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Hintergrundinformationen
zum Projekt ,,Hoch hinaus in Baden-Wiirttemberg“

Seit einigen Jahren bringen Verkehrsexperten und Stadtplaner immer wieder den Vorschlag ein,
punktuell Luftseiloahnen als Bestandteil des 6ffentlichen Verkehrs einzusetzen. Weltweit werden
bereits in zahlreichen Stadten Luftseilbahnen eingesetzt, sie sind platzsparend und vergleichsweise
glinstig in Bau und Betrieb bei einer sehr hohen Leistungsfahigkeit. In Deutschland finden sich zwar
vereinzelt Luftseilbahnen als touristische Attraktionen auch im stadtischen Raum, als vollwertiges
Element des jeweiligen OV-Systems wurde aber bisher noch kein derartiges Projekt tatsichlich in die
Praxis umgesetzt, obwohl es bereits eine Vielzahl entsprechender Projektideen und Planungen gab.

Die Untersuchungen im Rahmen des Projektes ,,Hoch hinaus in Baden-Wiirttemberg” beschaftigten
sich mit der Frage, warum dies so ist. Leitgedanke der Untersuchungen war, dass Seilbahnen zwar
technisch weitgehend ausgereift sind, die Etablierung im urbanen Raum aber weit mehr als die
technische Losung eines Verkehrsproblems verlangt. Die Interessenlagen, Ziele und Vorstellungen
einer Vielzahl beteiligter Akteure spielen bei der Einschatzung von Potentialen und Schwierigkeiten
des Verkehrsmittels urbane Seilbahn eine entscheidende Rolle. Der Fokus der Untersuchung lag
daher in der Analyse dieser teils heterogenen Meinungsbilder, die exemplarisch in jeweils zwei
Workshopreihen mit Birgern und Experten in den Stadten Stuttgart, Heidelberg und Konstanz
analysiert wurden. Die Herausforderungen im Planungsprozess wurden zusatzlich durch eine
intensive Auseinandersetzung mit den Modglichkeiten der Abbildung urbaner Seilbahnen in
Verkehrsnachfragemodellen sowie in gangigen Bewertungsverfahren erganzt.

Begriffsverwendung in diesem Dokument: Seilbahn = Luftseilbahn

Der Begriff Seilbahn umfasst neben den hier diskutierten Luftseilbahnen auch andere seilbetriebene Verkehrsmittel wie
Standseilbahnen. In diesem Handlungsleitfaden meint jedoch auch die Kurzform ,Seilbahn’ stets Luftseilbahnen, soweit
nicht im Text ausnahmsweise auf Standseilbahnen verwiesen wird.

Luftseilbahnen als urbanes Verkehrsmittel

Seilbahnen kdonnen aufgrund ihrer spezifischen Systemcharakteristika fir manche Einsatzzwecke im
urbanen Raum eine interessante Option darstellen. Da sie aber, abgesehen von kostenintensiven
Spezialkonstruktionen, geringfligigen Umlenkungen oder einem Umsteigevorgang, nicht
kurvengangig sind, kdnnen sie die Netzwirksamkeit von Bussen und Bahnen nicht ersetzen, das
bestehende Angebot aber durchaus effektiv ergdnzen oder verdichten.

Fliinf Konstellationen, die in urbanen Raumen haufig anzutreffen sind, werden in der Literatur als
Einsatzmoglichkeiten aufgefiihrt:

e Uberwindung topographischer oder baulicher Hiirden

Seilbahnen ermoglichen aus technischer Sicht beinahe jedes Hindernis auf direktem Wege zu
umgehen. Im urbanen Bereich betrifft dies beispielsweise die Uberwindung von Fliissen oder die
ErschlieBung von Stadtgebieten in Hanglage, aber auch die Uberwindung von Infrastrukturen wie
beispielsweise Hafen, Gleiskorper oder breite Strafien.



e ErschlieBung von Gebieten mit punktuell hohem Verkehrsaufkommen

Insbesondere Arbeitsplatzschwerpunkte oder Besuchermagnete wie Hochschulen, Kranken-
hduser, Technologie- und Wissenschaftsparks, Freizeitparks, Shopping- und Urban-
Entertainment-Center, Sportarenen, Bahnhofe, Messe- und Ausstellungsgeldande, Industrieareale
und Gewerbeparks oder Dienstleistungscluster.

e ErschlieBung peripherer Standorte
GroRflachige, weitldufige Anlagen wie beispielsweise Forschungseinrichtungen, urbane
Naherholungsgebiete, Messegelande, Flughdfen oder Gewerbegebiete.

e Entlastung bestehender 6ffentlicher Verkehrssysteme
Urbane Seilbahnsysteme kénnen mit vergleichsweise geringem Aufwand den bestehenden OV
entlasten, beispielsweise wenn es aufgrund von Grolveranstaltungen (z. B. FuRballspielen) zu
verkehrlichen Extrembelastungen kommt.

e SchlieBung verkehrlicher Liicken

Beispielsweise als Tangentiallinien in ansonsten radial aufgebauten Verkehrsnetzen. Als
Stetigforderer konnen Seilbahnen hier eine wirtschaftlich attraktive Alternative darstellen.

Betriebliche Charakteristika urbaner Luftseilbahnen

Die unterschiedlichen eingesetzten Techniken von Luftseilbahnen sind etabliert und haben ihre
Leistungsfahigkeit in Gebirgen und besonders Skisportregionen bereits vielfach unter Beweis gestellt.
Grundsatzlich lassen sich fuinf unterschiedliche Seilbahntypen unterscheiden (siehe Abbildung 1):
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Abbildung 1: Grundtypen von Luftseilbahnen
Eigene Darstellung, angelehnt an Vortragsfolien von U. Weidmann (2013): Neue Verkehrssysteme fiir Stddte
im Wandel (http://voev-zh.ch/files/131130 165650-3/13 11 07 Seilbahnen 2F-r.pdf).

Fir den Stadtverkehr besonders relevant sind die so genannten Umlaufbahnen. Hier verkehrt eine
Vielzahl kleinerer Kabinen kontinuierlich an einem oder mehreren Drahtseilen. In den Stationen


http://voev-zh.ch/files/131130_165650-3/13_11_07_Seilbahnen_2F-r.pdf

werden die Kabinen zum Aus- und Einsteigen meist vom Seil abgekuppelt, umgelenkt und wieder auf
die Strecke geschickt. Meist verkehren die Kabinen in gleichmaRigem Abstand als ,Stetigforderer’. Die
Wartezeiten sind gering, weil mit einer Haufigkeit von bis zu zwei Kabinen pro Minute Abfahrten
angeboten werden kénnen. Kabinen kdnnen auch ganz aus dem Umlauf genommen werden,
dadurch und durch die Fahrgeschwindigkeit kann die Beférderungsleistung reguliert werden. Eine
wichtige Eigenschaft von Umlaufbahnen liegt darin, dass auch Zwischenstationen moglich sind, an
denen auRerdem Richtungsdanderungen moglich sind. Die Kabinen kénnen bei Bedarf und entsprech-
ender technischer Ausriistung in solchen Zwischenstationen auch vorzeitig gewendet werden.
Dreiseil-Umlaufseilbahnen gelten als modernstes System und kdnnen bei entsprechender Auslegung
laut Angaben von Seilbahnherstellern bis zu 6.000 Fahrgaste je Stunde und Richtung beférdern.
Solche Kapazitaten entsprechen solchen, die auch von Strallenbahnsystemen erreicht werden.

