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In der Nische gefangen?

Seilbahnen als Erganzung des urbanen
offentlichen Verkehrs

von Maike Puhe und Max Reichenbach, ITAS

In Deutschland ist der offentliche Verkehr
(OV) ein traditioneller Bereich der &éffentli-
chen Daseinsvorsorge. Busse und Bahnen
tragen wesentlich dazu bei, dass Pendler
rechtzeitig ihren Arbeitsplatz erreichen und
alle Mitglieder der Gesellschaft auch dort mo-
bil sein konnen, wo es sich rein 6konomisch
nicht rentiert. Der Trend, den OV zu liberali-
sieren, ist u. a. eine Folge knapper werdender
offentlicher Mittel. Um seine Funktionsfidhig-
keit auch in Zukunft zu garantieren, lohnt es
sich, nach alternativen Verkehrsmitteln zu
suchen, ihre Machbarkeit, Chancen und Ri-
siken abzuschitzen. Eine solche Alternative
konnen Seilbahnsysteme im urbanen Kon-
text darstellen. Dieser Aufsatz beleuchtet
zwei Beispiele aus Deutschland: Wahrend
in Koblenz seit 2010 eine Seilbahn iiber den
Rhein erfolgreich fahrt, ist in Trier die Idee ei-
ner Seilbahn zur Universitat vorerst geschei-
tert. Dabei stellt sich die Frage, ob sich Seil-
bahnen tatsachlich nur sehr eingeschrankt in
den urbanen OV integrieren lassen oder ob
etablierte Akteure innovativen Ldsungsan-
satzen im OV strukturell im Wege stehen.

1 Hintergrund

Seilbahnsysteme werden seit wenigen Jahren
vermehrt als Ansatz diskutiert, der aufler in Ge-
birgsregionen auch in urbanen Kontexten zur
Losung von Verkehrsproblemen beitragen kann
(Schippl/Puhe 2012). Das derzeitige Akteurs-
regime des OV in Deutschland lisst jedoch fiir
Innovationen ,,wenig Spielraum* (Weil3 2014, S.
548). Wihrend der individuelle Mobilitatssektor
von Produktheterogenitét gepragt ist, die flir na-
hezu jeden Geldbeutel ein adidquates Fahrzeug
zur Verfligung stellt, beschranken sich die Ange-
bote des OV seit rund 100 Jahren unverindert auf
die sog. ,,GroBgefaBe*: Bus, Stralen-, U- und S-
Bahn. Diese werden bis auf wenige Ausnahmen
auf festen Linien und nach zuvor ausgehandelten
Tarifen bedient (Berndt/Bliimel 2003). Die Vor-
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stellung von innovativem OV umfasst weniger
neue Verkehrstriger als vielmehr die inkremen-
telle Weiterentwicklung der Fahrzeugtechnik
und Angebotsgestaltung (Wilke/Bongardt 2004),
z. B. flexiblere Angebote, Taktverdichtung und
Echtzeitinformation.

Verschiedene aktuelle Entwicklungen, ins-
besondere mit Blick auf den demografischen
Wandel und klimapolitische Ziele, stellen die
Akteure des OV jedoch vor enorme Herausfor-
derungen. Die angespannte Haushaltslage vieler
Kommunen zwingt Verkehrsunternehmen dazu,
neue Wege zu gehen und noch stérker als bisher
betriebswirtschaftliche Effizienz zu erzielen. Die
Liberalisierungsverordnungen der EU fordern
auerdem einen regulierten Wettbewerb, den die
Verkehrsunternehmen traditionell nicht kannten.
Dies ermoglicht — zumindest theoretisch — auch
Anbietern alternativer Verkehrstrager, auf den
deutschen Markt zu dringen. Auch Seilbahnan-
bieter erahnen zunehmend das Marktpotenzial
urbaner Anwendungen und versuchen verstirkt,
Ausschreibungen fiir sich zu gewinnen — bisher
jedoch mit eher maBigem Erfolg. Der vorliegen-
de Aufsatz nimmt die beschriebenen Herausfor-
derungen zum Anlass, der Frage nachzugehen,
ob die verdnderten Rahmenbedingungen eine
Chance bieten, neue Elemente und Anséitze im
OV auszuprobieren, die iiber inkrementelle Ver-
besserungen hinaus gehen. Anhand zweier Fall-
beispiele sollen hier Seilbahnen als neues Ele-
ment des urbanen OV untersucht und die Argu-
mentationslinien fiir und wider solcher Systeme
nachgezeichnet werden.

