintergrund
der jeweils giltigen Betriebsbedingungen die Anzahl der von einer Linie bedienten Stationen
relevant. Unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten lasst sich der Betrieb unter Berlicksichtigung
aktueller rechtlicher und technischer Rahmenbedingungen mit zwei Mitarbeitern pro Station am
effizientesten gestalten. Die Personalkosten steigen mit der Anzahl der Stationen und der
Betriebszeit, wihrend im konventionellen OPNV der Personalbedarf mit der Dauer der Fahrzeiten
und mit der Dichte der Taktfolge steigt (Pajares, 2014, S. 28). Die Personalkosten hangen zudem
jeweils von den Betriebszeiten und dem ortlichen Lohnniveau ab.

Es ist jedoch zu betonen, dass die Betriebskosten einer Seilbahn weitestgehend von der Nachfrage
unabhangig sind, aber stark abhangig von den Betriebszeiten. Das bedeutet, dass im Hinblick auf die
Kosten kaum eine Anpassung an eine geringere Nachfrage erfolgen kann, sofern nicht eine
Einschrankung des Betriebs (z. B. durch eine Bedienung von weniger Haltestellen) erfolgt.

Umgekehrt verdeutlicht die Mdoglichkeit einer hohen Automatisierung gerade der Haltestellen
perspektivisch die Ermoglichung eines Betrieb fast ohne Personal rund um die Uhr. Gegenwartig
bleibt hier ein hoher Grad einer Unsicherheit in Bezug auf eine Kosteneinschitzung, da die
Betriebskosten stark von den technischen Eigenschaften, der Systemauslegung (Art des Systems,
Anzahl Haltestellen), des Grads einer Automatisierung etc. abhdngen, was wiederum auf die
Erstellungskosten durchschlagt.



Dies bedeutet wiederum, dass ohne eine detaillierte Spezifikation eines Systems vor dem
Hintergrund der Anforderungen der technischen Aufsicht, der Nachfrage etc. eine seridse friihzeitige
Abschatzung der Betriebskosten (aber auch der Investitionskosten) schwerfallt.

In Summe kénnen bei bestimmten Nachfrageniveaus die Personalkosten bei Seilbahnen geringer sein
als bei personengefiihrten Verkehrsmitteln. Ursachlich dafir ist auch die mogliche und
vorherrschende Automatisierung einer Seilbahn (Kremer, 2015, S. 42—-43). Infolgedessen ldsst sich
selbst bei sehr schwacher Nachfrage ein dichtes Angebot verwirklichen (Weidmann, 2013, S. 15) und
insgesamt das Angebot stirker an die Nachfrage koppeln (Alshalalfah et al., 2012, S.261). Bei
Annahme eines Stundenkostensatzes von 25 Euro sowie zwei Mitarbeitern pro Station und einem
19-Stundenbetrieb (eine halbe Stunde Zeit vor dem und nach dem Betrieb nétig) betragen die
taglichen Personalkosten fiir eine Seilbahn mit Zwischenstation 3.000 Euro. Fir Schneider und
Clément-Werny (2012, S.68) hat die Automatisierung somit eine Schliisselrolle, mit der die
Personalabhangigkeit in Zukunft noch weiter verringert werden kann.

Auch auf die Energiekosten besitzt die Automatisierung einen positiven Effekt, da so ein
energieeffizienter Betrieb moglich ist (Kremer, 2015, S.42-43). Ausgehend von einer Einseil-
Umlaufbahn mit einer Beférderungskapazitdat von 3.000 Personen pro Stunde und Richtung und
einem Strombedarf von 200 Megawattstunden (Industriestrompreis fir Deutschland 2016
0,0788 €/kWh (Eurostat, 2017)) fir 1.000 Stunden Betriebsdauer belaufen sich die Energiekosten pro
Stunde auf ungefahr 20 Euro (Schneider & Clément-Werny, 2012, S. 68—69). Bei der Wartung der
Seilbahn bestehen Unsicherheiten hinsichtlich der Ubertragbarkeit der Erkenntnisse von bisherigen
Seilbahnen auf urbane Seilbahnprojekte. Die langeren taglichen Betriebszeiten und der Betrieb an
365 Tagen im Jahr erfordern haufigere und zugleich schnellere und effizientere Wartungen des
Systems (Rudolph, 2009, S. 71). Uberdies ist die AuRerbetriebnahme der Bahn im urbanen OPNV
Uber einen langeren Zeitraum mit hoher Komplexitdit und mit Aufwendungen fir alternative
Beforderungsmoglichkeiten verbunden (Rudolph, 2009, S. 75). Entsprechend liegt ein starker Fokus
auf einem unterbrechungsfreien Seilbahnbetrieb (aus Kremer, 2015, S. 42—43; Monheim et al., 2010,
74 f.). Die Wartungskosten einer Seilbahn hiangen maligebend von der Nutzungsdauer ab (Schneider
& Clément-Werny, 2012, S. 68). Als Richtwert kdnnen fir Einseil-Umlaufbahnen 60.000 Euro pro
1.000 Nutzungsstunden angenommen werden (Pajares & Priester, 2015). Unter Annahme einer
jahrlichen Betriebsdauer von 7.000 Stunden (ungefdahr 19 Stunden pro Tag) ist mit jahrlichen
Wartungskosten von 420.000 Euro zu rechnen (Schneider & Clément-Werny, 2012, S. 68).

Erh6hung der Nutzenstiftung fiir die Allgemeinheit

Die Erhohung der Nutzenstiftung fiir die Allgemeinheit berilicksichtigt die Auswirkungen einer
Verkehrswegeinvestition auf die Volkswirtschaft, Gesamtwirtschaft und Umwelt. Dies beinhaltet
beispielsweise die Erhohung von Verkehrssicherheit oder Klimaschutz. Im Nachfolgenden werden
einige Schwierigkeiten bei der Bewertung einer urbanen Seilbahn diskutiert.

Saldo Unfallfolgekosten

Die Unfallsicherheit ist im Rahmen der Standardisierten Bewertung abhdngig von den Salden der
Betriebsleistungen von den verschiedenen Verkehrstragern. Die standardisierten Schadensraten der
herkdmmlichen Verkehrssysteme sind aus der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung
zu entnehmen. Fir die Seilbahn fehlen — nicht zuletzt wegen der fehlenden langjahrigen Erfahrungen
— diese entsprechenden Werte. Insbesondere der fehlende Konflikt mit anderen Verkehrstragern



erhoht die Verkehrssicherheit des Systems gegeniber konventionellen Verkehrstragern wie Bus und
StraRenbahn. Zusatzlich wird durch den hohen Automatisierungsgrad der Seilbahnen das Unfallrisiko
durch menschliches Versagen stark reduziert. Letztendlich tragt auch der personaliiberwachte
Betrieb dazu bei, Verkehrssicherheitsrisiken zu senken.

Man kann davon ausgehen, dass bezogen auf die Verkehrssicherheit sich ein fahrleistungsbezogenes
Unfallrisiko aus Werten der internationalen Literatur (s.u.) ableiten ldsst. Letztendlich sind
langfristige Erfahrungen und Kennwerte aus dem urbanen Bereich erforderlich, diese sind wiederum
in Beziehung zu setzen mit den jeweils glltigen gesetzlichen Regelungen (z. B. Personal zur
Uberwachung in den Stationen, Sicherungstechnik) bei einem Seilbahnbetrieb. Aussagen zu Unfillen
mit Seilbahnen finden sich in der Statistik der Schweiz.

Tab.3-7:  Kennzahlen von Verkehrsunfdllen von Verkehrstragern in der Schweiz im Vergleich

StraRenverkehrsunfalle

Unfalle mit Personenschaden 17.577 2016
Getdtete 216 2016
Veranderung -64% 2000-2016
Schwerverletzte 3.785 2016
Leichtverletzte 17.607 2016
Eisenbahnunfille
Unfalle mit Personenschaden 44 2016
Getotete (ohne Suizide) 22 2016
Veranderung -24% 2000-2016
Getotete Fahrgaste 0 2016
Weitere Verkehrsunfille
Getotete bei Zivilluftfahrtunfallen 5 2016
Getotete bei Luftseilbahnunfallen 0 2016

Quelle: Bundesamt fiir Statistik, 2017

Saldo Umweltkosten

Die Energie- und Emissionskosten bilden einen wichtigen Vergleichswert zu anderen Verkehrsmitteln
in der Standardisierten Bewertung. Seilbahnen werden mit Strom betrieben und sind im Gegensatz
zu normalen Bussen am Betriebsort nahezu emissionsfrei. Zur Berechnung der Energiekosten oder
die Ermittlung von eingesparten Energiekosten werden fiir Stralenbahnen und Busse Wertansatze
aus der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung verwendet. Diese Wertansatze sind fir
urbane Seilbahnen in Deutschland noch nicht verfligbar. Aus diesem Grund werden in bestehenden
Nutzen-Kosten-Analysen, wie z.B. in Wuppertal, Erfahrungswerte von anderen Seilbahnen als
Anndherung verwendet. Die Energiekosten hdngen allerdings in erheblichem Umfang von der
genauen Spezifikation ab. Insbesondere haben die folgend aufgefiihrten Eigenschaften einen Einfluss
auf die Energiekosten: Art der Seilbahn (3-Seil, 2-Seil, 1-Seil), Anzahl von Fahrbetriebsmitteln (FBM),
Abstande zwischen Stiitzen, Betriebsdauer und Seilgeschwindigkeit.

Dabei sind diese Energieaufwendungen und resultierend die Umweltkosten fiir einen Stetigférderer
nur in geringem Umfang an eine schwankende Nachfrage anpassbar.



Tab. 3-8:  Abschdtzungen des Energieverbrauchs bestimmter Seilbahnlésungen

Projekt Anwender Jahr Streckenldange Annahme Kosten pro
Jahr (T€/a)

3S-Seilbahn Spiekermann 2017 2,75 km 2,2 Mio. 500

Wuppertal Consulting kWh/a

Seilbahn DB International 2009 7,45 km 790 535-645

Petrisberg Consulting kWh/Umlauf

Trier

Quellen: DB International GmbH, 2009; Spiekermann AG Consulting Engineers, 2017

Ldrmemission

Die Larmemission von urbanen Seilbahnen ist nur zu geringem MaRe erforscht und bewertet. Die
Larmemissionspunkte bei Seilbahnen sind hauptsachlich an der Antriebsmaschine in der Station und
beim Uberfahren von Stiitzen. Dreiseil-Seilbahnen sind gerduschidrmer, da sie weniger Stiitzen und
bewegliche Teile haben als eine Einseil-Bahn (Clément-Werny et al., 2011). Untersuchungen in
diesem Bereich wurde von der STRMTG (Technical Service in charge of safety for ropeways and
guided transport) durchgefiihrt. Hierbei wurde festgestellt, dass die Maschine und die
Beschleunigung der FBM am problematischsten sind. Hierbei ist insbesondere die
Betriebsgeschwindigkeit als Parameter entscheidend. Der Umgebungslarm am Seil ist unterhalb von
2 dB(A) bei einer Reduzierung der Seilgeschwindigkeit von 6 m/s auf 5 m/s. Die Stiitzen haben ein
unterschiedliches Larmlevel und unterscheiden sich je nach Funktion um 10 dB(A).

In der Standardisierten Bewertung wird davon ausgegangen, dass bei Realisierung eines Vorhabens
die jeweils gilltigen Immissionsschutzwerte nicht Uberschritten werden, indem geeignete
LarmschutzmalRnahmen getroffen werden. Damit eribrigt sich zunachst eine Bewertung. Jedoch hat
der Nachweis der Immissionsunschadlichkeit wahrend der Planfeststellung zu erfolgen und
bericksichtig als Immissionspunkte Gebaude oder Stockwerke. Hier hat der Nachweis einer nicht
wahrnehmbaren Ger&uschbelastung um weniger als 3 dB (A) zu erfolgen. Damit sind insbesondere
die Bereiche rund um Haltestellen kritisch. Grundsatzlich liegen die Berechnungsvorschriften fiir die
,Larmeinwohnergleichwerte” vor. Allerdings liegen hierzu keine standardisierten Ansatze fiir eine
Bewertung — insbesondere emissionsseitig vor.

Ldngerfristige Effekte auf die Umgebung

Als eine neue Transportform im urbanen Raum kann die Installation einer Seilbahn einen Kontrast zu
existierenden Stadtbildern darstellen. Insbesondere die Benutzung einer héheren Dimension riickt
die Seilbahn unwillkiirlich in den Vordergrund. Das ungewohnte Transportsystem wird einige Zeit
brauchen, um als Teil des Stadtbildes akzeptiert zu werden. Die Seilbahn als temporare Attraktion im
OPNV konnte auch als Alleinstellungsmerkmal einer Stadt gelten, gerade in der Anfangsphase der
Marktdurchdringung. Die visuelle Auswirkung einer Seilbahn auf die Stadt ist enorm subjektiv und
daher schwer zu beschreiben. Das Fehlen von Vergleichsanwendungen urbaner Seilbahn in
Mitteleuropa erschwert eine Einschatzung zusatzlich. Insbesondere Projektgegner weisen auf visuelle
Nachteile der Seilbahn als nicht vertrautes Transportmittel hin. Die Quantifizierung ohne Vergleichs-
oder Prototypenanwendungen in stark verdichteten urbanen Raumen ist schwer objektiv zu
realisieren. Durch seine speziellen Eigenschaften kann das System Seilbahn auch positiv auf das
Umfeld wirken, da es zur Entwicklung von Stadteilen beitragen kann. Ebenso konnte der



Flachengewinn am Boden im Gegensatz zu StraBenbahnen besser genutzt werden. Dies konnte die
Umgebungsqualitat erhdhen.

Fléicheninanspruchnahme sowie Trennwirkung

Diese Kriterien werden in der Standardisierten Bewertung nicht explizit betrachtet. Insbesondere
gegeniiber schienengebundenen Oberflachenverkehrsmitteln auf eigenem Gleiskérper (als bislang
wesentliches Kriterium einer Férderfahigkeit nach dem GVFG) schneidet eine urbane Seilbahn bei
beiden Kriterien jedoch besonders gut ab und verbessert eine Situation verglichen mit einer Losung
ohne Seilbahn.

Das Prasidium des Deutschen Stadtetags hat 2016 die Forderung aufgestellt, die
Nutzenkomponenten der Standardisierten Bewertung vor diesem Hintergrund um weitere Belange
zu erweitern, wie eben die Aspekte (negativ und positiv) auf eine Trennwirkung sowie weitere
stadtebauliche Aspekte (Prasidium des Deutschen Stadtetags, 2016).

Geeignete Berechnungsverfahren und Bewertungsansatze hierzu liegen allerdings nicht vor, auRer
Ansdtzen, die eine verringerte Aufenthaltsfunktion oder Minderung von Immobilienwerten im
benachbarten Stadtraum betrachten (Hinweise bei Steierwald, Kiinne & Vogt, 2005, S. 173)

Verfiigbarkeit

Auch die Verfligbarkeit ist Kriterium in ein Bewertungsvorschriften: Notwendige Wartungsarbeiten
auf Fahrwegen des SPNV konnen prinzipiell in den Betriebspausen durchgefiihrt werden, auch fir
einzelne Strecken kdnnen ersatzweise Busse eingesetzt werden, zu den Umfangen und Ausfallzeiten
liegen Erfahrungen vor.