Die fir eine Luftseilbahn erforderliche Infrastruktur am Boden beschrankt sich auf einzelne Masten
und zwei (oder nach Bedarf auch mehrere) Stationen, in einer davon kdnnen auferdem die
Wartungseinrichtungen untergebracht werden. Das halt den Bau und Betrieb von Luftseilbahnen
vergleichsweise kostengiinstig. Zum Betrieb muss allerdings hinzugefligt werden, dass eine
weitgehende Automatisierung zwar als machbar eingestuft wird, nach aktuellen Regelungen
allerdings ein Mindestpersonal notwendig ist, welches bei schwachem Verkehr als Kostenfaktor gilt.
Weiterhin gilt es bei der Kalkulation der Kosten zu beachten, dass der Gestaltung der Stationen und
der Integration in den urbanen Raum im stadtischen Einsatz eine besondere Bedeutung zukommt,
die sich ggf. auch preislich auswirkt. Fir die Wartungsarbeiten sind regelméaRige Betriebsunter-
brechungen erforderlich, diese konnen jedoch durch geeignete technische Auslegung (z. B.
redundante Teile des Antriebs) reduziert werden.

Der juristische Rahmen

Die Gesetzgebungskompetenz zu Seilbahnen lag bisher bei den Bundeslandern, die zur europaischen
Seilbahnrichtlinie (Richtlinie 2000/9/EG) entsprechende Gesetze erlassen haben. Auch in Baden-
Wirttemberg gibt es hierzu das Landesseilbahngesetz (LSeilbG) und entsprechende Verordnungen,
die Vorgaben fiir Planung, Genehmigung und Betrieb von Seilbahnen (einschlielich Standseil-
bahnen) machen. Mit Wirkung ab April 2018 wird die Richtlinie durch die unmittelbar geltende
europdische Seilbahnverordnung abgeldst (Verordnung (EU) 2016/424).

Fir den Einsatz von Seilbahnen im OV sind zuséatzlich die OV-Gesetze der Bundeslander relevant, da
fir die konkrete Ausgestaltung des OV ebenfalls diese zustindig sind. In den OV-Gesetzen werden
Seilbahnen jedoch nicht einheitlich behandelt, so dass die Einbindung von Seilbahnen in den OV nicht
Uberall in gleicher Weise erfolgen kann. Das baden-wirttembergische Gesetz liber die Planung,
Organisation und Gestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) erwihnt Seilbahnen
nicht, schlieRt sie also weder explizit ein noch aus. Entsprechend § 2 OPNVG Baden-Wiirttemberg ist
Offentlicher Personennahverkehr ,die allgemein zugdngliche Beférderung von Personen mit
Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die (iberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im
Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen”. Seilbahnen, die explizit OV Zwecke erfiillen,
kénnen somit unter das OPNVG fallen, was beispielsweise fiir Nahverkehrspldne relevant ist. Im
Gegensatz zum Bundesprogramm zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), das die
Forderung urbaner Seilbahnen nicht vorsieht, sieht Baden-Wirttemberg im 2015 novellierten
Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz explizit u. a. den ,Bau oder Ausbau von Verkehrswegen
der a) Strafenbahnen und urbanen Seilbahnen” (§ 2 Nr.3 LGVFG) als forderfahige Vorhaben vor.



Damit bestehen in Baden-Wiirttemberg im Bereich des OPNVG und des LGVFG rechtlich keine
grundsatzlichen Hiirden, die dem Einsatz von Seilbahnen im urbanen Raum als Teil des OV und der
Forderung entsprechender Investitionen entgegenstiinden.

Wichtige Projektergebnisse

Seilbahnen besitzen das Potenzial, bauliche und teilweise auch finanzielle Beschriankungen
stadtischer Verkehrsplanung zu umgehen. Einige systemimmanente Charakteristika der Seilbahn, wie
die bodenunabhangige Trassenfilhrung oder die vergleichsweise kostengiinstige und schnelle
Realisierbarkeit, riicken Seilbahnen zunehmend in den Fokus stadtischer Verkehrsplanung.

Insbesondere in direkten, nachfragestarken Punkt-zu-Punkt-Verbindungen mit moglichst wenigen
Zwischenstationen konnen Seilbahnen ihre Vorteile ausspielen. Die Untersuchungen im Rahmen des
Projektes ,Hoch hinaus” zeigen aber, dass Planungsideen haufig aus heiterem Himmel und ohne
expliziten Bezug zu sonstigen OV-Planungen formuliert und angegangen werden. In diesen Fillen
geht die Planung haufig an den tatsachlichen Bediirfnissen vorbei, die es fir Angebots-
erweiterungen im OV in der jeweiligen Stadt eigentlich gibe. Zudem gehéren Luftseilbahnen bisher
nicht in das etablierte Repertoire von Verkehrsplanern, OV-Betreibern und politischen
Entscheidungstragern. Verfestigte Planungsroutinen, die auf die klassischen Verkehrsmittel
fokussieren und fehlende Instrumente, um sich mit der erforderlichen Griindlichkeit mit urbanen
Seilbahnen auseinanderzusetzen, beschreiben deutliche Schwierigkeiten im Umgang mit urbanen
Seilbahnen. Die zunehmende Zahl an Projektvorschligen, besonders das Engagement etablierter OV-
Akteure, sind aber ein deutliches Signal, dass sich die Sonderlésung Seilbahn langsam als Teil des
Repertoires urbaner OV-Angebotsplanung etabliert. Betont wird immer wieder die Leuchtkraft einer
Seilbahn, die sich auch weit (iber die eigenen Stadtgrenzen hinweg entfalten kénnte. Bei der Suche
nach neuen Losungen fir den offentlichen Verkehr ist die Seilbahn haufig mit positiven
Assoziationen verbunden, mit einem attraktiven Nahverkehr, Imagegewinn fiir Stadt und OV
insgesamt, mit Freiraum und Weitsicht. Dennoch machen die Nutzung der 3. Ebene und der damit
verbundene Rechtsrahmen im Umgang mit Privateigentum, das nur schwer abzuschitzende
Medienecho und der mogliche und gefiirchtete Widerstand der Bevélkerung, die ausgesprochene
Heterogenitat der beteiligten Akteure und schlieflich der Mangel an geeigneten Referenzfillen
deutlich, wo die Schwierigkeiten und Herausforderungen fiir Planung und Realisierung liegen.