2 Der OV in Deutschland

Der OV in Deutschland ist gepriigt von schwer
iiberschaubaren Gesetzen und Verordnungen,
die Planung, Genehmigung, Betrieb, Marktzu-
gang und Finanzierung regeln. Kern dieses Re-
gelwerks ist das Personenbeforderungsgesetz
(PBefG). Im Rahmen des Konzeptes der staat-
lichen Daseinsvorsorge fillt der OV darin seit
den 1930er Jahren in den Aufgabenbereich der
offentlichen Hand; der Staat soll aufgrund seiner
Fiirsorgepflicht eine ausreichende Grundmobili-
tét fiir alle Gesellschaftsmitglieder gewéhrleisten
(Gegner/Schwedes 2014). Einerseits sichert dies
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die verkehrliche ErschlieBung von Gebieten, die
nicht gewinnbringend zu bedienen sind (z. B.
landliche Raume), andererseits priagte die Aus-
gestaltung auch die ausgesprochen marktfernen
Strukturen des OV. Dieser lisst sich auch heute
noch als hochgradig subventioniert und staat-
lich reguliert beschreiben. Das Angebot entsteht
nicht auf dem freien Markt, sondern wird von po-
litischen Entscheidungstrigern bestimmt: Markt-
eintritt, Preise, Standards und Linienfiihrung
unterliegen — zumindest teilweise — staatlicher
Regulierung. Anbieter der Verkehrsleistungen
sind meist kommunale Eigenbetriebe oder Un-
ternehmen in kommunaler Hand (z. B. Stadtwer-
ke) (Wilke/Bongardt 2004). Kritiker beméngeln
jedoch die zu starren Finanzierungsregeln insbe-
sondere des Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setzes (GVFQG) (Mietzsch 2009).

Die Liberalisierungsabsichten der EU be-
herrschen die Diskussionen der Branche seit Jah-
ren. Im Zuge der europdischen Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007, welche die zuldssigen Eingriffe
der Behorden in den Personenverkehrsmarkt re-
gelt, wurden im Januar 2013 nach langen Aus-
handlungsprozessen auch das PBefG entspre-
chend angepasst und der Regulierungsrahmen
fiir den Marktzugang gelockert. Die Diskussion
offenbarte einen tiefen Argwohn der Branche
gegen wettbewerbliche Anreize (Karl 2014). Ob-
jektive Marktzutrittsschranken haben die altein-
gesessenen Verkehrsunternehmen lange Zeit vor
Konkurrenz geschiitzt (Weil 2012). Wiahrend
die politischen Parteien und die Kundenverban-
de eher fiir kontrollierten Wettbewerb eintreten,
in dem ausnahmslos alle Dienstleistungen im
OV ausgeschrieben werden miissten, vertreten
die kommunalen Verkehrsunternehmen, der Ver-
band deutscher Verkehrsunternehmen (VDV),
Gewerkschaften und der Deutsche Stédtetag
die Sicht, dass freier Wettbewerb iiberwiegend
Nachteile mit sich bringt (z. B. Lohnsenkung,
Qualitatsverlust, Konkurs mittelstindischer Un-
ternechmen) (Wilke/Bongardt 2004). VDV und
Deutscher Stadtetag zeigen in ihren Positions-
und Diskussionspapieren ,weitreichende Re-
formblockaden und Besitzstandsverteidigung*
(Berndt/Bliimel 2003, S. 23).

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass der
OV in Deutschland stark auf den Einsatz tradi-
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tioneller Verkehrsmittel ausgerichtet ist. Der
Versuch, neuartige Verkehrstrager auf den Markt
zu bringen, erweist sich aufgrund gewachsener
struktureller Hindernisse als schwierig. Die Li-
beralisierungsvorgaben der EU ermdglichen es
nun auch Betreibern alternativer Verkehrstrager,
ihre Leistungen auf dem freien Markt anzubie-
ten. Auch Seilbahnhersteller versuchen seit ei-
nigen Jahren im urbanen Verkehrsmarkt Ful} zu
fassen, dies gelingt aber nur in Einzelféllen. Es
stellt sich die Frage, ob Seilbahnen ein ungeeig-
netes Verkehrsmittel fiir den urbanen Raum sind
und eine echte Etablierung daher scheitert — oder
ob die etablierten Akteure einer Offnung des An-
gebotsrepertoires strukturell im Wege stehen und
so Seilbahnanwendungen erschweren?