Fir Seilbahnen muss davon ausgegangen werden, dass bei groReren Wartungsarbeiten (z. B.
Seilwechsel) das System vollstandig und auch fir langere Zeit ausfallt und in diesem Zeitraum nicht
zur Verfligung steht. Dies ist grundsatzlich auch im SPNV der Fall, allerdings liegen dort langjahrige
Erfahrungen aus der Praxis vor, die in der Standardisierten Bewertung Eingang gefunden haben.

Diese fehlenden Daten und Kennziffern lber eine betrieblichen Verfligbarkeit bzw. Ausfallzeiten
bezogen auf ein Jahr erschweren eine gesamtokonomische und insbesondere vergleichende
Bewertung einer Seilbahn

3.3.4. Fazit: Bewertung urbaner Seilbahnen in gangigen
Bewertungsvorschriften

Da die ,standardisierte Bewertung” sich ausschlieBlich auf Investitionen von MalRhahmen im
schienengebundenen OV (in dieser Spezifikation in der neuesten Ausgabe von 2016) bezieht, entfillt
bislang deren Anwendbarkeit auf urbane Seilbahnen. Zwar lassen sich Seilbahnen bei Integration in
ein OV-Netz als Bahn besonderer Bauart interpretieren, ,standardisierte” Wertansitze und
quantitative Angaben und Mengengriste flr derartige Bahnen sind jedoch zwingend erforderlich
und fehlen bislang.

Insbesondere fehlen Angaben zu Behandlung von Seilbahnen auf der Seite der Kosten
(Einheitskosten und  Abschreibungszeitrdume, charakteristische  Ansatze fiir  jahrliche
Unterhaltskosten), jedoch auch zu anderen wesentlichen systemimmanenten Eigenschaft einer
Seilbahn (Ldrm und Emissionen, Unfallrisiken). Darliber hinaus sieht z.B. das Prasidium des



Deutschen Stadtetags zusatzlich — zwar nicht ausschlieflich bezogen auf Seilbahnen — die Erfordernis,
zusatzliche Nutzenfaktoren in der Standardisierten Bewertung abzubilden, um die Forderhirden fir
andere Bahnen wie eben auch urbane Seilbahnen zu Uberwinden. Wirkungen sind im
Gesamtzusammenhang des stddtischen Verkehrs abzubilden.

Im Ergebnis kommen die Planer — auch in den untersuchten Fallbeispielen — zu dem Ergebnis, dass
Seilbahnen bislang nicht angemessen und geeignet gesamtékonomisch betrachtet werden kdnnen,
da bislang wesentliche Informationen fiir deren Bewertung — insbesondere auch auf der Kostenseite
fehlen. Vor diesem Hintergrund ist es nicht verwunderlich, dass wegen der vielfdltigen
Unsicherheiten die Priifung einer Seilbahnvariante vielfach nicht erfolgt.



4. Qualitative Analyse

Die qualitative Analyse grundsatzlich vorstellbarer urbaner Seilbahnlésungen in drei baden-
wirttembergischen Untersuchungsraumen erweitert die im vorangegangenen Kapitel vorgestellte
guantitative Analyse um zusatzliche Aspekte, die insbesondere den Planungsprozess urbaner
Seilbahnen in einem allgemeineren Sinne, weitergehende Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten
sowie die Perspektive von Birgerinnen und Biirgern betreffen.

Die urbane Seilbahn als Verkehrsmittel ist vielen professionellen Akteuren im Verkehrsbereich
ebenso wie vielen Bilirgern noch unbekannt oder zumindest unvertraut (vgl. Arbeitsbericht 1).
Deswegen und konkret mangels existierender Vergleichsfille in Baden-Wirttemberg und insgesamt
in Deutschland ist eine systematische und quantitative Auswertung von Meinungen zum und
Sichtweisen auf das Verkehrsmittel urbane Seilbahn bisher nicht moglich und auch nicht sinnvoll. Die
hier vorgestellte Analyse beschrankt sich daher notwendigerweise auf die in Kapitel 2 vorgestellten
drei Untersuchungsrdume, widmet sich dort jedoch auf Basis der Auswertung von hierfir
durchgefiihrten Fokusgruppen und Expertenworkshops einer tiefergreifenden Analyse der zu Grunde
liegenden Einflussfaktoren und Argumentationslinien in der Wahrnehmung und Bewertung urbaner
Seilbahnen.

4.1. Methodisches Vorgehen

Anders als quantitative Verfahren, wie sie der Verkehrsmodellierung oder der Standardisierten
Bewertung zugrunde liegen, geht es beim qualitativ-verstehenden Ansatz zunachst darum, die
Komplexitdt eines Sachverhaltes, in diesem Fall einer technischen Neuerung innerhalb eines
bestehenden OV-Systems, in Ganze zu erfassen. Zu dieser Komplexitat gehért neben technisch-
okonomischen Daten, dass sich Menschen ihre Umwelt aufgrund von Interpretationen und
Bedeutungszuweisungen erklaren und konstruieren. Diese, auch als Alltagsverstand bezeichneten
Erklarungen der sozialen Wirklichkeit, bestimmen menschliches Handeln, ihre Sichtweisen und
Vorlieben. So haben Menschen, ob Privatpersonen oder Entscheider, unterschiedliche, teils erheblich
divergierende Perspektiven, die zu unterschiedlichen Bewertungen von Chancen und Risiken fiihren
(Blumer, 1969). Menschen konnen ,Seite an Seite und doch in unterschiedlichen Welten leben”
(Bude, Dellwing & Blumer, 2013, S. 76). So zeigen Forschungen zu Infrastruktur-GroBprojekten, dass
ein bestimmtes Projekt ganz subjektive Betroffenheit ausléosen kann, insbesondere wenn
Standortentscheidungen Anwohner unmittelbar zu Betroffenen eines GroRRprojektes werden lasst,
ohne dabei selber NutznieRer dieses Vorhabens zu sein. Es kénnen aber auch projektbezogene
Grinde die subjektive Bewertung beeinflussen, wenn beispielsweise die Auswirkungen auf Umwelt
und Verkehrsgeschehen als nicht vertretbar eingeschatzt werden oder durch mangelndes Vertrauen
in politische oder unternehmerische Entscheidungen die Legitimitdt von Projekten angezweifelt wird
(Brettschneider, 2013).

Diese unterschiedlichen Perspektiven sind, ebenso wie quantifizierbare Parameter, fir das Gelingen
oder Scheitern technischer Innovationen verantwortlich. Das Angebot muss mit den Vorstellungen
der Nachfrageseite, bzw. mit dem gesellschaftlichen Kontext, in dem es implementiert wird,
zusammen passen. Diese Kontexte gehen Uber technisch-6konomische Eigenschaften hinaus, sie
beinhalten ebenso soziale und kulturelle Aspekte, so etwas wie Zeitgeist oder Lebensstile (Grunwald,



2010, 2012). Entscheidend ist nach dieser Sichtweise zu erfassen, welche Bedeutungen Menschen
bestimmten Neuerungen zuweisen und nicht so sehr, was faktisch ist, denn zwischen beidem kann
eine Licke klaffen (Blumer, 1969).

Da es bei qualitativer Forschung eben nicht darum geht, Haufigkeitsaussagen zu machen, sondern
darum, auzuloten, in welchen Kontexten bestimmte Meinungen vorkommen, sind Einzelfallanalysen,
wie hier bei der Analyse potentieller Seilbahnverbindungen erfolgt, ein geeignetes Instrumentarium
einer deskriptiven, interpretativen Methodik (Lamnek & Krell, 2010; Mattissek et al., 2013). Mit der
Fokussierung auf ein tatsachlich existierendes urbanes Umfeld, wurde den Teilnehmern (Biirgern
und Experten) ermoglicht, ein mogliches Seilbahnprojekt vor dem Hintergrund ihres alltdglichen
Lebens zu bewerten. Zentrales Anliegen war es, die nicht-technischen Aspekte, die fiir das Gelingen
oder Scheitern entscheidend sein konnen, aufzudecken.

4.1.1. Fokusgruppen mit Biirgern

Eine Fokusgruppe ist eine Methode der qualitativen Sozialforschung und dient dazu, Erwartungen
und Praferenzen einer Gruppe von Menschen beziiglich komplexer Sachverhalte zu erfassen. Dabei
wird die Gruppeninteraktion genutzt, um Einblicke in Interpretationen und Bedeutungszuweisungen
zu erlangen, die sich als isolierte, subjektive Meinung womoglich anders darstellen oder erst gar nicht
erfasst werden konnten. Die Starke von Fokusgruppen liegt darin, kollektive Deutungsmuster
offenzulegen, die an bestimmte soziale Zusammenhadnge gebunden sind (Mattissek et al., 2013).
Meinungen, so die Annahme, sind bei den Teilnehmenden latent vorhanden und werden wahrend
der Diskussionsprozesses hochgesplilt. Die Gruppendynamik zeigt dabei, wie die Teilnehmenden
miteinander agieren, wie sie sich in einem Interaktionsprozess bestimmte Sachverhalte erkldaren und
diese deuten (Lamnek & Krell, 2010). Aufgrund der kleinen Fallzahl sind die Ergebnisse der
Fokusgruppen nicht reprdsentativ. Die Methode wurde ausgewahlt, da sie in besonderer Weise
geeignet ist, offenzulegen, welche Bedeutungszuweisungen, den die Teilnehmenden einem Objekt,
in diesem Falle einem neuartigen Verkehrssystem, zuweisen.

Wahrend der Fokusgruppen diskutieren die Teilnehmer in Kleingruppen und werden dabei von
einem Moderator begleitet. Dabei wird auf eine allzu starke Steuerung der Dynamik verzichtet,
lediglich die Einflihrung neuer Fragen in die Diskussion dient dazu, die Diskussion zu einem
bestimmten Fragenkomplex zu vertiefen oder um bestimmte Teilbereiche zu erweitern. Den
Teilnehmern wird durch dieses Vorgehen ermdglicht, einzelne, ihnen als wichtig erscheinende
Aspekte zu betonen und eigene Akzente zu setzen. Auf diese Weise werden die verschiedenen
Einstellungen, Bedenken und Vorstellungen der Befragten erfasst und ermdoglichen einen Einblick in
die Vielfalt der Argumente fir oder wider bestimmte Entwicklungen und zeigt, wie Teilnehmer sich
die soziale Wirklichkeit ihrer Stadt erklaren (Lamnek & Krell, 2010).

Wahrend der drei Fokusgruppen in Stuttgart, Heidelberg und Konstanz lag der Fokus auf Bewohnern
der Kernstadte. Die Gruppe wurde zufallig ausgewahlt, die Teilnehmer kannten sich zu Beginn der
Diskussion nicht. Bei der Zusammenstellung der Gruppe wurde darauf geachtet, dass alle Teilnehmer
im jeweiligen Stadtgebiet wohnen. Dies war das einzige soziale Merkmal, welches die Teilnehmer
gemein hatten. In Alter, Geschlecht, bevorzugtem Verkehrsmittel, Bildungsstand und Berufstatigkeit
waren die Teilnehmer sehr heterogen. Zwar wird in der Literatur immer wieder auch von dem Vorteil
berichtet, den homogene Gruppen zum Erkenntnisgewinn beitragen, in diesem konkreten Fall
Uberwogen aus unserer Sicht jedoch die Vorteile einer heterogenen Zusammensetzung (Lamnek &



Krell, 2010). So ist davon auszugehen, dass die Planung einer Seilbahn im Realfall die Stadtbewohner
insgesamt betrifft und nicht davon ausgegangen werden kann, dass eine Gruppe von Menschen mit
spezifischen Merkmalen die 6ffentliche Diskussion beherrscht.

Die Auswahl der Teilnehmer erfolgte daher folgendermaRen und fiir alle drei Stadte auf die gleiche
Art und Weise:

e Anfrage beim Melderegister der Stadt, eine reprasentative Zufallsstichprobe nach Alter und
Geschlecht aus 2000 Bewohnern des Stadtgebietes zu Gbermitteln.

e Versand von insgesamt 1000 Einladungen’ zur Teilnahme an einem 3,5-stiindigen Fokusgruppen-
interview in der jeweiligen Stadt, mit Bitte um Anmeldung. Die Anmeldung enthielt eine kurze
Abfrage nach Beruf, Alter und dem Verkehrsmittel, welches typischerweise fiir den Weg zur
Arbeit genutzt wird. Um den Riicklauf an Anmeldungen zu erhéhen, wurde den Teilnehmenden
eine Aufwandsentschadigung von 50 € zugesichert.

e Nach Eingang der Anmeldungen wurden in jeder Stadt 12 Teilnehmer mit moéglichst heterogenem
Wohnort (innerhalb der Stadt), Beruf, Alters- und Geschlechtsstruktur und Verkehrsmittel-
nutzung ausgewadhlt und eingeladen. Genaue Angaben zu Ricklaufquoten und Geschlechter-
verteilung sind in Tabelle 4-1 zu finden.

Tab.4-1:  Fokusgruppen: Riicklaufquote und Teilnehmer nach Geschlecht

Anmeldungen Teilnehmer

(Riicklaufquote) ausgewadhlt/tatséchlich Manner Frauen
Stuttgart 40 (4,0%) 12/9 6 3
Konstanz 38 (3,8%) 12/11 6 5
Heidelberg 63 (6,3%) 12/11 4 7

Alle drei Gruppendiskussionen fanden in den Abendstunden (17:00 — 20:30 Uhr) eines Werktages
statt und dauerten ca. 3,5 Stunden. Zu Beginn der Fokusgruppendiskussionen erhielten die
Teilnehmer eine kurze, ca. 15-minitige, Einfihrung in allgemeine technische Details der
Seilbahntechnik. Die Einflihrung erfolgte nicht als klassische Frontalprdsentation, sondern mittels
anschaulichen Bildmaterials, welches unter den Teilnehmenden herumgereicht wurde. Damit sollte
nochmals verdeutlicht werden, um welche Art von Seilbahnnutzung es in dem Projekt geht (urban,
nicht touristisch) und welche Anwendungsbeispiele es weltweit bereits gibt. Dieses Vorgehen fand
gleichermalen in allen drei Stadten Anwendung. Aullerdem wurde darauf geachtet, eine moglichst
ungezwungene Atmosphare zu schaffen. In Heidelberg fand die Diskussion in einem Nebenzimmer
eines Restaurants statt; Essen und Getrdanke wurden ,a la carte” bestellt. In Stuttgart und in Konstanz

7 Da fur jede Melderegisterauskunft Kosten anfallen, wurden aufgrund der Unsicherheiten beziiglich der
Ricklaufquoten in qualitativen Designs einmalig je 2000 Adressen angefordert. Es hat sich aber gezeigt, dass es
in allen drei Stadten ausreichte, lediglich 1000 Einladungen zu versenden. Bereits mit den daraufhin
eingegangenen Anmeldungen war es unproblematisch moglich, die im nachsten Schritt erlduterten gemischten
Gruppen fiir die Fokusgruppen zusammenzustellen.



fanden die Fokusgruppendiskussionen jeweils in einem Biirgerzentrum statt, Essen und Getranke
wurden von einem Caterer geliefert.