Die Problematik der mangelnden Referenzwerte wurde exemplarisch anhand einer Modellierung
sowie der beispielhaften Abbildung einer Seilbahn in der sogenannten ,standardisierten Bewertung”
offentlicher Infrastrukturvorhaben verdeutlicht. Bei der Modellierung zeigt sich, dass urbane
Seilbahnen als Erweiterung des offentlichen Verkehrs in Verkehrsnachfragemodellen grundsatzlich
abgebildet werden konnen. Es bestehen jedoch weiterhin Unsicherheiten hinsichtlich der zu
verwendenden Parameter (z. B. Umsteigezeiten an Verknlipfungspunkten) sowie hinsichtlich des
Umgangs mit prinzipbedingten Unterschieden zu anderen Verkehrsmitteln im 6ffentlichen Verkehr
(z. B. Festlegung der Kapazitatsgrenze im Modell). Mit Blick auf die ,standardisierte Bewertung”, die
der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung von Verkehrsprojekten dient, zeigen sich dhnliche Schwierig-
keiten. Einige der notwendigen Bewertungsansatze lassen sich zwar in Anlehnung an bekannte
Werte fir etablierte Verkehrsmittel anwenden, eine spezifische Beriicksichtigung urbaner Seilbahnen
ist jedoch nicht gegeben. Mangels spezifisch fiir Seilbahnen standardisierter Ansatze zu Kosten (z. B.
Abschreibungszeitraumen), 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.

Die Workshops in den drei exemplarischen Untersuchungsrdaumen Stuttgart, Heidelberg und
Konstanz zeigen eine grundsatzliche Aufgeschlossenheit gegeniiber urbanen Seilbahnen, sowohl
seitens der Experten als auch seitens der Bilirger. Bezogen auf die jeweilige konkrete verkehrliche
Eignung und Leistungsfahigkeit gab es jedoch auch vielerlei Zweifel. Aus den Biirgerworkshops lasst
sich als deutliches Signal mitnehmen, dass eine griindliche Auseinandersetzung mit den Potentialen
und Schwierigkeiten urbaner Seilbahnen, die auch jenseits von Zahlen und Modellierungen erfolgen
sollte, als Voraussetzung fiir das Vertrauen in dieses neue Verkehrsmittel angesehen wird.

»Vielleicht ist man noch zu technisch, was im Prinzip keinen interessiert. Wenn ich in ein
offentliches Verkehrsmittel einsteige, interessiert mich: Habe ich genug Platz? Ist es
komfortabel? Ist es schnell genug? Und wie lange ist die Wartezeit? [...] Sitze ich weich,
muss ich stehen, ist es hart, ist es kalt, ist es warm? Oder geht’s nur bei schénem Wetter,
bei schlechtem Wetter geht’s nicht? Das ist, was der Endverbraucher wissen will.“
(aus einem Experteninterview)

Die Projektergebnisse unterstreichen, dass urbane Seilbahnen kein Allheilmittel fir die Losung
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 grindliche Prifung der
bestehenden Potentiale und das Abarbeiten bestehender Schwierigkeiten lohnenswert sind.

Aufbau und Ziele des Handlungsleitfadens

Auf den folgenden Abschnitten sind Handlungsempfehlungen zu den wesentlichen Themen
aufgefihrt, die sich im Laufe des Projekts ,Hoch hinaus in Baden-Wirttemberg” fir urbane
Seilbahnen als bedeutsam erwiesen haben, jeweils mit einer kurzen thematischen Einordnung. Die
einzelnen Themen sind dabei nicht immer ganz trennscharf, die Sortierung erfolgt daher
pragmatisch, um den Uberblick iiber die Themenbereiche zu erleichtern:

e Relevanzpriifung und Vorplanung ........ceeeecciiiiiiiiiieencciiciiiinneeennnsceesessseeennnnnes ab Seite 8
® PlanungSsVerfaNren ......cccccceieeeeierieeeniieteenneereennsseeeeensseeseessssessesnsssessssnssessesnnnes ab Seite 10
L0 )V Y L L T 3 ab Seite 13
e Strukturen und Rahmenbedingungen..........cccceiiiiiiiirneiiiiiiiinninnennniininne. ab Seite 15
e Biirgerbeteiligung und Kommunikation.........cccceeeeereennierieennnecieennncereeennecereennnes ab Seite 18

Fir die unterschiedlichen Akteure, die im Verlaufe eines konkreten urbanen Seilbahnprojektes und
allgemein zu diesem Thema moglicherweise involviert sind, sind diese Themenbereiche
unterschiedlich bedeutsam. Zu Beginn der entsprechenden Abschnitte ist jeweils vermerkt, fir wen
diese besonders wichtig oder beachtenswert sind.

Die vorliegenden Handlungsempfehlungen kdnnen dabei die bestehenden Unsicherheiten rund um
das Verkehrsmittel urbane Seilbahn nicht restlos klaren. Sie benennen diese jedoch umfangreich und
zeigen damit den Handlungsbedarf auf.



Dieser Abschnitt richtet sich vor allem an folgende Akteure: Kommunalpolitik und Kommunal-
verwaltungen, Verkehrsunternehmen und Planungsbiiros.

Problemlagen priifen und Spezifika kennen

Urbane Seilbahnen kénnen ihre Starken dann ausspielen, wenn auf einer Verbindung topographische
oder bauliche Hurden auf moglichst kurzem Weg tiberwunden werden sollen, Gebiete und/oder
Einrichtung mit einem hohen punktuellen Verkehrsaufkommen zu erschliefen sind, die Anbindung
peripher gelegener Standorte an das OV-Netz gewihrleistet werden soll, bestehende OV-Systeme
entlastet werden sollen oder Liicken im OV-Netz geschlossen werden sollen.

»Wir haben nicht das Projekt ,Seilbahn‘ besonders hervorgehoben, sondern wir haben den
verkehrlichen Nutzen in den Vordergrund gestellt. [...] Danach haben wir eine Auswahl
getroffen.”

(aus einem Experteninterview)

Empfehlungen:

e Fir eine vorliegende verkehrliche Herausforderung sollte stets geprift werden, ob diese eine
oder auch mehrere typische Eigenschaften aufweist, unter denen eine urbane Seilbahn geeignet
und konkurrenzfahig gegenlber alternativen Verkehrsmitteln erscheint. Erst dann lohnt es sich,
eine urbane Seilbahn in Variantenvergleiche einzubeziehen.

e Die Klarung der lbergeordneten verkehrlichen Fragen zum Einsatzzweck der Seilbahn sind
wichtig, erst anschlieBend sollten organisatorische und technische Detailfragen bearbeitet
werden.

e Eine urbane Seilbahn ist kein Allheilmittel, sie sollte OV-Bediirfnisse und Biirgerinteressen von
Anfang an einbeziehen.