3 Urbane Seilbahnen als neues Element im OV

Neue Verkehrstriger im OV gehen iiber inkre-
mentelle Verbesserungen bestehender Verkehrs-
triger hinaus, die im OV bereits laufend umge-
setzt werden. Neue Elemente sind z. B. ,,Personal
Rapid Transit* (bisher nur wenige Anwendungen)
oder auch Fahrradverleihsysteme, die ein bereits
bekanntes Verkehrsmittel in den OV integrieren
(Schippl/Puhe 2012). Urbane Seilbahnen sind ein
weiterer solcher Ansatz. Die Technik ist in ihren
Grundziigen bekannt von zahlreichen ,klassi-
schen” Seilbahnen in Gebirgen und besonders
Skisportregionen (Alshalalfah etal. 2012). Neu ist
die Anwendung solcher Systeme in urbanen Kon-
texten als vollwertiger Bestandteil des jeweiligen
lokalen OV, worin fiir Seilbahnhersteller auch ein
gezielt forcierter zusétzlicher Markt liegt. Verein-
zelte urbane Seilbahnsysteme bestehen bereits
seit ldngerer Zeit, so z. B. die Roosevelt Island
Tramway, USA (1976), die urspriinglich nur als
provisorischer Ersatz wihrend der Erneuerung
einer U-Bahn-Linie eingefiihrt worden war (vgl.
Alshalalfah et al. 2012) oder ein ganzes Netz von
Seilbahnlinien in Chiatura, Georgien, welches die
Bergbaustadt fiir Bewohner und Minenarbeiter
erschlie3t (Chikviladze et al. 0.].).

Seit etwa zehn Jahren jedoch ist eine ganze
Anzahl von urbanen Seilbahnanlagen neu ent-
standen. Es handelt sich teils um einzelne Linien
als Solitér, so z. B. die Portland Aerial Tramway
(Anbindung eines verkehrsungiinstig gelegenen
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Universitdtscampus an das Stralenbahnnetz, vgl.
Alshalalfah et al. 2012), teils aber auch um ganze
Streckennetze mit mehreren Linien in Ergdnzung
zu bisher bestehenden S-Bahn- oder Metrolinien
wie in Medellin (Kolumbien), Caracas (Venezu-
ela) oder Rio de Janeiro (Brasilien) (Serna Galle-
go 2011; Sokol 2012; Cowie 2013).

Urbanen Seilbahnen als OV-Bestandteil
werden von verschiedenen Autoren mehrere
Vorteile zugeschrieben. Seilbahnsysteme eignen
sich zur Uberwindung topographischer Hinder-
nisse. Das gilt fiir natiirliche Barrieren wie grofie
Hohenunterschiede oder Fliisse ebenso wie fiir
bestehende komplexe Siedlungsstrukturen oder
bereits bestehende Verkehrswege (Bergerhoft/
Perschon 2012), ohne dabei die Landschaft mit
baulichen Barrieren wie Fahrbahnen oder Brii-
cken zu durchschneiden. Seilbahnen kénnen eine
hohe Transportkapazitét erreichen, die durchaus
mit modernen Stralenbahnsystemen vergleichbar
ist (Potier 2011) und bei modernen Dreiseil-Um-
laufseilbahnen bis zu Forderleistungen von 9.000
Personen je Stunde und Richtung reichen kann
(Alshalalfah et al. 2012). Zwar sind die Fahrge-
schwindigkeiten selbst moderat (bis maximal ca.
30 km/h), durch geeignete Direktverbindungen
sind jedoch deutliche Reisezeitverkiirzungen
moglich (Cowie 2013). Weil im Wesentlichen je
Linie nur einzelne Masten und (mindestens) zwei
Stationen zu errichten sind, von denen eine zu-
gleich die notwendigen Wartungseinrichtungen
einschliefit, sind Seilbahnsysteme vergleichswei-
se kostengiinstig in Bau und Betrieb (Alshalalfah
et al. 2012) und beeinflussen den Bodenverkehr
nicht. Durch den stationéren Antrieb kdnnen effi-
zient betriebene Elektromotoren verwendet wer-
den, das geringe Gewicht der Kabinen und ge-
ringer Rollwiderstand bedeuten auflerdem einen
insgesamt geringen Energieverbrauch (Berger-
hoff/Perschon 2012). Die geringe Komplexitt
der einzelnen Linien ermoglicht aulerdem einen
automatisierten, d. h. unbegleiteten Betrieb (Po-
tier 2011). Seilbahnen sind im Betrieb sehr zuver-
lassig, sie sind sehr sicher und Unfille ,,kommen
auBerst selten vor* (Rudolph 2010, S. 73). Ein
barrierefreier Zugang zu den Kabinen ist prob-
lemlos zu verwirklichen. Als ,,ideale Zubringer-
oder Ergénzungsverkehrsmittel* (Rudolph 2010,
S. 72) konnen Seilbahnen in den bestehenden
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OV integriert werden, fiir den Kunden k&nnen
sie ein ,,ganz normaler* Bestandteil des OV und
des Tarifsystems sein. So sind z. B. die Seilbahn-
linien in Medellin und die ,,Emirates Air Line*
in London selbstverstindliche Elemente auf den
lokalen Netzplanen und lassen sich mit den iibli-
chen Fahrscheinen nutzen. Verbunden mit ihrem
moglichen Zusatznutzen als touristische Attrakti-
on konnen Seilbahnen zur wirtschaftlichen Ent-
wicklung einer Stadt beitragen (Rudolph 2010).