Die Moderation erfolgte, wie eingangs beschrieben, mittels eines Leitfadens (siehe Anhang A.1). Zu
Beginn wurden die Blrger aufgefordert, gemeinsam zu Uberlegen, wo es, aus ihrer Perspektive und
in ihrer Stadt, Sinn machen wiirde, lber eine Seilbahnverbindung nachzudenken. Nachdem die
Teilnehmer sich Gber mogliche Verbindungen ausgetauscht haben und eine, oder auch mehrere
mogliche Verbindungen identifiziert hatten, wurde gefragt, wie sich eine solche Verbindung auf ihren
Alltag auswirken wiirde und was sie glauben, was diese Verbindung fiir die Stadt bedeuten wiirde.

4.1.2. Expertenworkshops

Bei Expertenworkshops interessieren, dhnlich wie bei Einzelinterviews von Experten, weniger die
ganze Person, als vielmehr seine Meinungen und Deutungen in seiner Rolle als Experte. Er nimmt
dementsprechend als Reprasentant einer Gruppe an dem Workshop teil (Flick, 2005). Im
Vordergrund steht, &hnlich den Fokusgruppendiskussionen mit Birgern, der offene
Meinungsaustausch. Hierfiir wurde eine kleine Gruppe von Experten gezielt ausgewahlt, bei denen
davon ausgegangen werden konnte, dass sie sich professionell mit dem zu behandelnden Thema
auseinandersetzen oder im Falle einer Einfihrung in ihrer Rolle als Experte davon betroffen waren.

Im Falle der Expertenworkshops zu urbanen Seilbahnen wurden Einladungen an ausgewadhlte
Vertreter der Stadtverwaltungen (Stadtplanung, Verkehrsplanung, Denkmalschutz, Kammerei),
stadtische Verkehrsunternehmen und -verbiinde sowie Nichtregierungsorganisationen (z.B.
Fahrgastbeirat) versandt. Wie in qualitativen Forschungsverfahren (iblich, konnten sich nicht in allen
Stadten alle eingeladenen Institutionen mit einem Vertreter an den Workshops beteiligen. Dadurch
waren die drei Workshops nicht identisch besetzt, sondern es gab Unterschiede in den
Zusammensetzungen der jeweiligen Gruppen.

Der Ablauf der Expertenworkshops war ahnlich aufgebaut wie zuvor bei den Biirgern. Die Workshops
fanden allerdings nicht in den Abendstunden, sondern tagsiiber in Raumlichkeiten der jeweiligen
Stadtverwaltungen statt. Wie bei den Biirgern erhielten auch die Experten anfangs eine kurze, ca. 15-
minitige Einflihrung in urbane Seilbahnen, deren Eisatzzwecke, Gestaltungsmoglichkeiten und
Anwendungsbeispiele. Auch hier wurde auf eine Frontalprasentation verzichtet, stattdessen wurde
bei den Experten das gleiche Bildmaterial herumgereicht, wie bei den Fokusgruppendiskussionen. Fiir
mogliche Rickfragen lagen wenige =zusatzliche Bilder mit eher technischen Darstellungen
unterschiedlicher Seilbahnkonfigurationen sowie zwei wichtige Gesetzesausziige aus dem
Personenbeforderungsgesetz sowie dem Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.

Der Gesprachsleitfaden (siehe Anhang A.2) war bei den Expertenworkshops ebenfalls dhnlich zu den
Fokusgruppendiskussionen aufgebaut. Zunachst ging es um ihre Vorstellungen dariber, wo, aus ihrer
Perspektive, in ihrer Stadt ein Nachdenken lber eine Seilbahnverbindung lohnenswert erscheint. Es
folgte ein Themenblock dariiber, wie sich eine Seilbahn auf das Mobilitdatsverhalten der Birger in der
Stadt auswirken wiirde und was das fir die Stadt als Lebensraum bedeuten wiirde. Anders als bei
den Fokusgruppendiskussionen gab es einen breiteren Themenblock zu antizipierten Hemmnissen,
die dem Bau einer Seilbahn in ihrer Stadt entgegenstehen und welche Umsetzungsbedingungen aus
ihrer Sicht gegeben sein miissten, um eine Seilbahnverbindung erfolgreich umzusetzen.



4.1.3. Auswertung

Sowohl von den Fokusgruppendiskussionen als auch von den Expertenworkshops wurden jeweils
Audioaufnahmen Ulber den ganzen Diskussionsverlauf (exklusive Pausen) angefertigt und von einem
externen Biliro moglichst genau als geglattete Inhaltstranskription mit exakter Wiedergabe der
Sprecherreihenfolge. Die Textfassung der Sprachaufzeichnung diente im weiteren Verlauf der
interpretativen Auswertung gemaR den Grundsatzen der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring
(2008).

In die Auswertung floss als Vorannahme die Strukturierung entlang der Diskussionsleitfaden mit den
jeweiligen Leitfragen ein, welche die Ubergeordneten Fragestellungen der qualitativen Analyse
reflektierten (vgl. Abschnitte 4.1.1 und 4.1.2). Weitere Kategorien wurden induktiv wahrend der
Auswertung gebildet. Dazu wurden die Transkripte auf die in die Diskussion eingebrachten
Argumente, Meinungen, offene Fragen und angesprochenen Themenbereiche hin untersucht und
diese stichwortartig in eine Tabelle aufgenommen. Diese Tabelle diente als Arbeitsmittel, um die
Diskussionsverlaufe pro und contra die diskutierten Moglichkeiten fiir urbane Seilbahnverbindungen
in den jeweiligen Untersuchungsraumen nachzuzeichnen und im Vergleich auch einen Eindruck vom
jeweiligen Gewicht der diskutierten Themen zu erhalten. Die Darstellung der Ergebnisse in den
folgenden Abschnitten folgt eben derselben Struktur entlang von Leitfragen und induktiv erganzten
Kategorien von Argumenten.

In der Darstellung sind sowohl eher berichtende Teile zu den Diskussionsergebnissen als auch die
interpretative Auswertung zusammengefasst. Wo erforderlich, wurden fiir die Auswertung
zusatzliche Quellen und Materialien zu den Gegebenheiten der Untersuchungsrdaume zur Erlauterung
und Einordnung herangezogen (vgl. auch die Darstellungen der Untersuchungsrdaume in Kapitel 2).

4.2. Ergebnisse

Die Vorstellung der Ergebnisse aus den drei Fokusgruppen und den drei Expertenworkshops werden
im Folgenden entlang einer inhaltlichen Gliederung vorgestellt, die identifizierten Themenkomplexe
illustrieren wir jeweils mit Beispielen aus den drei Untersuchungsraumen, die in den jeweiligen
Diskussionsrunden eingebracht wurden. Neben allgemeinen Erkenntnissen zu Wahrnehmung des
Verkehrsmittels urbane Seilbahn geht es dabei insbesondere um eine Diskussion der erwarteten
Auswirkungen urbaner Seilbahnverbindungen auf das Mobilitdtsverhalten im jeweiligen
Untersuchungsraum und darliber hinaus sowie erwartete Herausforderungen in weiteren
Planungsprozessen rund um urbane Seilbahnen.

4.2.1. Allgemeine Wahrnehmung urbaner Seilbahnen und mogliche
Einsatzorte

Die meisten Biirger in den Fokusgruppen standen dem Einsatz von Seilbahnen im urbanen OV
grundsatzlich offen gegeniliber. Damit ist jedoch erst einmal tatsachlich nur die allgemeine Idee
gemeint, Seilbahnen fiir diesen Zweck einzusetzen. Bezogen auf die konkrete Eignung fir die
jeweilige Stadt wurden in allen Fokusgruppen durch einige der Teilnehmenden jedoch bald auch



kritische Perspektiven eingebracht, die diese Eignung in Frage stellten. Auf diese wird weiter unten
naher eingegangen.

In allen Untersuchungsrdumen wurden zusammen mit einer ersten allgemeinen Bewertung urbaner
Seilbahnen sogleich verschiedene Ideen fiir mdgliche Einsatzorte in den Raum gestellt.® Im Vergleich
der drei Fokusgruppen fallen bei der Analyse der anfanglichen Einschdatzungen zu den
Einsatzmoglichkeiten einige Unterschiede auf: Erstens wurde zwar eine dsthetische Beeintrachtigung
durch urbane Seilbahnverbindungen in allen Fallen als moglicher Kritikpunkt angesprochen, in
Konstanz wurde dieses Thema jedoch gleich vertieft diskutiert und in Relation zur heute
bestehenden touristischen Attraktivitdt der Konstanzer Altstadt gesetzt. Dagegen wurde im Fall von
Heidelberg schon am Anfang kritisch hinterfragt, wie die Einbindung in das bestehende OV-Netz
funktionieren wiirde. Dieses Thema wurde im Gesprachsverlauf spater vertieft und wird hier in
Abschnitt 4.2.2 ausfiihrlicher diskutiert.

Auch auf Seite der Experten bestand eine grundsatzliche Offenheit gegenlber dem Verkehrsmittel
urbane Seilbahn. Die Teilnehmenden hatten sich dabei teils schon vor den Workshops mit dem
Thema urbane Seilbahnen befasst oder sind auch aktuell mit Planungsaufgaben zu urbanen
Seilbahnen betraut, insbesondere Machbarkeitsstudien (vgl. Kapitel 2 zu bestehenden Projektideen
in den Untersuchungsraumen). Viele der Experten berichteten, dass der erste Kontakt mit dem
Thema Irritation hervorgerufen hatte (indem Seilbahnen z. B. intuitiv als eine Technologie aus und fiir
touristische Gebirgsregionen empfunden wurde), die jedoch durch ein Interesse abgeldst wurde,
dieses Thema zumindest einmal griindlich zu durchdenken. Diese Beobachtung deckt sich gut mit
den im ersten Arbeitsbericht zum Projekt Hoch hinaus dargestellten Erkenntnissen, dass urbane
Seilbahnen zunehmend auch unter professionellen Akteuren ins Bewusstsein riicken (Reichenbach &
Puhe, 2016; vgl. auch Reichenbach & Puhe, 2017).

Bezogen auf die jeweiligen Untersuchungsrdume wurden jedoch schon zu Beginn der Workshops
zahlreiche Fragen und Bedenken aufgeworfen, was die tatsachliche Eignung urbaner Seilbahnen zur
Bewaltigung der in den Untersuchungsrdaumen sich jeweils stellenden verkehrlichen Heraus-
forderungen betrifft. Zentrale Punkte waren dabei die verkehrliche Leistungsfahigkeit sowie die
Moglichkeit, urbane Seilbahnverbindungen wirtschaftlich umzusetzen und zu betreiben. Durch diese
ersten Einschatzungen zog sich zugleich eine groffe Unsicherheit in der Bewertung und in vielen der
Fragen wurde auf eine mangelnde Fachkenntnis zum Verkehrsmittel Seilbahn verwiesen, was eine
griindlichere Bewertung erschwere. Auch dieser Aspekt deckt sich mit den bisherigen
Projektergebnissen und wird weiter unten vertieft diskutiert.

Die wahrend den Fokusgruppen und Expertenworkshops in die Diskussion eingebrachten Korridore
fliir mogliche urbane Seilbahnverbindungen in den einzelnen Untersuchungsraumen deckten jeweils
eine Vielfalt von Einsatzzwecken ab. Hervorzuheben ist, dass die diskutierten Einsatzmoglichkeiten
alle wesentlichen Aspekte abdecken, fiir die Einsatz urbaner Seilbahnen bisher in der Literatur als
potentiell geeignet dargestellt werden (Uberwindung topographischer oder baulicher Hiirden auf
kurzem Weg, ErschlieBung von Gebieten mit punktuell hohem Verkehrsaufkommen, Erschliefung
peripherer Standorte, Entlastung bestehender offentlicher Verkehrssysteme, SchlieBung

& In den Untersuchungsraumen Stuttgart und Konstanz hatten sich einzelne Teilnehmer an den Fokusgruppen
bereits individuell etwas ndher mit den Madglichkeiten urbaner Seilbahnen befasst, entsprechende Ideen
andernorts bereits diskutiert oder waren mit bestehenden offiziellen Planungen fiir urbane Seilbahnen bereits
vertraut. Auch deren Beitrdage fanden Eingang in die weitere Diskussion. Dadurch besteht z. T. eine deutliche
Uberschneidung mit den Korridoren, die in den Expertenworkshops diskutiert wurden.
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verkehrlicher Liicken; vgl. Reichenbach & Puhe, 2016). Diese grundsatzlichen Einsatzzwecke wurden
in den Einflihrungen zu den Fokusgruppen und Expertenworkshops zwar durch das Projektteam
angedeutet, jedoch nur kurz und allgemein sowie ohne konkreten Bezug zum jeweiligen
Untersuchungsraum. Die Teilnehmenden haben also den Transfer auf vergleichbare verkehrliche
Herausforderungen in ihrer jeweiligen Stadt selbstandig geleistet und dabei wie erlautert jeweils eine
ganze Bandbreite von Einsatzmoglichkeiten identifiziert.

Tab. 4-2: Zusammenfassung der in Fokusgruppen und Expertenworkshops vertieft diskutierten Korridore fiir mégliche
urbane Seilbahnverbindungen in den drei Untersuchungsraumen Stuttgart, Konstanz und Heidelberg

Biirger Experten
Untersuchungsraum A: Stuttgart
Eiermann-Areal (ehem. IBM) — S-Vaihingen — Synergiepark —
Méhringen Freibad (— Flughafen)® | |
Talkessel verkehrlich entlasten / Schlossgartenquerung
(Verbindung S-Ost — S-Nord)® = |
Degerloch — Hoffeld — Asemwald — Birkach ] B
Untersuchungsraum B: Konstanz
Bahnhof/Altstadt — Petershausen — Universitit — Mainau® | |
Abzweig von der Strecke Bahnhof/Altstadt — Mainau zum
geplanten Stadtteil Hafner® [l |
Ringsystem Uber dem Altstadtring | ]
Untersuchungsraum C: Heidelberg
Zubringer vom Hauptbahnhof und/oder P&R ins Neuenheimer Feld
(Universitat/Universitatsklinikum/Zoo/weitere Einrichtungen) N ]
OV-ErschlieBung Patrick-Henry-Village (ehem. US-Kaserne) I ]
Verbesserte OV-Anbindung Boxberg/Emmertsgrund | ]

@ Diese Korridore werden in Stuttgart bereits &ffentlich diskutiert und sind Bestandteil einer geplanten Machbarkeitsstudie
(vgl. Hintermayr, 2017) bzw. als Zukunftsoptionen im Nahverkehrsentwicklungsplan (Verkehrs- und Tarifverbund
Stuttgart GmbH, 2017) genannt.