Abstimmung mit der bestehenden Nahverkehrsplanung

Damit eine urbane Seilbahn erfolgreich in den OV integriert werden kann, ist es unabdingbar, dass
diese von Anfang an im Zusammenhang mit der allgemeinen Analyse der jeweiligen Verkehrs-
bediirfnisse, Verkehrsentwicklungskonzepten, OV-Ausbauplanungen und Leitbildern gedacht wird.
Dafir sollte ein Vorhaben friihzeitig mit den entsprechenden Beteiligten abgestimmt werden. Bei
vielen bisherigen urbanen Seilbahnprojekten war diese Abstimmung zumindest anfangs nicht
gegeben, was im weiteren Planungsverlauf groBe Probleme bedeutete und mitunter zum



Planungsabbruch fihrte. Mit bestehenden Nahverkehrsplanungen ist viel wertvolles Wissen
vorhanden, dass flr eine effiziente Planung urbaner Vorhaben genutzt werden kann und sollte.

,Es muss eine gesamthafte Lésung fiir den OPNV in der jeweiligen Stadt geben.”
(aus einem Experteninterview)

Empfehlungen:

e Wo urbane Seilbahnen als mogliche Ausbauoption fiir den OV sinnvoll erscheinen, sollten sie
auch selbstverstandlich in die Routinen der Nahverkehrsplanung aufgenommen werden. Das
bedeutet eine solide Analyse des Ausbaubedarfs, die Aufnahme in Verkehrsentwicklungs-
konzepte und Nahverkehrsplane.

e Planungen fiir urbane Seilbahnen sollten — genau wie andere Nahverkehrsplanungen — friihzeitig
mit den im Nahverkehr relevanten Beteiligten abgestimmt und hinsichtlich der Aufgaben-
verteilung geklart werden (Aufgabentrager, Verkehrsverbliinde, Verkehrsunternehmen oder
Stadtwerke usw.).

Abstimmung mit sonstigen Rahmenbedingungen

Die Seilbahn ist ein besonderes Verkehrsmittel — und das nicht nur verkehrlich, sondern auch in ihren
Zusammenhangen mit weiteren Fragen der Stadtentwicklung. Dazu gehort die sensible Frage nach
der stadtebaulichen Integration einer Seilbahntrasse und ihrer Stationen, die optische Wirkung der
Gondeln auf Stadtsilhouetten, aber auch die breite Auseinandersetzung mit den Anldssen fir eine
Seilbahnplanung: Neben der Nahverkehrsfunktion kénnen urbane Seilbahnen durchaus touristische
Attraktionen sein, zur Anbindung von GrolRereignissen schnell umgesetzt werden oder den AnstoR zu
Quartiersentwicklungen geben. Die unterschiedlichen Funktionen der Seilbahn sollten dabei klar
benannt werden.

»,Die hditte eigentlich nach drei Jahren wieder riickgebaut werden miissen [...]. Die
Bevélkerung hat gesagt: Bitte nehmt uns die Seilbahn nicht weg.“
(aus einem Experteninterview)

Empfehlungen:

e Die verkehrliche Funktion eines urbanen Seilbahnprojekts sollte von Anfang an detailliert
spezifiziert werden.

e Bei der Planung im Rahmen von GroBveranstaltungen und/oder zur Steigerung touristischer
Attraktivitat sollte von Beginn an die Moglichkeiten bedacht werden, ob und wie die urbane
Seilbahn auch Nahverkehrsaufgaben tibernehmen kann. Wichtige Grundlagen sind spater schwer
nachzuholen.

e Urbane Seilbahnen sollten als Teil eines Gesamtpakets betrachtet werden, in dem das technisch
betrachtete Verkehrsprojekt erganzt wird um eine Diskussion dariiber, was der Ausbau fir die
Stadtentwicklung insgesamt bedeutet. Die frihzeitige Einbindung weiterer Behdrden (z. B.
Stadtentwicklung, Denkmalschutz) kann hier zielfihrend sein. Nur dann kdnnen der Aufwand fir
die urbane Seilbahn, mogliche Beeintrachtigungen und mogliche Attraktivitatssteigerungen
sinnvoll in Relation zueinander gesetzt werden — das erfordert die politische Bereitschaft, diese
Diskussion zu fiihren.



Dieser Abschnitt richtet sich vor allem an folgende Akteure: Landespolitik und Landesverwaltungen,

Kommunalpolitik und Kommunalverwaltungen, Verkehrsunternehmen, Planungsbiiros und
Seilbahnhersteller.

Unsicherheiten bewusst machen

Zwar sind Seilbahnen fiir urbane OV-Verbindungen in den letzten Jahren zunehmend ins Blickfeld
geraten — ein selbstverstindlicher Bestandteil der OV-Angebote in den Stidten sind sie dennoch
bisher nicht. Das bedeutet zugleich, dass fiir viele Planungsschritte im Detail noch keine passenden
Erfahrungen vorliegen (s. u.) oder auch manche Rahmenbedingungen noch nicht recht passen (siehe
Abschnitt ,,Strukturen und Rahmenbedingungen®).

Fiir Stadte, die sich mit der Moglichkeit urbaner Seilbahnen beschaftigen, bedeutet das erst einmal
eine gewisse Unsicherheit. Viele der Bedenken, die bei den Beteiligten beim ersten Kontakt mit dem
Thema auftreten mogen, haben mit dieser Unsicherheit zu tun. Ohne greifbare Erfahrungen zu
urbanen Luftseilbahnen muss ein Gesplr fiir die Herausforderungen des neuen Verkehrsmittels
zuerst unter den jeweiligen lokalen Voraussetzungen entwickelt werden.

»Da fallen eben sehr, sehr viele Faktoren mit rein, die ansonsten in diesen
Bewertungsverfahren hinten und vorne nicht auftauchen.”
(aus einem Experteninterview)

Empfehlungen:

e Urbane Seilbahnen sind bisher kein etabliertes Verkehrsmittel. Das ist mit Unsicherheiten
verbunden, die zwar nicht grundsatzlich gegen den Einsatz sprechen, die aber in der Planung
doch berticksichtigt werden miissen.

e Beim Einstieg in eine Diskussion moglicher urbaner Seilbahnverbindungen oder in eine konkrete
Projektplanung ist es wichtig, sich diesen Erfahrungsmangel bewusst zu machen.

e Es ist notwendig, mit den fur die jeweilige lokale Situation als relevant identifizierten
Unsicherheiten umzugehen und zum Beispiel Zeit und Ressourcen fiir notwendige zusatzliche
Abkldrungen vorzusehen. Dazu gehoren auch Ausschreibungsverfahren, fir die geklart werden
muss, welche Anforderungen in die entsprechenden Lastenhefte aufgenommen werden kénnen.



Vorbereitet sein, Entscheidungsgrundlagen schrittweise zu erarbeiten —
Seilbahnen nicht vorschnell verwerfen

Der Wissensaufbau zu den Einsatzmoglichkeiten urbaner Seilbahnen kann nur schrittweise erfolgen.
Dazu gehort unter anderem die Auseinandersetzung mit der stadtebaulichen Integration und der
moglicherweise kontroversen dsthetischen Wirkung einer Seilbahnverbindung, denen mogliche
positive Imageeffekte und ein wahrgenommener Mehrwert durch das Erlebnis einer Mitfahrt in der
Seilbahn entgegenstehen.