Eine klare Einschrankung von Seilbahn-
systemen besteht hinsichtlich ihrer Streckenfiih-
rung. Zwischen den Stationen kdnnen nur mit
grolem Aufwand Kurven vorgesehen werden,
die Planung einer geeigneten Streckenflihrung
erfordert grofle Weitsicht (Creissels 2011; Potier
2011). Es gibt jedoch inzwischen technische Lo-
sungen, welche je nach Seilbahntyp zumindest
in den Stationen Richtungsidnderungen der Stre-
cke leichter ermdglichen (Neumann 2009). Die
Linienfiihrung ist im Nachhinein schwer verédn-
derbar und auch die Kapazitit einer Seilbahnver-
bindung ist nicht per se an steigende Nachfrage
anzupassen (im Vergleich zu einem hiufig noch
moglichen vermehrten Fahrzeugeinsatz auf einer
Buslinie), wenn derlei Erweiterungen nicht be-
reits in der urspriinglichen Planung vorgesehen
wurden (Potier 2011). Wiahrend des Betriebes
einer Seilbahn ist zu beriicksichtigen, dass die
erforderlichen Wartungsarbeiten es aktuell noch
erfordern, den Seilbahnbetrieb regelmiBig tiber
mehrere Tage auszusetzen (Rudolph 2010). Fiir
den urbanen Alltagsbetrieb sind daher notigen-
falls Ausweichmoglichkeiten vorzusehen. Die
Verdnderung des Stadt- oder Landschaftsbildes
durch das Errichten von Seilbahnen kann dariiber
hinaus zu Akzeptanzproblemen bei der Bevolke-
rung fithren (Potier 2011). Zum Teil kdnnen sich
Bewohner im Umfeld der in der Hohe verlaufen-
den Seilbahn in ihrer Privatsphére verletzt fiih-
len, in anderen Féllen haben Fahrgéiste Angst vor
der Fahrt durch die Liifte (Rudolph 2010).

4 Fallbeispiele Koblenz und Trier

Auch in Deutschland sind und waren Anwen-
dungsfille urbaner Seilbahnen im Gespréch.
Neben einigen bestehenden, klar touristischen
Anwendungen wie der Rheinseilbahn in Koln
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sind dies insbesondere die Seilbahn in Koblenz
und der aktuell verworfene Petrisbergaufstieg
in Trier. Beide Beispiele werden im Folgenden
ndher beschrieben. Sie sind im Hinblick auf
die Rahmenbedingungen sehr unterschiedlich:
Wihrend in Koblenz eine touristische Losung
fiir eine zeitlich fixe Veranstaltung geplant und
umgesetzt wurde, sollte die Trierer Seilbahn
bestehende, der Topographie und Stadtentwick-
lung geschuldete Verkehrsprobleme 16sen. Den-
noch erlauben beide Fille eine Analyse der Ar-
gumentation fiir und wider eine neuartige Ver-
kehrslosung bei den relevanten Akteuren. Fiir
beide Stidte wurde eine Kurzrecherche in den
Onlinearchiven der jeweiligen Lokalzeitungen
und den Sitzungsarchiven der zustidndigen poli-
tischen Gremien durchgefiihrt.

BUGA-Seilbahn Koblenz

Koblenz (109.000 Einwohner) verfiigt iiber ein
umfangreiches Busliniennetz, welches die Kern-
stadt mit allen Stadtteilen verbindet. Sowohl die
Mosel als auch der Rhein werden im Stadtgebiet
von je drei Stralenbriicken iiberquert. Wahrend
iiber die Mosel zwei der Briicken fiir den lokalen
Busverkehr genutzt werden, fithren alle Busli-
nien in die rechtsrheinischen Stadtteile tiber die
Pfaffendorfbriicke. Die beiden anderen Briicken
sind weit vom Stadtzentrum entfernt.