®) Der Korridor Bahnhof/Altstadt — Mainau sowie der mégliche Abzweig sind in Konstanz bereits seit einigen Jahren
offentlich in der Diskussion (siehe auch Reichenbach & Puhe, 2016). Inzwischen ist hierzu von der Stadt eine separate
Potentialanalyse in Auftrag gegeben worden (Stadt Konstanz, 2017).
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Aus den zu Beginn der Gesprache eingebrachten Trassenvorschlagen wurden jeweils gemeinsam
durch die Gruppe Korridore ausgewahlt, die besonders lohnenswert fiir eine genauere Betrachtung
schienen und so die Grundlage fiir die weitere Diskussion bildeten. Diese Korridore sind in Tabelle
4-2 aufgefiihrt. Eine Zusammenfassung der in den drei Untersuchungsrdumen jeweils
angesprochenen Einsatzzwecke gibt Tabelle 4-3.

Tab. 4-3:  Typisierung der in die Diskussionen eingebrachten Korridore fiir urbane Seilbahnverbindungen und Nennung
in den drei Untersuchungsraumen

Stuttgart Konstanz  Heidelberg

Punktuelle ErschlieBung von Einrichtungen mit hohem
Verkehrsaufkommen [ || N

Erschliefung neuer Stadtviertel B B B

SchlieBung von Liicken im OV-Netz (bisher durch
Topographie oder vorh. Infrastrukturen bedingt) ] [ L

Entlastung des iiberlasteten Verkehrsnetzes durch
Ausweichen ,,in die Luft” ] ] L

Stets prasent war wahrend Fokusgruppen und Expertenworkshops die Tatsache, dass die moglichen
Trassenfihrungen fir urbane Seilbahnverbindungen durch die technischen Eigenheiten von
Seilbahnsystemen grundsatzlich beschrankt sind, was entsprechend starken Einfluss auf die
Einschatzung vorgeschlagener Verbindungen und/oder Haltestellen als moglich oder unméglich
hatte. Eine weitere Diskussion zu den vorgeschlagenen Korridoren entspann sich sowohl bei den
Blirgern als auch bei den Experten jeweils direkt um die Frage, wer diese oder jene Verbindung
eigentlich nutzen wirde. Dies wird ebenfalls weiter unten ausfiihrlicher dargestellt.

4.2.2. Erwartete Wirkungen auf das Mobilitatsverhalten

Der grundsatzlichen Offenheit gegenliber dem Verkehrsmittel urbane Seilbahn entsprechend waren
sowohl Biirger als auch Experten der Meinung, eine urbane Seilbahn werde als attraktives
Verkehrsmittel allgemein gut angenommen werden. Aus verkehrlicher Sicht auf die jeweilige
Gesamtstadt stellte sich jedoch jeweils rasch die Frage, fir welche und wie viele Menschen die
Seilbahn auf einem konkreten Korridor tatsachlich einen hinreichenden Nutzen bringe.
Uneingeschrankt klar war dabei in allen Fallen, dass die diskutierten Seilbahnverbindungen nur
sinnvoll vorstellbar seien, soweit sie voll in den {ibrigen OV integriert seien, insbesondere also keine
Sondertarife sondern nur die jeweiligen Verbundtarife angewandt wiirden.
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Abb. 4-1:  Korridore fiir urbane Seilbahnen im Stuttgarter Siiden, @ vom Eiermann-Areal iiber S-Vaihingen und den
Synergiepark nach Méhringen Freibad, mit moglicher Verlangerung Richtung Flughafen, sowie ® von
Degerloch iiber Hoffeld und Asemwald nach Birkach

Neben der grundsatzlichen Feststellung, dass eine Seilbahnverbindung jeweils nur fir einen
bestimmten Teil der Bevolkerung einen direkten verkehrlichen Nutzen haben werde, die sich jedoch
dhnlich fur die allermeisten OV-InfrastrukturausbaumaRnahmen treffen lieRe, wurde unter den
Experten auch ein Spezifikum der Technologie Seilbahn diskutiert: Durch die enge gegenseitige
Abstimmung von Trasse und eingesetzten Fahrzeugen je einzelne Linie tun sich Seilbahnen nach Sicht
der Experten schwerer als andere Verkehrsmittel mit der Abwicklung ausgepragter Spitzenzeiten der
Verkehrsnachfrage. Das zeigte sich exemplarisch an der Stuttgarter Diskussion um eine
Seilbahnverbindung zur Anbindung eines moglichen Park&Ride-Parkhauses beim Freibad Mohringen
(Abb. 4-1), bei dem die Ankunft der Pendler besonders morgens in einem sehr engen Zeitfenster zu
erwarten ware. Wiirde die Beforderungsleistung der Seilbahn dort auf die hohe Nachfrage in der
Spitzenstunde (evtl. sogar auf eine noch kiirzere Zeitspanne bezogen) ausgelegt, sei eine sehr
niedrige Auslastung wahrend des GrofSteils des librigen Tages vorprogrammiert bzw. ein groRer
Anteil der Seilbahnkabinen wirde nur zu den StoRzeiten benétigt. Wirden andererseits den
Fahrgasten wahrend der Spitzenzeiten spilrbare Wartezeiten zugemutet, verlére die Seilbahn einen
wichtigen Teil ihres verkehrlichen Reizes. Im Falle des Vaihinger Beispiels sei dann kaum noch
vermittelbar, wieso ein Autonutzer nicht beispielsweise doch gleich mit dem Auto an sein
eigentliches Ziel im Synergiepark Vaihingen fahren sollte — womoglich trotz Stau. Ganz &dhnliche
Einwdnde gab es auch fiir eine Seilbahnverbindung ins Neuenheimer Feld in Heidelberg (Abb. 4-2),
bei der eine anfanglich diskutierte Verlangerungsoption zu einem westlich an der Autobahn
anzulegenden Park&Ride-Parkhaus unter diesem Gesichtspunkt schnell wieder als wenig attraktive
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Moglichkeit aus der Diskussion ausgeklammert wiirde. Fir den Heidelberger Fall wurde von den
Experten ergénzt, dass flr ein Shuttle vom Parkhaus an der Autobahn anstelle der Nutzung eines
Parkhauses direkt im Neuenheimer Feld kaum eine Akzeptanz eines separat erforderlichen Tickets zu
erwarten sei. Flr diese Verlangerungsoption muisste das allenfalls Uber eine Anbindung an das
Parkticket gel6st werden, die organisatorisch neue Anforderungen stellt und von einer tariflich voll in
den OV integrierten urbanen Seilbahn wegfiihrt.
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Abb. 4-2: Korridor fiir eine urbane Seilbahn vom Heidelberger Hauptbahnhof ins Neuenheimer Feld

Auch in Konstanz (Abb. 4-5) bezieht sich ein wesentlicher Teil der diskutierten Seilbahnverbindung
auf die auch im heutigen Busnetz sehr wichtige Verbindung vom Bahnhof und aus dem Stadtzentrum
zur Universitit. Diese Strecke ist im stadtischen OV-Netz die gréRte Herausforderung und zeitweise
Uberlastet. Das flihrt einerseits flir Fahrgdste zur Universitdt zu KomforteinbulRen, betrifft aber auch
andere Fahrgaste, welche die entsprechenden Linien auf Teilabschnitten in anderen Stadtteilen
mitbenutzen mochten. Das Problem ldsst sich jedoch auch hier teilweise auf die Spitzenzeiten
eingrenzen, wahrend zu anderen Zeiten auch mit den heutigen Bussen ohne weiteres geniligend
Kapazitat zur Verfligung steht. Fiir die mogliche Seilbahn bedeutet das also auch in Konstanz die
Herausforderung, die Verbindung kapazititsmaRig angemessen auszulegen, verbunden mit der
Frage, wie gut ausgelastet die Seilbahn im Zeitverlauf eigentlich sein wirde. Eine Chance wird in
Konstanz darin gesehen, die Seilbahn nicht ausschlieBlich auf die Anbindung zur Universitat zu
konzentrieren, sondern mit der Verlangerung zum Parkplatz bei der Insel Mainau sowohl diese
wichtige Touristenattraktion mit einem attraktiven OV anzubinden, wichtiger aber dort eine
Moglichkeit zu schaffen, mit einem attraktiven Verkehrsangebot ins Stadtzentrum Pendler von
auBerhalb zu bewegen, ihr Auto dort abzustellen und mit der Seilbahn weiterzufahren. Zuséatzlich zur
Anbindung der Universitat und der Insel Mainau diskutierten die Konstanzer Birger auch die
Moglichkeit eines Ringsystems per Seilbahn (iber dem Altstadtring, bei dem die staugeplagten Busse


http://stamen.com/
http://creativecommons.org/licenses/by/3.0
http://creativecommons.org/licenses/by/3.0
http://creativecommons.org/licenses/by/3.0
http://openstreetmap.org/
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0

ihre Fahrgaste am Rande der Altstadt an eine praktisch dauernd verkehrende Seilbahn lbergeben
kénnten, wobei die dann eher niedrige Haltestellenzahl als problematisch angesehen wurde.

Bezogen auf die konkrete Nutzung einer urbanen Seilbahn wurden verschiedene Vorteile und
Schwierigkeiten betont: Sowohl Biirger als auch Experten sehen in der Fahrt mit der Seilbahn einen
gewissen Mehrwert, einen Erlebniswert, indem die Mitfahrt beispielsweise attraktiver sei als eine
Fahrt durch einen Tunnel mit einer S-Bahn oder U-Bahn. Genau dadurch sei eine Seilbahn auch
zusatzlich touristisch attraktiv. Fir den Alltagsverkehr biete die Seilbahn die Chance, das tendenziell
negativ besetzte Image des OV aufzubrechen. Das Funktionsprinzip als Stetigférderer sei fiir die
Fahrgaste angenehm, weil man sich fir die Seilbahnfahrt keinen Fahrplan merken oder sich jeweils
erkundigen misse. Andererseits begrenzen die technischen Charakteristika das Potential der
Seilbahn, indem beispielsweise die eher langsame Fahrgeschwindigkeit zwar durch die
unterbrechungsfreie Fahrt kein grundsatzliches Problem sei, bei der Mitfahrt auf langeren
Streckenabschnitten aber doch zum spiirbaren Faktor wiirde, so dass alternative Verkehrsmittel fir
langere Distanzen doch attraktiver seien. Bedenken bestehen auch wegen der hohen Anforderungen
an Sicherheitskonzepte flir mogliche Betriebsstorungen, bei denen Fahrgaste in den Seilbahnkabinen
ausharren miussten, sowie aufgrund der Sorge um die soziale Sicherheit in den Kabinen gerade
abends, wenn auch mal nur wenige Personen in einer Kabine ohne Personal fiihren. Flir Personen mit
Hohenangst konne die Mitfahrt grundsatzlich ausgeschlossen sein und auch die Befdrderung
mobilitdtseingeschrankter Personen mit der Seilbahn stelle hohe Anforderungen an die Gestaltung
der Kabinen, der Stationen und des Ein- und Aussteigens. Beispielsweise wiirden fir Stationen im
StraBenraum Hilfsmittel wie Aufziige und Rolltreppen zur Uberwindung des Héhenunterschiedes zur
Einstiegsplattform notig, die erfahrungsgemal auch einmal ausfallen kénnten. In der Verbindung mit
dem (brigen OV wird der erforderliche Umstieg von der oder auf die Seilbahn als ein weiteres
wichtiges Thema gesehen, wobei hierzu durchaus kontrovers diskutiert wurde. Einerseits herrschte
bei Blirgern und Experten die grundsatzliche Meinung, Umstiege seien eher hinderlich und machten
den OV unattraktiv, Uneinigkeit bestand jedoch dariiber, wie sehr ein zusitzlicher Umstieg im
Zusammenhang mit der Seilbahn tatsachlich ins Gewicht falle, da man hier andererseits weder lange
warten noch sich einen Fahrplan merken misse. Weil die Seilbahn — zumindest gegenliber einem
reinen Busbetrieb — als zwar attraktiveres, aber doch in Bau und Betrieb auch teureres
Verkehrsmittel gesehen wurde, bestand eine weitere Sorge darin, eine Seilbahn kdnnte zu allgemein
héheren Fahrpreisen im OV fiihren oder eben doch auf die eine oder andere Weise einen Spezialtarif
erfordern. Dabei blieb unklar, inwieweit aufgrund der Attraktivitdt der Seilbahn eine Bereitschaft
bestlinde, solche héheren Fahrpreise zu bezahlen.

Die wesentliche Chance jedoch, die verkehrlich in den drei Untersuchungsraumen im Verkehrsmittel
urbane Seilbahn gesehen wird, bezieht sich gar nicht so sehr auf das Verkehrsmittel selbst oder die
diskutierten Korridore fiir mogliche Seilbahnverbindungen: Vielmehr geht es darum, insgesamt zu
einer Entlastung der bestehenden Verkehrsprobleme beizutragen. Verkehrsprobleme sind in allen
drei Stadten Alltag und fir die Birger ebenso splirbar wie sie die Experten aktuell bereits
beschaftigen. In allen Fallen wird in der Seilbahn ein Potential gesehen, hier zur Entlastung der
Uberfillten Straflen ebenso wie zur Entlastung Uberfiillter Busse und Bahnen beizutragen. Wenn ein
solcher Beitrag durch eine urbane Seilbahn geleistet werden kann, werden in der Folge Vorteile fir
alle Birger der Stidte und deren Besucher spirbar — auch fiir diejenigen, denen die eigentliche
Seilbahnverbindung auf ihren jeweiligen Wegen maoglicherweise gar nicht von direktem Nutzen ist.
Das kann eine reduzierte Staubelastung, weniger Behinderungen fir FuBganger und Radfahrer oder



hinzugewonnenen Stadtraum ebenso bedeuten wie eine Entspannung und mehr freie Platze im auf
die Seilbahn abgestimmt optimierten sonstigen OV-Netz.