Ein weiteres Thema betrifft die Planungsschritte zur Feststellung der verkehrlichen Eignung einer
urbanen Seilbahn. Eine Abbildung von Luftseilbahnen mit deren Eigenschaften fiir deren Analyse in
Verkehrsmodellen ist dabei grundsatzlich moglich, die Auseinandersetzung mit den konkreten
Auswirkungen z. B. durch veranderte Zielwahl, mogliche induzierte Verkehre oder die Auswirkungen
im verbleibenden StraRenverkehr erfordern dabei aber einen gewissen Aufwand.

Urbane Seilbahnen kénnen dabei nicht alle Anforderungen an den OV problemlos erfiillen, so sind
z. B. die Moglichkeiten flr Kapazitdtsanpassungen (und insbesondere auch Kapazitatsiuberschrei-
tungen) eingeschrankt und so auch die Bewaltigung ausgepragter Spitzenstunden herausfordernd.
Andererseits verkehren Seilbahnen unabhdngig und mit hoher Betriebsqualitdit und mit
vergleichsweise niedrigen Bau- und Betriebskosten.

»Flir uns war eigentlich von Anfang an der Punkt, ob man so was iiberhaupt realisieren
kann. Man miisste das untersuchen, aber das wird echt schwierig iiber bebautem Gebiet,
sowas gibt es halt noch nicht.”

(aus einem Experteninterview)

Empfehlungen:

e Die asthetische Wirkung einer vorgeschlagenen urbanen Seilbahnverbindung sollte offen und
grindlich diskutiert werden, dabei sollten besonders auch die Moglichkeiten zur ansprechenden
Gestaltung der Stationsbauwerke beriicksichtigt werden, die sich auch auf die notwendigen
Investitionskosten auswirkt. Zur Minimierung individueller Betroffenheiten sollten Trassen
gesucht werden, die moéglichst dem 6ffentlichen Strallenraum folgen.

e Das bestehende Verkehrsplanungsinstrumentarium sollte umfassend genutzt werden, um
beispielsweise die Kapazitdtsanforderungen fiir eine Strecke zu prifen und in wie weit eine
Seilbahn diese erfiillen kann, um die Verlagerungsmoglichkeiten durch P+R-Parkplatze zu
untersuchen, induzierte Verkehre abzuschatzen oder Reisezeitvorteile gegeniiber staubelastetem
StralBenverkehr zu identifizieren.

e In der ,Standardisierten Bewertung” konnen auch jenseits der direkt zu Ubernehmenden
Module weitere Bestandteile in enger Anlehnung an andere Verkehrsmittel genutzt werden, z. B.
fiir die Folgekostenrechnung. Die vergleichsweise niedrigen Bau- und Betriebskosten, die schnelle
Umsetzbarkeit und die Betriebsqualitdt konnen dabei wichtige Bausteine sein.

e Bestehende Unsicherheiten rund um die betrieblichen Charakteristika urbaner Seilbahnen
sollten gemeinsam mit Seilbahnherstellern und Aufsichtsbehérden schrittweise geklart werden.
Dabei geht es unter anderem um Moglichkeiten und Chancen einer starkeren Automatisierung
des Seilbahnbetriebs, um mit den hohen Personalkosten in Schwachlastzeiten umzugehen, sowie
um technische Losungen zur Reduktion von Betriebsunterbrechungen fiir Wartungsarbeiten.



Solide Variantenvergleiche nutzen, um sachliche Argumente herauszuarbeiten

Gerade fir das unbekannte Verkehrsmittel urbane Seilbahn sind Variantenvergleiche auch mit
anderen Verkehrsmitteln wichtig, um Nachteile und Vorteile gegeniber Alternativen zu
identifizieren. Bestehende Beispiele zeigen, wie griindliche Variantenvergleiche helfen kénnen, in der
Diskussion voranzukommen und robuste Entscheidungen fiir das geeignete Verkehrsmittel zu
treffen.

»Man muss es mal einfach durchrechnen. Und fiir die Wirtschaftlichkeit gibt es
entsprechende Experten und Beispiele. Ohne solche Vergleichszahlen auch nur ansatzweise
zu haben, brauchen wir das gar nicht zu diskutieren.”

(aus einem Biirgerworkshop)

Empfehlungen:

e Seilbahnen sind kein Allheilmittel fir den OV, ihre Potentiale sollten aber im Verkehrsmittel-
vergleich ernstgenommen werden.

e Griindliche Vergleiche mit alternativen Lésungsansitzen und Verkehrsmitteln helfen
Schwachpunkte und Pluspunkte moglicher Seilbahnverbindungen zu identifizieren.

e Grindliche Vergleiche auf Basis von Sachinformationen liefern auch fir die Projekt-
kommunikation wichtige Grundlagen und tragen zur Ermoglichung der mit urbanen Seilbahnen
verbundenen verkehrspolitischen Entscheidungen bei.



Dieser Abschnitt richtet sich vor allem an folgende Akteure: Kommunalpolitik und Kommunal-
verwaltungen, Verkehrsunternehmen und Planungsbiiros.

Seilbahnen im Zusammenspiel mit etablierten Verkehrsmitteln planen

Urbane Seilbahnen sind heute etwas Besonderes. Um jedoch als Bestandteil eines OV-Netzes zu
funktionieren, sollten sie in vielen Belangen gar nicht so gesondert behandelt werden — sondern
stattdessen weitestgehend wie andere Verkehrsmittel betrachtet und insbesondere in der Planung
auch so behandelt werden. Das betrifft auch die organisatorische Einbindung, um in der alltaglichen
Nutzung wie jeder andere OV zu funktionieren.

»Eine volle Integration in das OPNV-System und zwar in allen Belangen — betrieblich wie
auch tariflich — ist absolut zwingend. “
(aus einem Expertenworkshop)

Empfehlungen:

e Schon von Beginn einer Planung fiir eine urbane Seilbahn sollte diese voll in die sonstigen
Planungsprozesse des OV eingebunden werden — z.B. durch die Beriicksichtigung in
Nahverkehrsplanen und die Einbindung der entsprechenden Planungsbehorden, Aufgabentrager
und sonstigen Beteiligten wie bei anderen Verkehrsmitteln auch.

e Auch fir den spateren Betrieb sollte frihzeitig (iber Losungen nachgedacht werden, wie eine
urbane Seilbahn organisatorisch in den iibrigen OV eingebunden werden kann, so dass die
notwendigen Abstimmungen reibungslos stattfinden kdnnen. Dies ist prinzipiell unabhangig von
der konkreten Ausgestaltung z. B. Gber die Direktvergabe an Unternehmen innerhalb der eigenen
Stadtwerke oder die Ausschreibung und Betriebsabwicklung tber externe Betreiber.