2011 fand in Koblenz die Bundesgartenschau
(BUGA) statt, wobei die Areale um das Schloss
und das deutsche Eck (linksrheinisch) sowie das
Plateau der Festung Ehrenbreitstein (rechtsrhei-
nisch) einbezogen wurden. Dieses ,,bipolare Fla-
chenkonzept* (Gandner 2007) erforderte die Pla-
nung einer leistungsfiahigen Verkehrsverbindung
zwischen beiden Teilen des Ausstellungsgelandes.
Eine Seilbahn wurde friihzeitig in die Diskussion
eingebracht. Ein Systemvergleich zwischen einer
Busshuttle-Losung und einer Seilbahnvariante
zeigte, dass unter den gegebenen Bedingungen
die Seilbahn deutlich geeigneter und insbeson-
dere kostengiinstiger war (BUGA-Projektbiiro
2007), zumal fiir die Seilbahn ein Betreibermodell
vorgesehen wurde, bei dem der Seilbahnanbieter
eine Konzession fiir Bau und Betrieb erhélt und
die Betriebskosten selbst deckt. Wéhrend Busse
eine 25-miniitige Fahrt tiber 7 Kilometer durch
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teils enge Ortsteile hétten leisten miissen, legt die
Seilbahn ihre 950 Meter lange Strecke in 4 Minu-
ten zuriick (Fitz 2011). Die Vorzugsvariante der
Direktverbindung von Konrad-Adenauer-Ufer
und Festungsplateau (anstatt einer indirekten
Lésung mit Zwischenstation am rechten Rheinu-
fer) wurde frithzeitig festgelegt (Gandner 2007).
Ein zusitzliches Okobilanzgutachten ergab, dass
aufgrund der eingesparten umfangreichen Bus-
verkehre die Seilbahn auch unter 6kologischen
Aspekten vorzuziehen war, obwohl z. B. einige
wertvolle Baume fiir die Stationen gefallt werden
mussten und ein Busverkehr in geringem Um-
fang dennoch vorgesehen wurde, falls Fahrgéste
die Seilbahn nicht benutzen wollten (SPD Kob-
lenz). Die Konzession zum Bau und Betrieb der
Seilbahn wurde schlieflich der dsterreichischen
Firma Doppelmayr erteilt, welche die Seilbahn
finanzierte und am 2. Juli 2010 eroffnete. Seither
verbuchte sie einen groflen wirtschaftlichen Er-
folg, u. a. mit 4,6 Mio. Fahrgésten im BUGA-Jahr
2011 (dabei bis zu 50.000 Fahrgéste an Spitzen-
tagen) (Fitz 2011). Inzwischen wird sie von der
Skyglide Event Deutschland GmbH betrieben.

Von Beginn des Planungsprozesses an wur-
de die Planung aus dem Blickwinkel des Denk-
malschutzes kritisch begleitet, weil das Obere
Mittelrheintal unter Unesco-Welterbeschutz
steht. Der Internationale Rat fiir Denkmalpflege
erklarte die Integritdt der Welterbestitte durch
die Seilbahn fiir ,,stark beeintrachtigt (ICOMOS
2013, S. 15). Die Konzession wurde aus diesem
Grund so ausgelegt, dass die Seilbahnanlage ei-
gentlich bis Anfang 2014 wieder hitte abgebaut
werden sollen. In den abschlieBenden Verhand-
lungen mit dem Welterbekomitee wurde dennoch
erreicht, dass die Seilbahn zunéchst bis ans Ende
ihrer technischen Betriebsdauer 2026 weiterbe-
trieben werden darf (Georgi 2013). Das forma-
le Verfahren zur Anpassung des entsprechenden
Bebauungsplanes lduft derzeit (Stadtverwaltung
Koblenz 2014) und Vorschldge wie die Integrati-
on in das regulire Tarifsystem des OV stehen im
Raum (IHK Koblenz 2011).

Wihrend des Entscheidungsprozesses fiir
die Koblenzer Seilbahn wurden in den Medien
und in den zustdndigen politischen Gremien im
Wesentlichen die Vorteile der geringen Fahrzeit
(Fitz 2011), die Kostenreduktion fiir den Shut-
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tleverkehr (BUGA-Projektbiiro 2007), der ener-
gieeffiziente und emissionsarme Betrieb (Georgi
2013; IHK Koblenz 2011), die 6kologischen Vor-
teile und die touristische Attraktivitit (Schneider
2010) sowie mit Blick auf das besser erschlos-
sene Stadtgebiet positive Auswirkungen auf
Einzelhandel und Wohnungsmarkt (Kallenbach
2011) angefiihrt. Die oben genannte Gefihrdung
der Integritdt des Weltkulturerbes Oberes Mittel-
rheintal war wéhrend der gesamten Diskussion
der wesentliche Kritikpunkt.