Exemplarisch verdeutlichen lasst sich dieses Thema an dem sowohl durch die Birger als auch die
Experten diskutierten Korridor von S-Ost nach S-Nord in Stuttgart (Abb. 4-3). Die Verkehrsprobleme,
denen sich Stuttgart alltaglich gegenliber sieht und die verscharft durch die Kessellage der Stadt
heftige Umweltbelastungen bedeuten, waren wahrend beider Workshops in diesem Untersuchungs-
raum sehr prasent. Eine Querverbindung am Rande des Talkessels kénnte im OV-Netz Entlastung
bringen, wo heute zahlreiche Fahrgaste durch das Stadtzentrum geschleust werden miussen, die gar
nicht unbedingt dorthin mochten. Zugleich ist der entsprechende Teil der Stadt, gepradgt durch die
Umbauarbeiten und Entwicklungsprojekten an der bestehenden Bahntrasse im Zusammenhang mit
dem Bahnprojekt S21 sowie dem angrenzend gelegenen Unteren Schlossgarten ein sensibler Bereich
fir die Stadt, in dem zusatzliche Verkehrsinfrastruktur als nicht ohne weiteres vorstellbar angesehen
wird. Daher schien eine Querverbindung per Seilbahn mit Anschluss an S-Bahn- und Stadtbahnnetz
den Birgern und den Experten eine moglicherweise sinnvolle Losung flir diesen Korridor, fiir den
auch der Nahverkehrsentwicklungsplan der Stadt Stuttgart bereits Bedarf identifiziert hat (s. o.).
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Abb. 4-3:  Korridor fiir eine urbane Seilbahn als Querverbindung zur Umgehung des Stuttgarter Talkessels

Die allgemeine verkehrliche Entlastung durch die Seilbahn ist gleichermalRen in vielen anderen der
diskutierten Korridore ein wichtiger Grund, warum die jeweiligen Strecken als Uberlegenswert
angesehen wurden. Das gilt fiir die Strecken im Stuttgarter Siden, wo die bestehende
StrafReninfrastruktur Gberlastet und das bestehende Busangebot nicht ausreichend sind, ebenso wie
fiir die Verbindung ins Neuenheimer Feld, wo die bestehenden Buslinien in den StoRzeiten liberlastet
sind und ein OV-Ausbau per StraRenbahn seit langer Zeit geplant wurde, der im letzten
Planungsstand jedoch im Planfeststellungsverfahren scheiterte (siehe Abschnitt 2.4). Die angestrebte
verkehrliche Entlastung durch urbane Seilbahnverbindungen bedeutet zugleich, dass die jeweiligen
Projekte als EinzelmaBnahmen in Form einzelner Strecken immer als Teil eines Gesamtpakets
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gedacht werden sollten, in dem verschiedene MalRnahmen zusammen auf die gewiinschte Wirkung
ausgerichtet werden. Dieser Aspekt spielt auch in Konstanz eine wesentliche Rolle aufgrund des
Uberlasteten Stadtzentrums mit dem Altstadtring. Dort hangt die Thematik eng mit der spezifischen
Belastung durch den MIV-basierten Einkaufsverkehr aus der direkt angrenzenden Schweiz
zusammen, auf den im folgenden Abschnitt noch naher eingegangen wird. Fir die Konstanzer Birger
und Experten war dies jedoch der konkrete Grund, warum die Entlastungswirkung durch eine
mogliche Seilbahn unbedingt im Zusammenhang mit darauf abgestimmten Restriktionen fiir den
Autoverkehr in der und um die Altstadt herum betrachtet werden misse.

4.2.3. Erwartete Wirkungen auf die Gesamtstadte

Die Neuheit von Seilbahnen fir urbane Anwendungen macht in der Wahrnehmung der moglichen
Korridore fiir Seilbahnstrecken in den drei Untersuchungsraumen aus den jeweils vorstellbaren
Projekten mehr als reine Verkehrsprojekte. Mit der Seilbahn werden vielmehr Wirkungen jeweils auf
die Stadt als Ganzes erwartet, die liber die rein verkehrliche Wirkung hinausgehen. Diese Effekte
wurden bei den Biirgern tendenziell breiter diskutiert als bei den Experten.

Vor allem fir die Birger hat eine urbane Seilbahn zumindest das Potenzial, etwas ,Neues”,
»Einzigartiges”, oder ,Innovatives” zu sein, das auch Uber die Stadt hinaus als Leuchtturmprojekt
wirken kann, Attraktivitat schafft und so beispielsweise zusatzliche Touristen anzieht. Auch die
angenommenen geringen Umweltauswirkungen, sowohl den Energieverbrauch, Flachenverbrauch
oder auch Larmemissionen betreffend, wurden als positive Eigenschaften bewertet, die neben der
Méglichkeit den OV zu verbessern zu betrachten seien. Dabei kénnten jedoch urbane Seilbahnen
auch hier wieder nur Einzelmalihahmen sein, die zusammen mit weiteren verkehrlichen MaRnahmen
gedacht werden missten, um die bestehenden verkehrsbedingten Umweltprobleme zu reduzieren.
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Abb. 4-4:  Korridore fiir urbane Seilbahnen als OV-ErschlieBung der Stadtteile Boxberg und Emmertsgrund sowie des
Patrick-Henry-Village in Heidelberg
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Die von den Biirgern in Heidelberg diskutierten Korridore zur besseren OV-ErschlieBung der
Stadtteile Boxberg und Emmertsgrund sowie zur Anbindung des Patrick-Henry-Village (Abb. 4-4)
erweitern die Themen touristische Attraktivitit und Umweltauswirkungen um ein weiteres
stadtpolitisches Thema: Diese Moglichkeiten fiir urbane Seilbahnstrecken wurden in der Diskussion
eng mit dem aktuell schwierigen Heidelberger Wohnungsmarkt und der steil nach oben weisenden
Mietpreisentwicklung verknipft. In der auch durch studentisches Leben gepragten Stadt sei gerade
fiir Studierende das Wohnen in weiter aullerhalb liegenden Stadtteilen bisher wenig attraktiv, da von
dort aus weitere, langere Wege zurlickzulegen seien und man von den Verpflichtungen und
Moglichkeiten im Stadtzentrum eher abgehangt sei. Kbnnte man hier Abhilfe schaffen, indem solche
Standorte, an denen es heute bereits Reserven an gilinstigerem Wohnraum gibt (v.a. in den
Stadtteilen Boxberg und Emmertsgrund) oder wo zukiinftig Wohnbebauung entstehen soll
(Umnutzung des ehemaligen Kasernengelandes des Patrick-Henry-Village), trotz ihrer Lage fern vom
Stadtzentrum dennoch eine schnelle und attraktive OV-Anbindung erhalten, kénnte das ein
Losungsbaustein sein, mit dem die Stadt die Mietpreisproblematik angehen kénne.
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Abb. 4-5: Trassenideen fiir eine urbane Seilbahn in Konstanz auf der Strecke Altstadt — Fiirstenberg — Universitat —
Mainau, mit einem Abzweig zum geplanten neuen Stadtteil Hafner (bereits 6ffentlich diskutiert) sowie fiir
ein Ringsystem um die Altstadt

Eine ganz andere Diskussion wurde dagegen in Konstanz gefiihrt. Dort ist die linksrheinische Altstadt
regelmaRig verkehrlich (iberlastet, der innerstidtische OV wird bisher nur mit Buslinien bedient. Der
Verkehr in der Altstadt wird als grofRe Belastung wahrgenommen, die viele Konstanzer in ihrem Alltag
betrifft. Insofern herrschte in der Diskussion grundsatzliche Einigkeit, dass ein Ausbau des Konstanzer
OV wiinschenswert ist und durchaus auch die bereits 6ffentlich diskutierte Seilbahnverbindung (Abb.
4-5) eine prifenswerte Option ist. Gleichzeitig wurde jedoch grundsatzlich der Nutzen maoglicher
urbaner Seilbahnverbindungen fir Konstanz hinterfragt, weil als wesentlicher Treiber der Konstanzer
Verkehrsprobleme der grenziiberschreitende Einkaufsverkehr aus der Schweiz wahrgenommen. wird
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Hier leisteten weder die bereits 6ffentlich diskutierte Seilbahnverbindung noch ein Ringsystem um
die Altstadt ohne weiteres einen sinnvollen Beitrag zur Entlastung. Zugleich wurde eine weiter
gesteigerte (v. a. touristische) Attraktivitat, zu der eine Seilbahn vielleicht beitragen kénne, hier gar
nicht unbedingt als wiinschenswert angesehen, obwohl der Tourismus flir Konstanz durchaus als
wichtiger Wirtschaftsfaktor wahrgenommen wird.

Als wesentliches Problem des Einkaufsverkehrs werden der Parkdruck und der Parksuchverkehr
empfunden, der in der Altstadt und den umliegenden Quartieren wirkt. Fiir das Parken sei aber die
Seilbahn allein keine Lésung. Die Besucher aus der Schweiz missten eigentlich schon vor der Grenze
auf den OV umsteigen, um in die direkt an der Grenze liegende Altstadt zu gelangen, oder wirksam
um die gesamte Altstadt herumgeleitet werden und auf der anderen Seite des Rheins parken, um die
Altstadt von dort aus zu erreichen. Jedwedes Verkehrsmittel innerhalb von Konstanz kénne seine
Wirkung nur sinnvoll entfalten, wenn es mit Restriktionen fiir den Autoverkehr in der Altstadt
verbunden werde. Weil es in Konstanz speziell um den autozentrierten Einkaufsverkehr gehe, sei
aber selbst dann fraglich, wie groB die Bereitschaft sei, vollgepackte Einkaufstiiten erst zur
Seilbahnstation, dann in die Kabine und schlieBlich zum auRerhalb abgestellten Auto zu tragen.

Falls schlussendlich doch ein Beitrag zur Losung der Verkehrsprobleme durch die Seilbahn zu
erwarten sei, bliebe dennoch die Frage, inwieweit Bau und Betrieb eigentlich alleinige Zustandigkeit
der Stadt Konstanz sein miissten, wenn die Seilbahn doch weniger den Konstanzern selbst als eher
den Besuchern niitze. Darum kénne man beispielsweise (iberlegen, den vom Einkaufstourismus
profitierenden Einzelhandel an den Kosten zu beteiligen. Wiirde aber umgekehrt mit geeigneten
(eben auch restriktiven) MaRnahmen der Autoverkehr in der Altstadt begrenzt, entstiinde auch
wieder Raum, den dann in der Wahrnehmung eigentlich ausreichenden Busverkehr auszubauen, so
dass ein neues Verkehrssystem womaglich gar nicht nétig sei.

Auch in Stuttgart wurden Vor- und Nachteile moglicher Seilbahnverbindungen abgewogen, wobei es
vor allem um eine mogliche Attraktivitat und einen Imagegewinn durch das neue Verkehrsmittel
Seilbahn auf der einen Seite und den fiir betroffene Anwohner ebenso wie wiederum fir das
allgemeine Image der Stadt eher negativ zu bewertenden Eingriff in das Stadtbild ging.

Das Thema Asthetik wurde in allen Untersuchungsrdumen kritisch angesprochen und ist eng
verbunden mit der Wirkung auf entlang moglicher Trassen direkt betroffene Anwohner und
Grundstiicke, die sich beispielsweise in der Sorge ausdriickten, wie gut man aus der Seilbahn wohl in
Garten und Wohnungen blicken kdnne (beispielsweise auf dem Konstanzer Altstadtring). Deswegen,
aber auch betreffend die verkehrliche Eignung der Seilbahn und die Rechtfertigung der erwarteten
Kosten, sei in kommenden Diskussionen um Seilbahnverbindungen durchaus mit deutlichem
Widerstand aus der Bilrgerschaft zu rechnen. Um eine bessere Vergleichbarkeit verschiedener
Verkehrsmittel und OV-Ausbauoptionen herzustellen sowie eine Bewertung der veranschlagten
Kosten zu ermoglichen, seien daher gute Kommunikation und auch wissenschaftlicher Input
notwendig.

In den Expertenworkshops blieben die Diskussionen auch bei der Frage nach der gesamtstadtischen
Wirkung starker an den konkreten Projektideen und Korridoren orientiert. Das war einerseits
grundsatzlich zu erwarten, da die Teilnehmer ja jeweils in ihrer konkreten Rolle mit den
entsprechenden Verantwortlichkeiten als Experten eingeladen worden waren, andererseits ist davon
auszugehen, dass dies weiter begilnstigt wurde durch die aktuell bereits unabhingig laufenden
Projekte und Untersuchungen in den Untersuchungsraumen. Das gilt nicht nur fiir Stuttgart und



Konstanz mit den laufenden Untersuchungen zu den genannten Korridoren, sondern auch fir
Heidelberg, wo mit der verworfenen Planfeststellung fir eine StraRenbahnstrecke ins Neuenheimer
Feld ebenfalls ein konkreter Handlungsdruck besteht und Voruntersuchungen existieren. Uber die
verkehrliche Wirkung und Planungsablaufe hinausgehende Themen wie eine touristische Attraktivitat
moglicher Seilbahnverbindungen wurden entsprechend zwar angesprochen, aber nicht vertieft
diskutiert. Ein wichtiges Thema auch fiir die Experten bleibt die stadtebauliche Integration urbaner
Seilbahnstrecken, sowohl in Bezug auf die Trassenwahl und die Seilbahnkabinen in der Hohe als auch
in Bezug auf die Integration der Stationsbauwerke in Strallenrdume usw. Dabei sind die
Auswirkungen und deren Bewertung auch jeweils vor dem Hintergrund zu betrachten, welche Art
von Quartieren und Stadtraumen jeweils betroffen ist (beispielsweise historische Altstadt gegeniiber
AuRenbezirken, denkmalgeschiitzte Gebdude und Ensembles) und inwieweit die Seilbahntrasse vor
dem Hintergrund der {ibrigen Stadtkulisse womoglich auch untergeht.

4.2.4. Mogliche Betreibermodelle

Fiir Blrger und Experten in allen drei Untersuchungsrdaumen war klar, dass eine Seilbahn, die als
alltiglicher Bestandteil des OV in den jeweilige Stidten funktionieren soll, auch organisatorisch ganz
gleich wie der sonstige, bereits bestehende OV behandelt werden miisse.

Bei den Biirgern war zwar bei einigen Teilnehmern Detailwissen zur Organisation des OV vorhanden
(insbesondere zur Tatsache, dass fast jeglicher OV aktuell Giblicherweise von der éffentlichen Hand
subventioniert wird), sie haben aber nicht regelmalig mit entsprechenden organisatorischen Fragen
Kontakt. Aus Nutzersicht erwarten die Burger jedoch, dass bei einem privaten Investor und/oder
Betreiber hohere Ticketpreise zu erwarten seien. Vor allem fiir Fahrgaste mit Monatstickets u. a.
(insbesondere Studierende mit Semestertickets) verlére eine mogliche Seilbahn deutlich an
Attraktivitdt, wenn sie in solchen Tickets nicht mehr inklusive ware, sondern ein zusatzlicher
Fahrschein notig wiirde. In so einem Fall wiirde doch wieder eine nur touristische Attraktion aus den
Seilbahnverbindungen. In Konstanz wurde dariber hinaus diskutiert, ob bei zu erwartenden héheren
Betriebskosten durch die Seilbahn nicht die Stadt diese Kosten (besonders fir die Studierenden)
Ubernehmen kdnne (wie bei anderen Verkehrsmitteln) oder ob sich eben nicht auch der Einzelhandel
beteiligen konne (s. 0.), dessen Kunden wesentlich zu den heutigen Verkehrsproblemen beitriigen.
Jenseits von Fragen betreffend den spateren Betrieb entspann sich in Heidelberg auRerdem eine
Diskussion um einerseits die Dauer der Planung und Umsetzung einer Seilbahn — die bei einem
privaten Investor eher schneller zu erwarten sei — und andererseits die Zuverldssigkeit (insbesondere
auf die Wartung bezogen) — die womobglich in staatlicher Hand ohne die kurzfristigen
Gewinninteressen eines privaten Investors eher gesichert sei.