Verkehrsbetriebe und lokale Kompetenz mit einbeziehen

Die Verkehrsbetriebe, die den bestehenden OV in einer Stadt mitbringen (oder auch mit
Planungsaufgaben betraute Verkehrsverblinde usw.) haben groRe Kompetenz, was die lokalen
Voraussetzungen und Besonderheiten eines erfolgreichen OV-Betriebes betrifft. Wird diese
Kompetenz nicht eingebunden, drohen spatere Reibungsverluste und aufwandige Abstimmungen
oder eine urspriinglich verkehrlich chancenreiche Planung kann sogar verworfen werden, weil keine
organisatorisch tragfahige Losung gefunden werden kann.



»Ein méglicher Betreiber widiren fiir mich [...] die Stadtwerke, die bei uns fiir den Nahverkehr
zustdindig sind. Das sind also unsere Spezialisten fiir Verkehr.”
(aus einem Expertenworkshop)

Empfehlungen:

e Die lokal erfahrenen Verkehrsbetriebe und andere an der Organisation des lokalen OV
beteiligten Akteure sollten in Planungsprozessen urbaner Seilbahnen moglichst frihzeitig
eingebunden werden, um stimmige Lésungen fiir das jeweilige OV-Gesamtnetz sicherzustellen.

e Die Einbindung einer urbanen Seilbahn in ein OV-Netz erfordert gegebenenfalls auch
Anpassungen im sonstigen OV-Netz. Dazu sollten gegenseitige Anforderungen und Zustindig-
keiten friihzeitig geklart und die Umsetzung gemeinsam mit dem eigentlichen Planungsprozess
der Seilbahn sichergestellt werden.

Tarifintegration

Um eine Seilbahnverbindung wirksam in das OV-Netz einer Stadt einzubinden, sind fiir die
(potentiellen) Nutzerinnen und Nutzer die Tarifangebote wesentlich. Die bisher einzigen beiden
Seilbahnen im urbanen Raum mit potentieller OV-Funktion (in Koblenz und Berlin) sind zumindest
bisher beide nicht in die reguldren &rtlichen OV-Tarifsysteme eingebunden, was fiir Nutzerinnen und
Nutzern Mehrkosten gegeniiber der Benutzung alternativer Verkehrsmittel bedeutet und eine grol3e
Hirde fir die Nutzung im Alltag darstellt. Die Kosten des Seilbahnbetriebes miissen zwar gut
kalkuliert werden — Sondertarife riskieren aber, dass aus einer urbanen Seilbahnverbindung doch
eher eine touristische Attraktion als echter OV wird.

»Ich finde es aber wichtig, dass man die Seilbahn auch mit dem normalen Monatsticket
nutzen kénnte. Wenn das ein separates Ticket wéire, wiirde das gleich unattraktiver.*
(aus einem Biirgerworkshop)

Empfehlungen:

e Bei der Erarbeitung und Abstimmung von Betreiberkonzepten fiir urbane Seilbahnen sollten
friihzeitig die finanziellen Auswirkungen einer Integration in die bestehenden OV-Tarifsysteme
bedacht werden.

e Auch fir die tarifliche Integration ist die Einbettung in ein Gesamtkonzept notwendig, in dem das
umgebende OV-System mitbetrachtet wird. Dazu kdnnen beispielsweise die betriebliche
Integration in bestehende Verkehrsunternehmen oder auf die jeweiligen Anforderungen
abgestimmte Vereinbarungen zu Einnahmenaufteilung, Zuschussregelungen etc. gehoéren.

e Sondertarife fir die Benutzung der Seilbahn sollten moglichst vermieden werden. Ganz
besonders fir die Nutzung im Alltag ist es fir Blrgerinnen und Biirger ebenso wie fir
Besucherinnen und Besucher wichtig, eine urbane Seilbahn ohne Nachdenken ganz wie andere
Stadtverkehrsmittel benutzen zu kénnen, z. B. ohne Zuschlage oder separaten Ticketkauf — wie
heute bereits bei manchen der Standseilbahnen in Baden-Wiirttemberg.

e Als vollwertiger OV-Bestandteil mit Tarifintegration kdnnen urbane Seilbahnverbindungen als
Leuchturmprojekte wahrgenommen werden, die {iber das Signal fiir einen gezielten OV-Ausbau
hinaus Impulse fir die Stadtentwicklung setzen kénnen.



Dieser Abschnitt richtet sich vor allem an folgende Akteure: Bundespolitik und Bundesverwaltung,

Landespolitik und Landesverwaltungen, Planungsbiiros und Seilbahnhersteller.

Erfahrungsschatz aufbauen und Kennwerte bereitstellen

Urbane Seilbahnen sind bisher nicht umfinglich Bestandteil der Routinen der OV-Planung.
Beispielsweise ist die Abbildung in Verkehrsmodellen grundsatzlich moglich, aber breit abgestitzte
Erfahrungswerte fehlen bislang, z. B. zur Nutzerakzeptanz. In der ,Standardisierten Bewertung” fir
Investitionsvorhaben kénnen manche Werte fiir Seilbahnen in Anlehnung an andere Verkehrsmittel
naherungsweise (aber nicht valide standardisiert) ermittelt werden, fiir andere Parameter fehlen
standardisierte Wertansatze ganz.

Insgesamt bestehen wesentliche Unsicherheiten, z. B. betreffend Investitionskosten, Betriebskosten,
Energiekosten, Larmkosten oder Verfligbarkeit unterschiedlicher Seilbahnlésungen. Dadurch wird
nicht nur die Bewertung von Vorhaben deutlich erschwert oder gar unmoglich gemacht: Vielmehr
bedeuten die Unsicherheiten bereits fiir die grundsatzliche planerische Auseinandersetzung mit
Seilbahnlésungen eine wesentliche Schwierigkeit.

»Da haben wir eine ganze Latte an Themen im Betrieb, die fiir mich noch nicht gekléirt sind“
(aus einem Expertenworkshop)

Empfehlungen:

e Der notwendige Erfahrungsschatz zur Ermittlung standardisierter Werte fir den Einsatz in
Planungs- und Bewertungsverfahren muss Schritt fiir Schritt erfolgen, indem auch von derzeit
laufenden Projekten gelernt wird und so Unsicherheiten beseitigt werden.

e Standardisierte Werte besonders zu Investitions- und Betriebskosten typischer Seilbahnlésungen
sind erforderlich (auch zu den Moglichkeiten eines starker automatisierten Seilbahnbetriebs). Die
Ermittlung derartiger Werte konnte Inhalt von spezifischen Forschungsprojekten sein, um
Unsicherheiten abzufangen. Auch die Nutzerakzeptanz sollte durch konkrete Erhebungen
analysiert werden, um Umsteigepotentiale auf urbane Seilbahnen solide absch&tzen zu kénnen.

e Die Planungs- und Bewertungsverfahren selbst (insbesondere die ,Standardisierte Bewertung”)
erfordern dort Anpassungen, wo ihre Verfahrensanleitungen heute den spezifischen
Charakteristika von Seilbahnverbindungen im Vergleich zu ,konventionellen’ Verkehrsmitteln
noch nicht gerecht werden und so Vergleiche erschweren oder verzerren.