Petrisbergaufstieg Trier

Trier verfiigt iber ein gut ausgebautes Stadtbusli-
niennetz, das alle Ortsbezirke der Stadt erschlief3t.
Wihrend die verdichtete Kernstadt (42.000 Ein-
wohner) im Moseltal liegt, befindet sich mit der
Campus-Universitit (15.000 Studierende, 1.000
Mitarbeitende) sowie einem neu entstandenen
Stadtteil mit Wohneinheiten, Biiro- und Ge-
schéftsflachen ein Arbeitsplatzschwerpunkt in ei-
nem der Hohenstadtteile auf dem sog. Tarforster
Plateau. Dessen HaupterschlieBungsstraflen ver-
laufen durch zwei Téler, sie sind teilweise sehr
steil und in ihrer Kapazitéit begrenzt. Zu Stoflzei-
ten bedient der OV auf der am stiirksten nachge-
fragten Achse im Stadtbusnetz die Universitét mit
22 Fahrten pro Stunde. Dennoch kommt es auf
den StraBlen zum Tarforster Plateau regelméafig
zu Uberlastungen (Huber-Erler/Hotherr 2013).
Uberlegungen, die Verbindung zum Tarfors-
ter Plateau zu verbessern, gehen bis in die 1970er
Jahre zuriick. Schon damals wurde neben Ansét-
zen zum Individual- und Busverkehr auch ein
Kabinenbahnsystem vorgeschlagen, dieses wur-
de aber zunichst nicht weiter verfolgt. Ende der
1990er Jahre wurde der Gedanke einer Direktver-
bindung wieder aufgegriffen (Stadt Trier 2012).
Eine Machbarkeitsstudie verwarf eine Seilbahn-
16sung mit der Begriindung, dass Umstiege am
Bahnhof damit zwingend erforderlich wiirden
(Rudolph 2010). Stattdessen wurde ein sog. Duo-
bus, der sowohl im Oberleitungsbetrieb als auch
mit Dieselantrieb verkehren kann, als am besten
geeignetes Verkehrsmittel ermittelt (Stadt Trier
2006). Doch auch diese Losung wurde aufgrund
fehlender Finanzierungsmoglichkeiten nicht rea-
lisiert. Der Duobus galt zu diesem Zeitpunkt in
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Deutschland nicht als ,,erprobtes und am Markt
eingefiihrtes System* (Stadt Trier 2006), womit
eine Forderung durch das GVFG ausgeschlos-
sen war. Die Stadtwerke Trier sollten technische
Entwicklungen und Finanzierungen jedoch wei-
ter beobachten, um ggf. spiter eine Umsetzung
zu erreichen. Dies war aus Sicht der Stadtwerke
2009 der Fall, sodass eine neue Studie veranlasst
wurde. Diese umfasste neben drei Busvarianten
mit alternativen Antriebstechniken auch eine
Seilbahnlosung. Die Sinnhaftigkeit einer Seil-
bahn sollte in einer ergdnzenden Potenzialanalyse
bewertet werden (DB International GmbH 2009),
die 2010 durchgefiihrt wurde. Diese kommt zu
dem Schluss, dass eine neue Buslinie gegeniiber
den Seilbahnvarianten die beste verkehrliche
Wirkung erzielt. Ausdriicklich empfiehlt die Stu-
die aber eine Uberpriifung der Kosten fiir alle Va-
rianten, ohne die eine abschlieBende Empfehlung
nicht sinnvoll erscheine (Spiekermann AG 2012).

Auf Grundlage dieses Gutachtens beschloss
der Stadtrat 2012, eine Seilbahnldsung nicht
weiter zu verfolgen. Er verwies darauf, dass das
GVFG im Jahr 2019 auslduft und damit eine Fi-
nanzierung unrealistisch erscheint. Vor diesem
Hintergrund verzichtet der Stadtrat auch auf den
Neubau einer eigenstindigen Bustrasse (Stadt
Trier 2012). Im Mobilititskonzept der Stadt
Trier aus dem Jahr 2013 ist der Bau einer neu-
en Direktverbindung lediglich als langfristige
MaBnahme (nach 2025) genannt (Huber-Erler/
Hofherr 2013), eine Seilbahnlésung findet keine
Erwédhnung mehr.

Auffallend bei der Analyse der Gutachten
ist, dass eine mogliche Stirkung des gesamten
OV der Stadt durch ein womdglich insgesamt at-
traktiver werdendes Angebot, in dem defizitire
Buslinien als Zubringer der Seilbahn auch Zu-
lauf hitten erfahren konnen, keine Beriicksich-
tigung findet. Es wird vielmehr auf die ,lang-
jéhrige Erfahrung (Spiekermann AG 2012,
S. 9) der Stadtwerke verwiesen, die zeigten,
dass bestimmte Achsen schlechter angenommen
wiirden. In immer neuen Studien wurden ver-
schiedene Verkehrsmittel und Anwendungsfalle
untersucht und verglichen, Empfehlungen fielen
dabei wechselnd aus. Nicht immer wird klar, wer
genau die jeweils zu Grunde gelegten Parameter
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bestimmte, welche die Ergebnisse von System-
vergleichen maBgeblich beeinflussen.