Die meisten Teilnehmer an den Expertenworkshops sind in der einen oder anderen Form mit der OV-
Organisation befasst und sehen in den Verkehrsunternehmen, die die jeweiligen Stadtverkehre
bereits heute betreiben, ihre kompetenten Ansprechpartner fiir den OV-Betrieb. Eine Planung und
Diskussion urbaner Seilbahn ohne deren Beteiligung sei nicht sinnvoll. In Stuttgart beispielsweise
betrieben die Stuttgarter Stralenbahnen AG neben Stadtbahnen und Stadtbussen bereits eine
Standseilbahn (Verbindung zum Waldfriedhof) und sogar das Killesbergbdhnle (Parkeisenbahn-
Rundkurs auf einem friiheren Gartenschaugeldnde), dort sei auch eine Seilbahn betrieblich zu
integrieren. Diese Ansicht wurde in den Expertenworkshops ebenso klar artikuliert wie das
Bewusstsein, dass auch eine urbane Seilbahn Zuschussbedarf wie anderer OV mit sich bringe. Am



differenziertesten wurde das Thema unter den Teilnehmern des Konstanzer Expertenworkshops
diskutiert, wo die bestehende Seilbahndiskussion bereits am weitesten fortgeschritten ist. Auch dort
war eine organisatorische Integration in die iiblichen OV-Strukturen (insbesondere die Einbindung in
den Verkehrsverbund) Konsens, fir den konkreten Betrieb wurden aber auch andere Moglichkeiten
neben dem fiir den Stadtbusverkehr zustindigen Stadtwerken® angesprochen. Auf Grundlage
entsprechender Vorgaben beispielsweise im Nahverkehrsplan sei auch eine Ausschreibung mit
konkreten Anforderungen denkbar, an die sich dann auch jeder andere denkbare Betreiber halten
miisse. Man koénne als Stadt aber auch direkt in die Seilbahnanlage investieren und dann lediglich
den Betrieb ausschreiben. Die Rahmenbedingungen des Personenbeférderungsgesetzes
insbesondere mit dem Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen seien zwar grundsatzlich zu
beachten, konkret sei jedoch nicht zu erwarten, dass sich eine Seilbahn eigenwirtschaftlich tragt.
Wichtig sei schliefllich, organisatorische und betriebliche Fragen klar zu trennen von den
verkehrspolitischen Fragen rund um die Seilbahn, die klar in die Zustdandigkeit der Stadt fielen.

4.2.5. Erwartete wirtschaftliche Auswirkungen

Das Thema erwarteter wirtschaftlicher Auswirkungen maoglicher Seilbahnplanungen wurde nur in den
Fokusgruppen in allgemeiner Form adressiert. In den Expertenworkshops wurde stattdessen nach
konkret erwarteten Treibern und Hemmnissen in weiteren Planungsprozessen (siehe Abschnitt 4.2.6)
gefragt, Diskussionspunkte zu wirtschaftlichen Auswirkungen wurden dort teilweise in die Diskussion
zu moglichen Betreibermodellen mit eingebracht (siehe Abschnitt 4.2.4).

Die Birger erwarteten fir die Planungszeit teure Gutachten und natdirlich auch spirbare Baukosten.
Spater im Betrieb sei mit Unterhaltskosten zu rechnen, die nicht einfach so aus den Einnahmen
gedeckt werden konnten, zumal je nach diskutiertem Korridor eine mogliche Seilbahn mit der Zeit
doch starker von Touristen genutzt werde, nachdem sie den Reiz flr die Einheimischen verliere.
Speziell im Fall von Konstanz wurde in eben diesem Tourismus allerdings auch ein
Unsicherheitsfaktor gesehen, auf den sich wirtschaftlich zu verlassen riskant sei. Den mdglichen
Kosten wurden allerdings die zu erwartenden Vorteile gegentiber gestellt, die sich neben glinstigeren
Betriebskosten im Vergleich zu alternativen Verkehrsmitteln vor allem auf die weiter oben bereits
diskutierten positiven Auswirkungen auf die Gesamtstadte beziehen. Dazu zdhlten insbesondere
héhere Attraktivitat und Lebensqualitat der Stadte fiir Einheimische ebenso wie fiir Touristen (siehe
auch Abschnitt 4.2.3). Zu diesen Einfllissen missten daher auch die Kosten einer Seilbahn in Relation
gesetzt werden. Speziell fir den Untersuchungsraum Stuttgart wurden auBRerdem die Kosten

moglicher Seilbahnprojekte im Vergleich zu anderen Verkehrsprojekten (auch im OV) als ,Peanuts
fir den stadtischen Haushalt angesehen.

4.2.6. Erwartungen an weitere Planungsprozesse

Das Thema Planungsprozesse rund um die Weiterfihrung bestehender oder die Aufnahme maéglicher
zuklnftiger Seilbahnplanungen war nur in den Expertenworkshops mit Fragen nach moglichen
Treibern und Hemmnissen expliziter Gegenstand der Diskussion. Um hierzu in den Workshops zu
Erkenntnissen zu gelangen, war spezifisches Fachwissen notwendig, von dessen Vorhandensein bei

° Die Stadtwerke Konstanz als aktueller Stadtbusbetreiber konnten am entsprechenden Expertenworkshop
leider nicht teilnehmen, was unter den Gbrigen Workshopteilnehmern explizit bedauert wurde.



den Biirgern nicht ausgegangen werden konnte. In den Fokusgruppen wurde das Thema daher in
Form von Fragen nach den maoglichen wirtschaftlichen Auswirkungen maglicher Seilbahnprojekte
weiter gefasst (siehe Abschnitt 4.2.5).

Fir die Teilnehmer an den Expertenworkshops stellen urbane Seilbahnen zunachst einmal eine
attraktive Moglichkeit fiir den Ausbau des OV dar. Dabei werden vergleichsweise niedrige Bau- und
Betriebskosten erwartet und im Zusammenhang damit auch Chancen fiir die zligige Realisierung
moglicher Seilbahnstrecken gesehen. Die durch das Land Baden-Wiirttemberg in Aussicht gestellte
Moglichkeit zur finanziellen Forderung (rechtlich abgesichert Gber das angepasste LGVFG, siehe
Abschnitt 3.3.1), ist dabei ein wichtiger Faktor, der urbane Seilbahnen zur realistischen Option
macht. Aus verkehrsplanerischer Sicht bieten urbane Seilbahnen die Méglichkeit, den OV mit einem
attraktiven und komfortablen Verkehrsmittel auszubauen, ohne in Nutzungskonflikte im knappen
ebenerdigen Verkehrsraum der Stadte zu gelangen.

Diesen grundsatzlichen Potentialen stehen — abgesehen von den weiter oben diskutierten Fragen
nach der jeweiligen verkehrlichen Eignung — zahlreiche Schwierigkeiten gegeniiber, die sich ganz
wesentlich auf mangelnde Erfahrungswerte zu urbanen Seilbahnen beziehen. Dazu zahlten die
Workshopteilnehmer beispielsweise die genauen betrieblichen Abldufe, Brandschutz und
Rettungskonzepte fiir Betriebsstorungen, die stadtebauliche Integration insbesondere der
Stationsbauwerke, soziale Sicherheit in den ohne Betreuer verkehrenden Kabinen oder unklare
denkmalschutzrechtliche Bewertungen. Fir einige dieser Aspekte problematisierten die Experten
zusatzlich, dass diese wiederum die grundsatzlich glinstig erwarteten Kosten einer urbanen Seilbahn
doch zu einem schwieriger zu beurteilenden Unsicherheitsfaktor machen. Letztlich sei mit heutigen
Mitteln in vielen Aspekten die Wirkung einer urbanen Seilbahn gar nicht umfassend zu bewerten und
es sei entsprechend fraglich, ob das bestehende Planungsinstrumentarium diesem Verkehrsmittel
ausreichend gerecht werde. Die hier aufgefiihrten Schwierigkeiten decken sich im Ubrigen auch gut
mit den in Arbeitsbericht 1 dargestellten Ergebnissen aus der Analyse bisherigen urbanen
Seilbahnprojekten.

Ganz explizit wurden in der Diskussion auch Aspekte angesprochen, die sich auf die in Kapitel 3
dargestellten Herausforderungen betreffend die Abbildung urbaner Seilbahnen in Verkehrsmodellen
sowie die gesamtwirtschaftliche Bewertung entsprechender Vorhaben beziehen. Wahrend fir
andere Verkehrsmittel auch mit bestehenden Unsicherheiten einigermaBen umgegangen werden
kénne und diese in ihrer GroBenordnung etwa bekannt seien, sei bei Seilbahnen auch das schwer
abzuschatzen. Das wurde insbesondere in Bezug auf die Kosten als Schwierigkeit wahrgenommen.
SchlieBlich sei eine Seilbahn doch teurer als beispielsweise eine Buslinie zu erwarten und eine
moglichst genaue Kenntnis des entstehenden Subventionsbedarfs sei ein wichtiger Faktor im
Planungsprozess. Unklar blieb in den Workshops, welcher Aufwand zu erwarten ist um die
identifizierten Unklarheiten und Wissenslicken zu beseitigen. Wahrend manche Teilnehmer
zuversichtlich waren, dass dies durch entsprechende Vorgaben in Machbarkeitsstudien, rechtlichen
Gutachten etc. gut schrittweise abgearbeitet werden kdnne, erwarteten andere hier wesentliche
Schwierigkeiten fiir den Planungsprozess.

Als wichtiger Aspekt fir den weiteren Planungsprozess wurde in allen drei Stadten auf die
vorzusehende Biirgerbeteiligung eingegangen. Diese sei ein nicht zu unterschitzender Aufwand.
Auch hier seien wiederum die oben geschilderten fehlenden Fakten und die bestehenden
Unsicherheiten ein kritischer Faktor, da sie auch fir den Prozess der Biirgerbeteiligung
herausfordernd seien. Fiir die bisher nicht etablierte Seilbahn komme hinzu, dass mit einer Planung



fur dieses Verkehrsmittel Neuland betreten werde, was eine besondere Resonanz in der
Blirgerbeteiligung erwarten lasse. Die Experten beobachten, dass die Birgerbeteiligung bei
Verkehrsprojekten insgesamt herausfordernder wird. Dabei spiele beispielsweise eine Rolle, dass
Projektgegner (und nicht nur Wutbiirger) zunehmend gut vernetzt und gut organisiert seien,
wahrend es fir (potentielle) Projektbeflirworter schwieriger sei sich zu organisieren. Die Diskussion
um grofRe Infrastrukturprojekte berge das Risiko, ganze Stadtgesellschaften zu spalten und an sich zur
Belastung zu werden. Deswegen sei eine professionelle Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
wahrend der Planungsprozesse ganz wichtig.

In den einzelnen Untersuchungsraumen ergeben sich teilweise zusatzliche, spezifische
Herausforderungen. Diese beziehen sich beispielsweise auf baurechtliche Fragen wie in Heidelberg
betreffend das Neuenheimer Feld, wo die Stadtverwaltung auf dem Universitdtscampus nicht die
volle verkehrliche Planungshoheit habe, oder auf die grenziiberschreitenden Abstimmungsprozesse
mit der Schweiz in Konstanz, die fiir die koordinierte Planung von die Stadt Konstanz betreffenden
Verkehrsprojekten erforderlich ist. Auch manche andere Fragen seien im Zweifel von hoherer Stelle
zu entscheiden, weil beispielsweise den Denkmalschutz betreffend eine Kommune sich nicht einfach
ihr eigenes Projekt absegnen kdnne.

Vor dem Hintergrund der verschiedenen hier vorgestellten Faktoren, welche die erwarteten
Planungsprozesse urbaner Seilbahnen zu komplexen Unterfangen machen, schien den
Teilnehmenden eine griindliche Vorgehensweise wichtig, um sachlich Informationen zusammen-
zutragen und so Entscheidungsgrundlagen zu erarbeiten. Ganz ,,emotionslos” (so die Aussage eines
der vertretenen Experten) seien diese auch wichtiges Material fiir ergebnisoffen zu fiihrende
Variantenvergleiche — nicht nur zwischen verschiedenen moglichen Ausfliihrungen urbaner
Seilbahnen, sondern auch mit anderen woméglich geeigneten Ausbauoptionen im jeweiligen OV.

4.2.7. Wichtige Gemeinsamkeiten und Unterschiede zwischen den
Untersuchungsraumen

Uber alle drei Untersuchungsraume hinweg war in den Fokusgruppen und den Expertenworkshops
eine grundsatzliche Offenheit gegeniliber urbanen Seilbahnen zu beobachten. Die meisten
Teilnehmer waren dem neuen Verkehrsmittel gegenilber aufgeschlossen und begriiSten, dass die
Potentiale fiir den jeweiligen Untersuchungsraum analysiert werden. Dabei wurde wie in Abschnitt
4.2.1 vorgestellt eine grolRe Bandbreite von Einsatzmaoglichkeiten fir urbane Seilbahnen als denkbar
angesehen. Alltagswissen (bei den Birgern) und lokale Planungserfahrung (bei den Experten)
erlaubten mit Routenvorschlagen den Transfer auf die jeweiligen lokalen Gegebenheiten.

Dem gegentliber stand eine deutliche Skepsis betreffend der verkehrlichen Eignung und/oder der
verkehrlichen Leistungsfahigkeit urbaner Seilbahnen angesichts der jeweils konkret bestehenden
Verkehrsprobleme in den Stadten. Ebenso wurde die stadtebauliche Einbindung urbaner Seilbahnen
— unterschiedlich ausfiihrlich — in allen Workshops diskutiert und als Herausforderung identifiziert.
Trotz aller Offenheit bleiben urbane Seilbahnen fiir die Blirger noch schwer greifbar, die konkret von
einer Seilbahn zu erwartenden Auswirkungen bleiben schwer zu imaginieren. Bei den Experten
spiegelt sich dieses Thema in den mit vielen Unsicherheiten behafteten Planungsprozessen, in denen
mangelnde Erfahrungen und konkret Referenzwerte die Planung urbaner Seilbahnen erschweren.

Eine Auswahl der wichtigsten Diskussionsergebnisse aus den Workshops ist in Tabelle 4-4 dargestellt.



Tab. 4-4:

Zentrale Diskussionsergebnisse aus den Fokusgruppen mit Biirgern und den Expertenworkshops

wichtige Potentiale

wichtige Hemmnisse

wichtige Anregungen

Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten

Biirger:

Nutzen durch allgemeine
verkehrliche Entlastung

Wahrnehmung als attraktives,
innovatives Verkehrsmittel

Experten:

Seilbahn ist attraktives
Verkehrsmittel zur Steigerung
des OV-Anteils

Biirger:

Direkter Nutzen nur fir wenige

Experten:

Wer wiirde die Seilbahn
tatsachlich nutzen?

groRte Herausforderung:
Spitzenzeiten

Biirger:

Urbane Seilbahn nur als Teil
eines Gesamtpakets wirksam

Experten:

Seilbahn unbedingt voll in
Verbiinde integrieren

Auswirkungen auf die Gesamtstadt

Burger:
Mogliches Leuchtturmprojekt

Positive Folgewirkungen durch
Entlastung im Verkehrsnetz

Experten:

Seilbahn konnte Attraktion an
sich sein

Birger:

Bedenken wegen asthetischer
Wirkung und betroffener
Anwohner und Grundstiicke

Braucht die Stadt so ein teures

Verkehrsmittel wirklich?