Zusatzliche (bisher weniger relevante) Kriterien in Bewertungsverfahren aufnehmen

In einigen Fallen unterscheiden sich urbane Seilbahnen prinzipbedingt von ,konventionellen’
Verkehrsmitteln, so dass sinnvolle Variantenvergleiche bisher erschwert werden. Dazu gehdren die
Investitionskosten fiir ein Seilbahnsystem, zu dem nicht nur die Infrastruktur, sondern auch die
speziell darauf abgestimmten Fahrzeuge gehoren.

Ein weiteres Thema ist die bisher nicht standardisiert beriicksichtigte, wenngleich auch — gerade im
Vergleich zu Seilbahnen — bei anderen Verkehrsmitteln ebenso relevante Thema der Flachen-
inanspruchnahme und Trennwirkung neuer Infrastrukturen. Die notwendigen Grundlagen kénnten
beispielsweise in einzelnen Modellprojekten mit eigener Forderung erarbeitet werden.

»Also da steckt doch noch mehr Drumherum drin als das Ding nur verkehrlich zu begriinden
und in der Planfeststellung zu beriicksichtigen.
(aus einem Expertenworkshop)

Empfehlungen:

e Fir die Planungsprozesse sollten Methoden entwickelt werden, mittels derer mit den
prinzipbedingten Systemunterschieden zwischen urbanen Seilbahnen und ,konventionellen’
OV-Lésungen umgegangen werden kann (z. B. StraBenbahnbetriebshof vs. Kabinenwartung in
den Seilbahnstationen), um sinnvolle Variantenvergleiche zu ermdglichen.

e Fir sinnvolle Vergleiche erforderliche zusatzliche Kriterien wie die Trennwirkung unterschied-
licher Infrastrukturen sollten in die Verfahrensanleitung zur ,Standardisierten Bewertung”
aufgenommen werden.

e Fir den gezielten Erfahrungsaufbau oder die Erprobung technischer Anpassungen (z. B. fir
einen starker automatisierten Seilbahnbetrieb) kénnte die Umsetzung urbaner Seilbahnvorhaben
in einem oder mehreren Modellprojekten {iber die libliche Forderung hinaus unterstiitzt werden.

Gesetzliche Rahmenbedingungen fiir Seilbahnen im OV vervollstindigen

Seilbahnen fallen in Deutschland in die Gesetzgebungskompetenz der Bundesldnder (Landesseilbahn-
gesetze), wobei zentrale Vorgaben auch direkt von der europaischen Ebene stammen (ab April 2018:
europdische Seilbahnverordnung (Verordnung (EU) 2016/424)). Diese Rechtsnormen decken
Seilbahnen (einschlieRlich Standseilbahnen) in allen Einsatzbereichen ab und beriicksichtigen nicht
notwendigerweise die besonderen betrieblichen Anforderungen fiir den Einsatz von Seilbahnen im
urbanen OV. Hier sind u.a. die Mbglichkeiten einer stirkeren Automatisierung des Betriebs
anzusprechen, um mit entsprechenden technischen Sicherheitseinrichtungen wirtschaftlich OV-
gerechte Betriebszeiten anbieten zu kénnen.

Hinsichtlich der Integration urbaner Seilbahnen in den OV hat beispielsweise Baden-Wiirttemberg
sein Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) inzwischen dahingehend geédndert, dass
auch der Bau von Seilbahnen geférdert werden kann, die im OV eingesetzt werden.

Andere Regelungen jedoch, insbesondere das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) mit seiner
Vorgabe von Nahverkehrsplanen und das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) schlieBen
Seilbahnen bisher aus, sodass Seilbahnen bisher unter anderem nicht aus dem GVFG-
Bundesprogramm geférdert werden kdnnen.



»Ich begriifie es auflerordentlich, dass das Land Baden-Wiirttemberg als eines der ganz
wenigen Bundeslédnder schon heute eine Férdermdglichkeit im Gesetz verankert hat. Wir
reden also nicht iiber Dinge, von denen wir wissen, dass sie deswegen nie kommen kénnen,
weil das Geld fehlt. Sondern es wiirde eine sehr realistische Chance bestehen, dass man in
Baden-Wiirttemberg Fordermdglichkeiten aufzeigt und auch nutzen kann“

(aus einem Expertenworkshop)

Empfehlungen:

e Dort, wo gesetzliche Rahmenbedingungen dem Einsatz urbaner Seilbahnen noch entgegen-

stehen, weil diese anderen Nahverkehrsmitteln nicht gleichgestellt sind, sollte an einer
Vervollstandigung bzw. Anpassung gearbeitet werden. Das betrifft Landes- ebenso wie
Bundesregelungen, insbesondere die bestehenden Moglichkeiten zur Investitionsforderung.

Mit Blick auf die fiir die eigentlichen Seilbahnanlagen giiltigen Rechtsnormen (europdische
Seilbahnverordnung, Landesseilbahngesetze, Normen usw.) sollte gepriift werden, wo die heute
bestehenden Regelungen im Detail den Einsatz im reguliren OV oder auch die planerische
Umsetzung in urbanen Gebieten erschweren, um wo nétig und vertretbar entsprechende

Anpassungen vorzunehmen.



Dieser Abschnitt richtet sich vor allem an folgende Akteure: Landespolitik und Landesverwaltungen,

Kommunalpolitik und Kommunalverwaltungen, Verkehrsunternehmen und Planungsbiiros

Problemlagen und Potentiale der Seilbahn mit Biirgerinnen identifizieren und diskutieren

Urbane Seilbahnen sind nicht nur aus planerischer Perspektive neu, sondern sind auch aus Sicht der
Blirger zunachst einmal ungewohnt. Die Workshops in Stuttgart, Heidelberg und Konstanz
offenbarten eine grundsatzliche Offenheit gegeniiber dem Einsatz urbaner Seilbahnen. Dennoch
wurden auch kritische Perspektiven eingebracht, die jenseits messbarer KenngréRen liegen, sondern
sich auf alltdgliche Verpflichtungen, Sorgen und Bedirfnisse der Birger bezogen. Diese im Prozess
der Planung friihzeitig anzuhoren und jenseits technischer Details der Seilbahnplanung mitzudenken,
ohne bereits konkrete Trassenvorschlage zu prasentieren, vermittelt Einblicke in stadtische
Strukturen, Gewohnheiten und Abldufe aus Biirgersicht, die fiir die weitere Planung enorm wertvoll
sein kdnnen und auch auf moégliche zukiinftige Widerstande und Argumente vorbereiten.

»Also Akzeptanz, Sicherheit, die ganzen Themen, die bei einer Seilbahn sicher anders sind.
Darum miissen wir uns auch kiimmern. Die ganzen gesellschaftlichen Aspekte sind da
unheimlich wichtig, und das ist Neuland.”