Wihrend der Diskussion um eine Seilbahn-
16sung fiir den Petrisbergaufstieg wurden in und
iiber die lokalen Medien Argumente fiir und wi-
der eine Seilbahnlosung angebracht. Argumente
fiir die Seilbahn finden sich allein in einem In-
terview mit dem Trierer Verkehrsexperten Heiner
Monheim (vgl. Hormes 2010a). Dieser sicht die
Vorteile v. a. in der Entlastung der existieren-
den ErschlieBungsstrafen, auBBerdem in der ho-
hen Transportkapazitit einer Seilbahn. Ebenso
finden die geringen Betriebskosten, der geringe
Energieverbrauch sowie die Barrierefreiheit des
Verkehrsmittels Erwéhnung. Eindeutig kritisiert
Monheim die zugrundeliegenden Parameter der
Gutachten. Die Gegenargumente stammen v. a.
aus den Gutachten sowie einem Interview mit
dem Verkehrschef der Stadtwerke Trier (vgl. Hor-
mes 2010b; Hormes 2010c; Schneiders 2012).
Sie erstrecken sich iiber die potenziellen Kon-
flikte mit dem Denkmalschutz in der Innenstadt,
den geringen volkswirtschaftlichen Nutzen sowie
die Uniibersichtlichkeit des OV durch verschie-
dene Fahrzeugsysteme und die hohen Investiti-
onskosten einer Seilbahn. Das Interview mit dem
Verkehrschef der Stadtwerke verweist auf ein
unzureichend durchdachtes Gesamtkonzept der
Seilbahnintegration und zusétzliche Wartezeiten
beim Umstieg. Er betont, ein Seilbahnhersteller
konne sich ,,nicht einfach das Filetstiick heraus-
greifen und der SWT die hoch defizitiren Bus-
Zubringerlinien tiberlassen® (Hormes 2010c).

5 In der Nische gefangen?

Fiir die Einfilhrung eines neuen Verkehrsmittels
ist umfangreiche Uberzeugungsarbeit bei den
beteiligten Akteuren notwendig, wie Rudolph
(2010) am Beispiel urbaner Seilbahnen ausfiihrt.
Entlang der hier untersuchten Fallbeispiele 14sst
sich diese — teils mithsame — Uberzeugungsar-
beit nachzeichnen.

In Koblenz wird seit 2010 erfolgreich eine
Seilbahn betrieben. Die Entscheidung fiir dieses
Verkehrsmittel fiel frith im Zuge der Vorbereitun-
gen fiir die BUGA 2011 und wurde im weiteren
Verlauf kaum noch in Frage gestellt — zumindest
nicht in Bezug auf die alternative Busldsung,
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sondern nur aufgrund der befiirchteten Beein-
trachtigung des Weltkulturerbes. Zeichnet man
die in die Diskussion eingebrachten Argumente
nach, wurde diese Entscheidung durch den Um-
stand begilinstigt, dass die Seilbahn von vorn-
herein nur fiir eine begrenzte Zeitdauer geplant
wurde. Durch den eher touristischen Fokus wa-
ren andere Akteure als die etablierten Verkehrs-
unternehmen involviert und das vorgesehene Be-
treibermodell beschrinkte die Belastungen des
offentlichen Haushalts auf einen Anteil an den
Planungskosten. Hinzu kommt, dass im Zuge der
BUGA eine Losung zu einem fixen Termin be-
notigt wurde. Es handelte sich also nicht, wie im
Falle Triers, um ein bereits lange in der Diskus-
sion befindliches Verkehrsproblem. Die Organi-
satoren der BUGA hatten den klaren Auftrag, die
Besucher der Veranstaltung sicher, zeitlich und
okologisch effizient sowie komfortabel zu einem
weiter entfernten Gelindeteil der Veranstaltung
zu transportieren. Unter den beteiligten Akteuren
ergaben sich so keine Interessenskonflikte in Be-
zug auf die Gewinnaufteilung oder eine gerechte
Beteiligung am Verkehrsmarkt.

In Trier dagegen drehen sich die Diskussi-
onen um den Petrisbergaufstieg scheinbar seit
Jahrzehnten im Kreis. Sobald die Seilbahnvari-
ante ernsthaft in Gutachten beriicksichtigt wurde,
schienen insbesondere die Stadtwerke eine Ab-
wehrposition einzunehmen; Kritiker beméngeln
einen nicht fair ausgefiihrten Systemvergleich.
Der zu bedienende Streckenabschnitt wird als
,Filetstiick® wahrgenommen, dessen Betrieb den
Stadtwerken zustehe. Dieses Argument driickt
die Sorge aus, dass gewinnbringende Strecken
durch vermehrten Wettbewerb zunehmend pri-
vaten Investoren zufallen und kommunalen Be-
trieben am Ende nur die defizitéren Streckenab-
schnitte bleiben. Vor diesem Hintergrund ist es
allerdings verwunderlich, dass ein Betrieb durch
das eigene Unternechmen nicht zumindest be-
dacht wurde. Potenzielle Investoren einer Seil-
bahnlésung betonen, sie konnten die Seilbahn zu
weitaus geringeren Kosten implementieren, als
sie durch eine eigenstidndige Bustrasse entstiin-
den (Rudolph 2010).