Experten:

Stadtebauliche Integration
bleibt eine Herausforderung

Erwartungen an Planungsprozesse

Experten:

Seilbahn ware glinstig und
schnell realisierbar

Seilbahn punktet durch
Leistungsfahigkeit und
geringen Platzbedarf

Finanzielle Férderung durch
Land Baden-Wirttemberg in
Aussicht

Experten:

GroRe Unsicherheit durch
fehlende Erfahrungen,
Vergleichsfille, Referenzwerte

Einschrankungen bei
Trassenfiihrung und
Zwischenhaltestellen

Viele offene Fragen, z. B.
Rettungskonzepte, soziale
Sicherheit

Seilbahn dennoch teurer als
Bus — Subventionsbedarf

Experten:

Anspruchsvolle
Blrgerbeteiligung zu erwarten

Viele Fragen, ob das
bestehende
Planungsinstrumentarium
grundsatzlich geeignet ist

Kompetenz fiir Betrieb sollte
i. W. bei heutigen OV-Akteuren
liegen

In dieser Tabelle sind nur die wichtigsten Gemeinsamkeiten der Diskussionsergebnisse aus den drei Untersuchungsraumen
festgehalten. Detaillierte Ergebnisse in den Abschnitten 4.2.1 bis 4.2.6.



Sowohl Biirgern als auch Experten schien es wichtig — trotz des von manchen Teilnehmern
gesehenen Charakters einer urbanen Seilbahn als mogliches Leuchtturmprojekt — zum Thema urbane
Seilbahn zuerst einmal daran zu arbeiten einen ausreichenden Wissensbestand zu schaffen um die
bestehenden Wissensliicken zu schlieen und zu besseren Planungs- und Diskussionsgrundlagen zu
gelangen. Das gilt sowohl fir grundsatzliche Fragen zu urbanen Seilbahnen als auch fiir die jeweiligen
konkreten Rahmenbedingungen vor Ort.

Neben diesen Gemeinsamkeiten der drei Untersuchungsraume ist aber dennoch zu betonen, dass es
auch groBe Unterschiede zwischen den drei Stadten gibt und das Thema urbane Seilbahn fir die drei
Stadte eine jeweils unterschiedliche Bedeutung und Relevanz hat. Das hat wesentlich damit zu tun,
welche Funktion den diskutierten Seilbahnverbindungen in den drei Untersuchungsrdaumen jeweils
zugedacht wurde, sowie mit der Tiefe der teilweise bereits — unabhangig von dem hier behandelten
Forschungsprojekt — laufenden konkreten Diskussionen in den Stadten zu manchen der
Verbindungen.
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Abb. 4-6: Vergleichsiibersicht zu den in den Fokusgruppen und Expertenworkshops diskutierten Korridoren fiir urbane
Seilbahnen in den drei Untersuchungsraumen @ Stuttgart (624.000 Einwohner), @ Konstanz
(83.000 Einwohner) und @ Heidelberg (156.000 Einwohner)

Die Kartendarstellung in Abbildung 4-6 gibt einen Uberblick tiber die unterschiedlichen Bedeutungen
der diskutierten urbanen Seilbahnverbindungen in den jeweiligen Gesamtverkehrssystemen der
einzelnen Stadte. Wahrend es in Stuttgart als Zentrum einer ganzen Metropolregion ,,nur”“ um eine
punktuelle Erganzung des OV-Netzes geht, betrifft die Diskussion in Konstanz einen méoglichen
grundsatzlichen Umbau des OV-Systems der Stadt, in der es auBer Buslinien nur einige wenige
Bahnhaltepunkte gibt. In Heidelberg geht es wiederum um eine mégliche stellenweise Erganzung des
OV-Netzes, wobei in den Workshops die Frage aufgeworfen wurde, ob die Stadt Heidelberg groR
genug sei um ein Nebeneinander so vieler unterschiedlicher Verkehrsmittel zu rechtfertigen.
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Diese grundsatzlichen Unterschiede in der Bedeutung des Verkehrsmittels urbane Seilbahn fir die
Untersuchungsraume helfen bei der Einordnung und Interpretation der Diskussionsergebnisse aus
den Workshops.

In Stuttgart machten Biirger und Experten klar, dass von urbanen Seilbahnen alleine kein
substantieller Beitrag zur Losung der Stuttgarter Verkehrsprobleme zu erwarten sei. Zwar sei es ganz
wichtig, den OV auszubauen, dabei gehe es aber vor allem auch um leistungsfihige S-Bahn- und
Stadtbahnstrecken, die den Stuttgarter OV wesentlich tragen. Urbane Seilbahnen kénnten dennoch
auf einzelnen geeigneten Korridoren, in denen andere Verkehrsmittel an ihre Grenzen stolRen, eine
sinnvolle Erganzung des OV-Netzes sein. Die durch die Kommunalpolitik ins Rollen gebrachte
Diskussion um eine Seilbahnverbindung in Stuttgart-Vaihingen war sowohl bei den Blrgern teilweise
prasent als auch bereits Arbeitsgegenstand der Verwaltungsvertreter beim Expertenworkshop.
Entsprechend der vielfaltigen Aufgaben der Stuttgarter Verkehrsplanung ldsst sich auch das
Vorgehen der mit der urbanen Seilbahn fir diesen und mogliche weitere Korridore befassten
Experten einordnen, die auf eine Schritt fir Schritt erfolgende Priifung und das Abarbeiten der mit
der Seilbahnplanung verbundenen Sachverhalte setzen.

In Konstanz geht es bei der Seilbahnverbindung zur Universitdt und zur Mainau letztlich um eine
Systemfrage zur Weiterentwicklung des Konstanzer OV. Es handelt sich sozusagen nicht nur um
irgendein Konstanzer Verkehrsprojekt, sondern um dasjenige, das die zukiinftige Verkehrsabwicklung
in Konstanz ganz wesentlich bestimmen wird. So, wie die Biirger in der Fokusgruppe das Schaffen
einer breiteren Informationsbasis auch fiir die Offentlichkeit und die 6ffentliche Meinungsbildung
begriiRten, betonten auch die Experten im Workshop eine ,,emotionslose”, ergebnisoffene Priifung
der zur Auswahl stehenden Varianten fiir den OV-Ausbau, auch in Form anderer Verkehrsmittel wie
einer StraBenbahn. Mit seinen Auswirkungen auf den Alltag der Biirger und auch mit seinen
finanziellen Auswirkungen scheint das Projekt letztlich zu gro und zu wichtig, um sich hier eine
Entscheidung zu erlauben, die sich spater als falsch herausstellt.

Fiir Heidelberg schliefllich ist hier noch einmal die grundsatzliche Offenheit gegeniiber dem
Verkehrsmittel urbane Seilbahn zu unterstreichen, bei Birgern und Experten gleichermaRen. In
beiden Gruppen wurde das neue Verkehrsmittel unter anderem in Bezug auf das Neuenheimer Feld
ins Spiel gebracht, wo fiir alle Beteiligten die bestehenden Verkehrsprobleme alltaglich sichtbar sind,
die bisherige StralRenbahnplanung jedoch bis auf weiteres gescheitert ist. Dennoch bestehen dort
Zweifel, ob eine Seilbahn mit der notwendigen sinnvollen Einbindung in das sonstige OV-Netz der
richtige Losungsansatz ist. Zugleich zeigen aber die Ergebnisse der Heidelberger Fokusgruppe, wie die
Potentiale urbaner Seilbahnen (dort am Beispiel des moglichen Beitrags zur Entspannung des
Wohnungsmarktes durch eine Attraktivitdtssteigerung vom Stadtzentrum entfernt liegender
Stadtteile) auch weiter gefasst werden kdnnen.

Die Ergebnisse samt ihren Unterschieden zwischen den Untersuchungsraumen und den diskutierten
Korridoren fiir urbane Seilbahnverbindungen unterstreichen, dass urbane Seilbahnen kein
Allheilmittel fiir Ausbauplidne im OV sind. Sie unterstreichen aber ebenso die Offenheit gegeniiber
dem neuen Verkehrsmittel und die Sichtweise, dass die Prifung der Einsatzmoglichkeiten fir urbane
Seilbahnen fiir baden-wiirttembergische Stadte lohnenswert ist.



5. Fazit und Ausblick

Potentiale und Hemmnisse urbaner Seilbahnen sind einander in diesem Untersuchungsbericht fir
drei baden-wirttembergische Stadte exemplarisch gegeniliber gestellt. Die quantitative Analyse
(Kapitel 3) zeigt, dass die Abbildung urbaner Seilbahnen in Verkehrsnachfragemodellen grundsétzlich
gut moglich ist. Im Detail zeigen sich jedoch viele Wissensliicken, die ohne Referenzfalle nur schwer
zu flllen sind, um urbane Seilbahnprojekte und ihre verkehrlichen Wirkungen vergleichbar valide
abbilden zu kénnen wie andere OV-Ausbauprojekte mit etablierten Verkehrsmitteln wie StraBenbahn
oder Bus. Das erschwert die Wirkungsabschatzung und Variantenvergleiche. Auch fiir die
gesamtwirtschaftliche Bewertung im Allgemeinen und das etablierte Planungsinstrument der
Standardisierten Bewertung im Besonderen ist die urbane Seilbahn grundsatzlich ein beherrschbares
und bewertbares Verkehrsmittel. Gerade fir die Standardisierte Bewertung jedoch, fir die
standardisierte Kostensatze wesentlicher Bestandteil sind, fehlen ebenfalls fir wichtige Elemente
von urbanen Seilbahnanlagen bisher Erfahrungswerte, mit denen sich solche Kostensitze
festschreiben lieBen. Wahrend fiir manche Bauteile, Bauwerksbestandteile usw. Ansatze fiir andere
Verkehrsmittel wenigstens ndherungsweise verwendet werden kdnnen, gibt es flr andere Aspekte
(z. B. das Fehlen zentraler Betriebshofe und die Integration der Wartungseinrichtungen in die
einzelnen Seilbahnanlagen) prinzipbedingte Unterschiede zwischen urbanen Seilbahnen und
etablierten OV-Verkehrsmitteln. Die gesamtwirtschaftliche Bewertung ist daher bisher fiir urbane
Seilbahnprojekte ebenfalls nicht ohne weiteres in umfanglich vergleichbarer Form wie fiir andere OV-
Projekte moglich.

Die bestehenden Unsicherheiten spiegeln sich in den Ergebnissen der qualitativen Analyse (Kapitel
4). Zwar hatten nicht alle der an den Expertenworkshops beteiligten Akteure selbst schon mit
konkreten Planungen fiir urbane Seilbahnen zu tun, jedoch waren zumindest einige der Teilnehmer
bereits vor den Workshops in Kontakt mit entsprechenden Vorhaben gekommen, das galt fir alle
drei Untersuchungsrdume. Damit waren ausreichend Anknipfungspunkte gegeben, um anhand der
jeweils eigenen Arbeitsbereiche Herausforderungen wie die oben geschilderten und dariiber hinaus
zu diskutieren. Diese lieBen sich auf die lokalen Gegebenheiten beziehen und damit konnten auch die
Wissensliicken und der daraus resultierende Handlungsbedarf greifbarer gemacht werden. Auch bei
den Biirgern wurde eine groRe Unsicherheit sichtbar, was die konkreten Auswirkungen moglicher
urbaner Seilbahntrassen und ihren verkehrlichen Nutzen im persdnlichen Alltag ebenso wie in dem
der breiteren Blirgerschaft der jeweiligen Stadte angeht. Diese Unsicherheit wurde jedoch nicht als
klare Ablehnung dieses Verkehrsmittels artikuliert, sondern vielmehr mit Unterstitzung dafir
verbunden, die bestehenden Wissensliicken mittels griindlicher Aufarbeitung der entsprechenden
Themen schrittweise zu schlieBen. Sowohl bei den Biirgern als auch den Experten wurden die
kritischen Tone so mit einer grundsatzlichen Offenheit dem neuen Verkehrsmittel gegeniber
verbunden, mit durchaus vorstellbaren Einsatzmoglichkeiten in den jeweiligen Stadten. Auf Basis des
Alltagswissens der Biirger sowie der lokalen Planungserfahrungen der Experten konnten in allen drei
Untersuchungsraumen Korridore identifiziert werden, fir welche urbane Seilbahnen den
Teilnehmern zumindest bedenkenswert erschienen.

Beide Teile der Untersuchung bestadtigen und unterstreichen damit, dass urbane Seilbahnen kein
Allheilmittel fiir die Losung urbaner Verkehrsprobleme und fiir den OV-Ausbau sind. Das deckt sich
auch mit der bestehenden Literatur zu urbanen Seilbahnen und mit den im ersten Arbeitsbericht
vorgestellten Projektergebnissen (,Praxis urbaner Luftseilbahnen”, vgl. Reichenbach & Puhe, 2016),
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fir die bisherige Erfahrungen anderer, v. a. deutscher Stadte mit Planungsprozessen zu urbanen
Seilbahnen betrachtet wurden.

Trotz der bestehenden und in diesem zweiten Arbeitsbericht auch beschriebenen Potentiale ist die
Bewertung urbaner Seilbahnprojekte immer sehr vom Einzelfall und den jeweiligen lokalen
Gegebenheiten abhdngig. Die in den drei Untersuchungsraumen beobachtete grundsatzliche
Offenheit der urbanen Seilbahn gegeniiber unterstreicht jedoch, dass es lohnenswert scheint, die
vorhandenen Potentiale griindlich zu prifen und dabei die bestehenden Schwierigkeiten in Planung
und Bewertung schrittweise abzubauen. Dazu gehort der Dialog mit der Birgerschaft als dem
zukilinftigen potentiellen Nutzerkreis Giber deren Wahrnehmungen und Anforderungen in Bezug auf
das noch ungewohnte Verkehrsmittel.

Die vorliegende Untersuchung liefert hierfir wesentliche inhaltliche Anknipfungspunkte.
Quantitative und qualitative Analyse waren Gegenstand der zweiten Arbeitsphase des Projektes
»,Hoch hinaus in Baden-Wirttemberg”. Zusammen mit den Ergebnissen der ersten Arbeitsphase
bildet die Untersuchung fiir den Abschluss des Projektes die Grundlage fir weiterfiihrende
Handlungsempfehlungen zum Umgang mit dem Thema urbane Seilbahnen.



Workshopverzeichnis

Datum Ort Gesprachspartner Teilnehmerzahl

Gaste + Projektteam
28.04.2017 Stuttgart Fokusgruppe mit Blrgern 9+3
06.04.2017 Heidelberg Fokusgruppe mit Blrgern 11+3
27.04.2017 Konstanz Fokusgruppe mit Biirgern 11+3
11.07.2017 Konstanz Expertenworkshop 8+3
13.07.2017 Heidelberg Expertenworkshop 7+3
14.07.2017 Stuttgart Expertenworkshop 8+3

Die Workshops sind chronologisch nach Veranstaltungsdatum aufgelistet.