(aus einem Expertenworkshop)

Empfehlungen:

e Jenseits technischer Details der Seilbahnplanung sollte im Planungsprozess friihzeitig auch der
verkehrliche Kundennutzen mit der Biirgerschaft diskutiert werden — damit neben technischen
Details der Seilbahn auch Verbesserungspotentiale im OV diskutiert werden kénnen.

e Mogliche Bedenken und Argumente gegen eine urbane Seilbahnplanung sollten friihzeitig
angehort werden, um zu den jeweiligen Themen im weiteren Prozess sprechfahig zu bleiben. Nur
durch ein systematisches Vorgehen lassen sich dabei diejenigen Blrger einbinden, die sich
erfahrungsgemaR selten in Beteiligungsformaten einbringen (z. B. Blrgergutachten).

e Das Alltagswissen der Biirgerinnen und Biirger kann eine wichtige Informationsquelle sein und
sollte gezielt genutzt werden, um erste Projektvorschldge im Planungsprozess zu optimieren.

Transparent und umfassend kommunizieren — im gesamten Planungsprozess

Im Laufe weiterer Planungen, wenn es zu konkreten Trassenvorschlagen kommt, wird es Fragen nach
moglichen Beeintrachtigungen geben, nicht nur auf individueller, sondern auch auf Quartiersebene



liegen — urbane Seilbahnen unterscheiden sich hier wenig von anderen Infrastrukturplanungen,
allerdings haben Birgerinnen und Biirger mit diesem Verkehrsmittel bisher besonders wenig
Erfahrung. Die plausible Begriindung von Vor- und Nachteilen in umfangreicher Biirgerbeteiligung ist
dann essenziell. Umfassende Variantenvergleiche kénnen hier erste Argumente liefern. Eine
Fokussierung auf technische Details und messbare Kenngroflen ist dabei aber nur ein Teil der
Geschichte, auch auf Fragen beispielsweise nach Komfort, Design von Stiitzen und Stationen und
Beeintrachtigungen bei schlechten Wetterverhaltnissen sollten Antworten moglich sein.

»Ich schéitze, dass sich die Anwohner schon beschweren wiirden, iiber deren Héiuser die Seile
gehen sollen. Falls das der Fall ist.“
(aus einem Biirgerworkshop)

Empfehlungen:

e Wie bei anderen offentlichen Infrastrukturprojekten muss auch bei urbanen Seilbahnprojekten
mit Widerstand bei Teilen der Bevélkerung gerechnet werden.

e Transparente und umfassende Kommunikation ist wichtig, um gerade fiir das ungewohnte
Verkehrsmittel urbane Seilbahn moglichst rasch Unsicherheiten aufzuklaren und eine offene
Diskussion von Vor- und Nachteilen zu ermoglichen.

e |n den Dialog sollten friihzeitig alle relevanten Beteiligten einbezogen werden, neben Planern
und Biirgern also beispielsweise auch die jeweiligen Verkehrsbetriebe, wo noétig unterstiitzt
durch wissenschaftlichen Input und professionelle Offentlichkeitsarbeit.

Biirger und Betroffene beteiligen

Blirgerbeteiligung ist inzwischen zu einem wesentlichen und nicht zu unterschatzenden Bestandteil
von Planungsprozessen geworden. Kritikpunkte und Verbesserungspotentiale wird es in jeder
Planung geben, die im Projekt Hoch hinaus untersuchten Fallbeispiele zeigen jedoch, dass die
Auseinandersetzung mit diesen leichter fallt, wenn zuvor eine grundsatzliche Diskussion (iber die
Potentiale des neuen Verkehrsmittels urbane Seilbahn fir die jeweilige Stadt gefiihrt wurde.

,Demokratie kostet Geld, eine verniinftige Beteiligung kostet Geld. [...] Aber wenn man
Projektkosten von mehreren Millionen Euro veranschlagt, dann kann man besser vorher
einen erheblich kleineren Betrag abzweigen, um die Leute mitzunehmen, als dass sich das
Ganze spiiter iiber Proteste oder Ahnliches verzégert.“

(aus einem Experteninterview)

Empfehlungen:

e Die Auseinandersetzung mit moglichen negativen Auswirkungen auf manche Betroffene ist
wichtig, um fir die Diskussion von Vor- und Nachteilen von Planungsvarianten (beispielsweise
mit Blirgerinitiativen) sprechfahig zu sein.

e Transparente und umfassende Kommunikation (s. 0.) hilft bei der Sicherstellung eines sachlichen,
I6sungsorientierten Planungsprozesses der Seilbahn im Dialog mit Betroffenen und Beteiligten.

e Gerade wegen der Neuartigkeit urbaner Seilbahnen und der deswegen vorhandenen
Unerfahrenheit von Bilirgerinnen und Birgern, was deren Auswirkungen angeht, muss die
Biirgerbeteiligung als kritischer Faktor fiir den Planungsprozess ernst genommen werden.



Weiterfiihrende Informationen

Folgende Arbeitsberichte wurden im Rahmen des Projekts ,Hoch hinaus in Baden-Wirttemberg”
bisher veroffentlicht:

e Arbeitsbericht Nr. 1:

Praxis urbaner Luftseilbahnen A\'('T
Reichenbach, M. & Puhe, M. (2016) PN baner e,
www.itas.kit.edu/pub/v/2016/repul6a.pdf —

Der Arbeitsbericht Nr. 1 schildert die grundsatzlichen E o

Einsatzmoglichkeiten urbaner Seilbahnen und enthalt

die Ergebnisse der ersten Projektphase, in der eine
Reihe erfolgreicher und nicht weiterverfolgter urbaner
Seilbahnprojekte v. a. in Deutschland untersucht
wurden, einschlieflich 14 Experteninterviews.

® Arbeitsbericht Nr. 2:
Urbane Seilbahnen in Baden-Wiirttemberg:

. I ST
Explorative Analyse von Biirgersicht,

Expertenmeinungen und Planungshiirden Ev”uﬁ’:.";’m"il'?;""‘”""wen-
Reichenbach, M.; Puhe, M.; Soylu, T.; .
von Behren, S.; Chlond, B. (2017)

www.itas.kit.edu/pub/v/2017/reual7a.pdf i

Der Arbeitsbericht Nr. 2 beschaftigt sich mit den
Potentialen und Hemmnissen urbaner Seilbahnen

besonders in Baden-Wiirttemberg. Dazu dokumentiert
er die Ergebnisse von Workshops mit Blirgern und
Experten in jeweils drei Untersuchungsraumen.

Weitere Informationen zum Foérderprogramm ,Nachhaltig mobil: Wissenstransfer von der
Forschung in die Praxis” des Verkehrsministeriums Baden-Wiirttemberg mit weiteren Projekten sind
auf der folgenden Website zu finden:

www.witmo-bw.de/projektfoerderung.

Die Website des Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg ist zu finden unter:
vm.baden-wuerttemberg.de.



http://www.itas.kit.edu/pub/v/2016/repu16a.pdf
http://www.itas.kit.edu/pub/v/2017/reua17a.pdf
https://www.witmo-bw.de/projektfoerderung/
http://vm.baden-wuerttemberg.de/