Die Untersuchung der Fallbeispiele bietet
einen lehrreichen Einblick in Entscheidungspro-
zesse, Akteursregime sowie Handlungsspielrdu-
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me und begrenzende Faktoren in Planungspro-
zessen des OV auf lokaler Ebene in Deutschland.
Der OV muss vielfiltigen Anspriichen gerecht
werden und dient insbesondere auch dem of-
fentlichen Interesse. Dabei stehen die Betreiber
des OV teilweise in einem Spannungsverhilt-
nis zur kommunalen Politik, aber auch zu ihren
Arbeitnehmern. Die Politik wiinscht sich einen
moglichst hohen OV-Anteil am Gesamtverkehrs-
aufkommen — inklusive der Bereiche, die nicht
gewinnbringend zu erschlieen sind. Die kom-
munalen OV-Unternehmen sind aber zunehmend
dazu angehalten, betriebswirtschaftlich effizient
zu arbeiten, wobei sie insbesondere gegeniiber
privaten Unternehmen ein vergleichsweise ho-
hes Gehaltsniveau bieten. Dariiber hinaus moch-
ten sie ihre Kompetenzen und Einflussmoglich-
keiten (z. B. auf die stédtische Verkehrsplanung)
nicht verlieren (Mietzsch/Plank 2005). Diese
Verschrankung von o6ffentlichen Institutionen
und staatsnahen Unternehmen scheint Verdnde-
rungsprozesse ebenso zu hemmen wie ein starrer
Regulierungs- und Finanzierungsrahmen.

Seilbahnen decken im Wesentlichen Punkt-
zu-Punkt-Verbindungen ab und kdénnen daher
kein Allheilmittel stadtischer Verkehrsproble-
me sein, dennoch bieten sie eine Reihe von Po-
tenzialen. Die heutigen Rahmenbedingungen
scheinen allerdings fiir derartige innovative Ver-
kehrslosungen strukturell zumindest ein brem-
sender Faktor zu sein, der ihre breitere Anwen-
dung bisher erschwert. Die Sorge der OV-Be-
treiber um Qualitdtsverluste durch die Aufgabe
eingespielter Zusammenarbeit muss aber ernst
genommen werden. Eine konstruktive Herange-
hensweise kann hier zu einem leistungsfahigen
OV mit optimal aufeinander abgestimmten Ver-
kehrstragern beitragen.
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Offentlicher Personennahver-
kehr im Jahre 2050 — Was konnte
wirklich anders sein?

Flexibilisierung des Nahverkehrs
von Lars Schnieder, DLR

Zunehmende raumliche Disparititen, ein
wachsender Zwang zur Erhohung der Wirt-
schaftlichkeit sowie veranderte technologi-
sche Paradigmen sind zentrale Herausforde-
rungen fiir den o6ffentlichen Personennahver-
kehr in den nachsten Jahrzehnten. In urbanen
Raumen resultiert dies in einer beschleunig-
ten Evolution des Nahverkehrs, der in seinen
Grundziigen immer noch wiederzuerkennen
sein wird. In landlichen Radumen wird dies dras-
tisch anders sein: Hier bedarf es revolutiona-
rer Innovationen in Verkehrstechnologie und
Verkehrsorganisation, um die Lebensfahigkeit
des Nahverkehrs zu erhalten. Auf der Grundla-
ge eines systemischen Verstiandnisses identi-
fiziert dieser Beitrag zukiinftige Entwicklungs-
linien des offentlichen Personennahverkehrs,
zeigt limitierende Rahmenbedingungen auf
und gibt einen Ausblick auf mogliche positive
und negative Konsequenzen.

1 Der OPNV als Verkehrssystem

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV)
wird als Verkehrssystem in seine vier grundle-
genden Systemkonstituenten Verkehrsobjekte,
Verkehrsorganisation, Verkehrsmittel sowie die
Verkehrsinfrastruktur differenziert (Schnieder
2007). Fiir jede dieser Konstituenten wird im
Rahmen dieses Beitrags in den folgenden Ab-
schnitten eine Abschétzung ihrer zukiinftigen
Entwicklung vorgenommen:

e JVerkehrsobjekte sind die Personen oder Sach-
giiter, welche mit dem Verkehrssystem be-
fordert werden. Bis 2050 haben erhebliche
demografische Umwiélzungen und ein verédn-
dertes Mobilitdtsverhalten einen erheblichen
Einfluss auf die Entwicklung des OPNV.

e Die Verkehrsorganisation im Sinne dieses
Beitrags ist der rechtliche und organisatori-
sche Rahmen, in dem sich die Entwicklung
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