Abkurzungsverzeichnis

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

Entflechtungsgesetz

Eidgendssische Technische Hochschule Zirich

Fahrbetriebsmittel

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Haushaltsgrundsatzegesetz

Individualverkehr

Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
motorisierter Individualverkehr
Morgendliche Spitzenstunde

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr
Park-and-Ride

Point of Interest

Schienenpersonennahverkehr

Technische Universitat Graz
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Anhang

In den nachfolgenden Gespréachsleitfaden fiir die Fokusgruppen und die Expertenworkshops sind
jeweils eigentlichen Leitfragen hervorgehoben, der Zweck der jeweiligen Frage ist in kursiver Schrift
erldutert und zusatzliche Gedankenstiitzen fiir die Moderation sind mit Bullet points aufgefiihrt.

A.1l. Gesprachsleitfaden fiir die Fokusgruppen

Einleitung (5 Minuten)

e Klar machen: dies ist ein Forschungsprojekt, es geht nicht darum eine Seilbahn zu bauen oder
auch nur eine Trasse vorzuschlagen, sondern:

o Wir erhoffen uns Einblicke in die lokalen Strukturen, in den Alltag der Teilnehmer und der
damit zusammenhangenden Anforderungen an stadtische Verkehrsmittel
o Wir erhoffen uns mehr Klarheit dariiber zu bekommen, wie Sie bestimmte Aspekte in
Zusammenhang mit urbanen Seilbahnen einschatzen
O Bessere Empfehlungen an die Landesregierung geben zu konnen, wenn wir die
Befindlichkeiten in Zusammenhang mit diesem Verkehrsmittel moglichst friihzeitig erfassen
e Uns ist wichtig dass, Diskussionen untereinander stattfinden, nicht mit dem Moderator
e Es gibt keine richtigen und falschen Antworten = wichtig ist die ehrliche Meinung

e Nun die Bitte sich kurz vorzustellen und dann die erste Frage zu beantworten

Was waren lhre ersten, spontanen Gedanken, als sie von der Moglichkeit gehoért haben,
Seilbahnen jetzt auch im stiddtischen Bereich einzusetzen? (10 Minuten)

Zweck der Frage: Die Debatte soll in die Gdnge kommen und den Teilnehmern soll die Chance
gegeben werden ihre spontanen/ sofortigen Einstellungen und Gedanken zu duflern. Die Frage ist
auch geeignet eine Vorstellung davon zu bekommen, wie sie allgemein liber Nahverkehr denken und
welche Rolle er heute in ihrem Alltag spielt/ er ihren beruflichen Alltag prdgt.

Wo konnte es sich in lhrer Stadt lohnen liber eine mégliche Seilbahnverbindung
nachzudenken? (50 Minuten)

Zweck der Frage: Es soll herausgefunden werden, welche Einsatzzwecke mit welchen Argumenten
gestlitzt oder abgelehnt werden. Wie entwickelt sich die Dynamik innerhalb der Gruppe zu diesem
Thema. Welche Argumente folgen auf bestimmte Aussagen. Welche Einsatzzwecke entfalten mehr
Zuspruch. Warum? Welche Gegenargumente gibt es, werden diese von der Gruppe entkrdftet oder
gestiitzt? Welche Alternativen werden zu den vorgeschlagenen Verbindungen gesehen?

e Festlegung auf eine, maximal zwei konkrete Trassen. Daflir dirfen am Anfang verschiedenste
Vorschlage gesammelt werden.

e Es geht nicht um einen Strich auf der Karte, sondern die Erklarung was genau dort angebunden
werden sollte.

O Was genau soll angebunden werden?



O Warum ist diese Verbindung wichtig?

O Warum ist Seilbahn dort besonders geeignet?

Nun haben wir einige Vorschlage gesammelt. Wie wiirde sich eine solche Verbindung auf
ihren Alltag auswirken? (25 Minuten)
Zweck der Frage: Dieser Themenblock soll die subjektive Befindlichkeit der Teilnehmer eruieren. Wie
stehen sie zu mdéglichen Zielkonflikten (Bsp. Trasse (iber Wohneigentum, Reduzierung des
bestehenden Nahverkehrsangebotes)? Welche Vorteile, bzw. Nachteile verbinden Sie subjektiv mit
einer Seilbahn. Wie stellen Sie sich vor, dass eine Seilbahn in das Verkehrsnetz integriert wére. Wann
wiirden sie eine Seilbahn nutzen (Pendeln vs. Freizeit). Wer wiirde von einer Seilbahn profitieren, wer
belastet?

e Verkehrsverhalten allgemein?

e Freizeitverhalten?

e Betroffenheit als Anwohner?
PAUSE

Was glauben Sie wiirde diese Verbindung fiir die Stadt bedeuten? (70 Minuten)

Zweck der Frage: Die Teilnehmer sollen (iber mégliche Vor-und Nachteile von Seilbahnen diskutieren.
Was bedeutet es, eine Seilbahn in der Stadt fahren zu haben? Die Teilnehmer sollen (iber die
Beziehung von Verkehr und anderen wichtigen stddtischen Merkmalen, wie Stadtbild, Erreichbarkeit,
Ldrmbeldstigung, finanzielle Folgen fiir den Einzelnen, fiir Gewerbe oder den G6ffentlichen Haushalt
diskutieren.

e Konnte es Konsequenzen fir die wirtschaftlichen/kommerziellen Aktivititen in der jeweiligen
Stadt haben?

e Konnte es Konsequenzen fiir das Verkehrsverhalten der Bevélkerung der jeweiligen Stadt als
Ganzes haben?

e Welche Konsequenzen erwarten Sie fir den 6ffentlichen Haushalt der Stadt?

e Welchen Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitdat konnten Sie sich durch eine urbane Seilbahn
vorstellen?

e Welche Schwierigkeiten und Widerstande wirden Sie fir den Fall einer Seilbahnplanung
erwarten?

e In welcher Form ware die Planung urbaner Seilbahnen fiir die jeweilige Stadt am sinnvollsten?
Wer sollte die Planungen vorantreiben?

e Welche organisatorischen Losungen halten Sie fir vielversprechend / Welches Betreibermodell
erscheint fur die jeweilige Stadt sinnvoll? Warum?
Evaluation (10 Minuten)

Zweck des Themas ist es, herauszufinden, ob die erhaltenen Informationen und die Diskussion die
Meinung der Teilnehmer verdndert haben.



e Hat lhre heutige Teilnahme an der Veranstaltung lhre Meinung zu Seilbahnen verandert? Wenn
ja, wie und warum?

Abschluss (10 Minuten)

Zweck des Themas ist es, den Teilnehmern die Méglichkeit zu geben, ein letztes Statement
abzugeben, bevor die Diskussionsrunde geschlossen wird.

e Haben Sie irgendwelche Schlussbemerkungen, Punkte oder Kommentare, die Sie hinzufligen
mochten?

e Hat irgendetwas wahrend der Diskussion besonderen Eindruck auf Sie gemacht?

A.2. Gesprachsleitfaden fiir die Expertenworkshops

Einleitung (,,0“ Minuten)

e Klar machen: dies ist ein Forschungsprojekt, es geht nicht darum eine Seilbahn zu bauen oder
auch nur eine Trasse vorzuschlagen, sondern:
o Wir erhoffen uns Einblicke in die lokalen Strukturen, in die Perspektiven der vertretenen
Institutionen und Akteure auf verkehrliche Herausforderungen in lhrer Stadt
o Wir erhoffen uns mehr Klarheit dariber zu bekommen, wie Sie bestimmte Aspekte in
Zusammenhang mit urbanen Seilbahnen einschatzen

O Bessere Empfehlungen an die Landesregierung geben zu konnen, wenn wir die
Befindlichkeiten in Zusammenhang mit diesem Verkehrsmittel moglichst friihzeitig erfassen

e Uns ist wichtig dass, Diskussionen untereinander stattfinden, nicht mit dem Moderator
e Es gibt keine richtigen und falschen Antworten = wichtig ist die ehrliche Meinung

e Nun die Bitte sich kurz vorzustellen und dann die erste Frage zu beantworten

Was waren lhre ersten, spontanen Gedanken, als sie von der Moglichkeit gehoért haben,
Seilbahnen jetzt auch im stadtischen Bereich einzusetzen? (10 Minuten)

Zweck der Frage: Die Debatte soll in Gang kommen und den Teilnehmern soll die Chance gegeben
werden ihre spontanen/ sofortigen Einstellungen und Gedanken zu dufSern. Die Frage ist auch
geeignet eine Vorstellung davon zu bekommen, wie sie allgemein (iber Nahverkehr denken und
welche Rolle er heute in ihrem Alltag spielt/ er ihren beruflichen Alltag prdgt.

Wo konnte es sich in lhrer Stadt lohnen iiber eine mégliche Seilbahnverbindung
nachzudenken? (40 Minuten)

Zweck der Frage: Es soll herausgefunden werden, welche Einsatzzwecke mit welchen Argumenten
gestiitzt oder abgelehnt werden. Wie entwickelt sich die Dynamik innerhalb der Gruppe zu diesem
Thema. Welche Argumente folgen auf bestimmte Aussagen. Welche Einsatzzwecke entfalten mehr
Zuspruch. Warum? Welche Gegenargumente gibt es, werden diese von der Gruppe entkrdftet oder
gestiitzt? Welche Alternativen werden zu den vorgeschlagenen Verbindungen gesehen?



e Festlegung auf eine, maximal zwei konkrete Trassen. Daflir diirfen am Anfang verschiedenste
Vorschlage gesammelt werden.
e Angesprochen sind nicht nur Verkehrsplaner, sondern alle Teilnehmer/innen
e Es geht nicht um einen Strich auf der Karte, sondern die Erklarung was genau dort angebunden
werden sollte.
O Was genau soll angebunden werden?
O Warum ist diese Verbindung wichtig?

O Warum ist Seilbahn dort besonders geeignet?

Nun haben wir einige Vorschlage gesammelt. Wie wiirde sich eine solche Verbindung auf
das alltdgliche Mobilitdtsverhalten der Biirger/innen in lhrer Stadt auswirken?
(25 Minuten)

Zweck der Frage: Dieser Themenblock soll die Befindlichkeiten der Teilnehmer bzw. der von ihnen
vertretenen Institutionen/Akteure eruieren. Wie stehen sie zu méglichen Zielkonflikten (Bsp. Trasse
iiber Wohneigentum, Reduzierung des bestehenden Nahverkehrsangebotes)? Welche Vorteile, bzw.
Nachteile verbinden Sie mit einer Seilbahn? Wie stellen Sie sich vor, dass eine Seilbahn in das
Verkehrsnetz integriert wdre? Wann, denken sie, wiirden die Biirger/innen eine Seilbahn nutzen
(Pendeln vs. Freizeit)? Wer wiirde von einer Seilbahn profitieren, wer belastet?

Verkehrsverhalten allgemein?
Freizeitverhalten?

Pendler?

Anhdngigkeit von Betreiber/Tarifintegration?

Betroffenheit als Anwohner?

evtl. KURZE PAUSE (5 Minuten)

Was wiirde diese Verbindung lhrer Meinung nach fiir die Stadt bedeuten? (20 Minuten)

Zweck der Frage: Die Teilnehmer sollen (iber mégliche Vor-und Nachteile von Seilbahnen diskutieren.
Was bedeutet es, eine Seilbahn in der Stadt fahren zu haben? Die Teilnehmer sollen (iber die
Beziehung von Verkehr und anderen wichtigen stéddtischen Merkmalen, wie Stadtbild, Erreichbarkeit,
Ldrmbeldstigung, finanzielle Folgen fiir den Einzelnen, fiir Gewerbe oder den G6ffentlichen Haushalt
diskutieren.

e Konnte es Konsequenzen fir die wirtschaftlichen/kommerziellen Aktivitdten in lhrer Stadt
haben?

e Welche Konsequenzen erwarten Sie fiir den o6ffentlichen Haushalt der Stadt? (evtl.
unterschiedliche Betreiberkonzepte / Finanzierungskonzepte ansprechen)

e Welchen Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitdt konnten Sie sich durch eine urbane Seilbahn
vorstellen? Ware eine Seilbahn ein umweltfreundliches Verkehrsmittel? Ware sie wirtschaftlich?



Was waren Hemmnisse, die dem Bau oder auch der Planung einer Seilbahn in lhrer Stadt
entgegenstehen? /

Welche Umsetzungsbedingungen brauchte eine erfolgreiche Seilbahnplanung bzw. eine
erfolgreich betriebene Seilbahnverbindung?

(50 Minuten)

Zweck der Frage: Die Teilnehmer sollen (iber mégliche Vor-und Nachteile von Seilbahnen diskutieren.
Welche Hemmnisse kénnen in den verschiedenen Phasen von Planung, Bau und Betrieb einer
mdéglichen Seilbahn auftreten? Welche Bedingungen wdren fiir den Erfolg férderlich — bestehende
Faktoren oder auch Bedingungen, die noch geschaffen werden sollten?

e Welche Schwierigkeiten und Widerstande wirden Sie fir den Fall einer Seilbahnplanung
erwarten? Im Planungsprozess? In der Bauphase? Im Betrieb?

e Wie stellen Sie sich die Integration in das bestehende Nahverkehrsnetz vor? (falls nicht bereits
diskutiert)

e In welcher Form (durch wen, welche Beteiligte) kénnte eine urbane Seilbahn in lhrer Stadt
betrieben werden? Wer kdnnte sie finanzieren?

e Welche spezifischen Schwierigkeiten und Vorteile hatten solche unterschiedlichen Betreiber- und
Finanzierungsmodelle?

e In welcher Form ware die Planung urbaner Seilbahnen fir Ihre Stadt am sinnvollsten? Wer sollte
die Planungen vorantreiben?

e Welche organisatorischen Lésungen halten Sie fiir vielversprechend / Welches Betreibermodell
erscheint fur lhre Stadt sinnvoll? Warum?

e Welche Faktoren konnten Antrieb fiir mogliche Seilbahnplanungen sein und entsprechenden
Handlungsdruck erzeugen?

e Welche Einflussfaktoren (auch aus der weiteren Umwelt) wiirden Seilbahnplanungen oder deren
Umsetzung allgemein begiinstigen?

Evaluation: Hat lhre heutige Teilnahme an der Veranstaltung lhre Meinung zu Seilbahnen
verdandert? (10 Minuten)

Zweck des Themas ist es, herauszufinden, ob die erhaltenen Informationen und die Diskussion die
Meinung der Teilnehmer verdndert haben.

e Wenn ja, wie und warum?

Abschluss: Gelegenheit fiir letzte Impulse (10 Minuten)

Zweck des Themas ist es, den Teilnehmern die Modglichkeit zu geben, ein letztes Statement
abzugeben, bevor die Diskussionsrunde geschlossen wird.

e Haben Sie irgendwelche Schlussbemerkungen, Punkte oder Kommentare, die Sie hinzufiigen
mochten?

e Hatirgendetwas wahrend der Diskussion besonderen Eindruck auf Sie gemacht?



