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Seilbahnen im OPNV - Hintergrund und aktuelle Trends

A Seilbahnen im OPNV - Hintergrund
und aktuelle Trends

Der Verkehrssektor steht nicht erst
seit den aktuellen Diskussionen rund
um die notwendigen MaBnahmen

Abb. 1 Seilbahnen als Alternative im OPNV
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Seilbahnen im OPNV - Hintergrund und aktuelle Trends

Um diesen Herausforderungen zu
begegnen, braucht es innovative
Lésungen und interdisziplinére
Ansétze. Der Gesetzgeber hat im
Jahr 2020 dahingehend mit einer
Anderung der Férderrichtlinien neue
Maoglichkeiten geschaffen: Seil-
bahnen sind seitdem dem férderungs-
fahigen Teil des OPNV zuzurechnen.
Das Bundesministerium fur Digitales
und Verkehr (BMDV) unterstiitzt
Planungen von urbanen Seilbahnen
dartber hinaus auch durch Arbeits-
kreise und eine Studie, die dazu
dienen sollen, einen nationalen
Standard und Ubertragbare Planungs-
grundlagen zu entwickeln. Ein Leit-
faden zur Orientierung fur Stadte

und Kommunen soll Ende 2022
verdffentlicht werden.

il

-

Innovativ ist dieser neue Ansatz

vor allem, weil das Verkehrsmittel
Seilbahn bisher in Europa eher in
touristischem Kontext und weniger
als alltagliches Beférderungsmittel im
urbanen Raum eingesetzt worden ist.
Bereits im 15. Jahrhundert wurden
auch in Deutschland an Seilen
hangende Kérbe zur Uberquerung

von Schluchten oder Flissen genutzt.

Der Nutzen war hier rein funktional,
es gab keine Fahrplane und haufig
wegen des privaten Besitzes keine
Médglichkeit der Nutzung durch die
breite Offentlichkeit. Im vergangenen
Jahrhundert entwickelte sich die
Seilbahn dann zu einer touristischen
Attraktion, die bei der Anbindung von
Sehenswirdigkeiten den Ausblick als
Bonus vorweisen konnte. Fahrpldne

wurden in vielen Féllen eingefiihrt,
jedoch meist ohne jegliche tarifliche
Integration. Erst gegen Ende des
Jahrhunderts entdeckten Metropolen
in Asien und vor allem Siidamerika
den Nutzen von Seilbahnen auch als
stadtisches Verkehrsmittel.

Nach den Erfolgen auf anderen
Kontinenten und angesichts der
dargestellten Herausforderungen im
Verkehrssektor sollen Seilbahnen
nun auch in Deutschland zum
vielversprechenden Lésungsansatz
werden. Mit dieser Verdéffentlichung
wollen wir die Rahmenbedingungen
darstellen, Umsetzungsbeispiele liefern
und Hinweise zu offenen Heraus-
forderungen geben.




Was zeichnet Seilbahnsysteme aus?

B Was zeichnet Seilbahnsysteme aus?

Seilbahnsysteme weisen im Vergleich
zu anderen Verkehrsmitteln in
mehrerlei Hinsicht Besonderheiten
auf. Sie sind nicht nur technisch

von Bussen und anderen Bahn-
systemen zu unterscheiden, sondern
auch hinsichtlich der verkehrlichen
Einordnung. Wirtschaftlichen Vorteilen
stehen zudem rechtliche Heraus-
forderungen gegentber. Nachfolgend
stellen wir diese Rahmenbedingungen
kompakt dar.

1 Verkehrlich

Eine der zentralen Besonderheiten von
Seilbahnsystemen ist die potenzielle
maximale Taktdichte. Wéahrend selbst
hochkapazitative Metrosysteme einen
maximalen Fahrtakt von zwei bis drei
Minuten aufweisen, sind bei Seil-
bahnen auch Takte von einer halben
Minute keine Seltenheit. Obwohl die
Kapazitat einer einzelnen Seilbahn-
kabine im Regelfall deutlich unter

der eines Metrozuges oder auch
einer StraBenbahn liegt und nur in
sehr seltenen Féllen an die eines
Busses heranreicht, ergibt sich so
eine Beforderungsleistung von rund
6.000 Fahrgast:innen pro Stunde

und Richtung. Das entspricht in

etwa einer Metro und liegt deutlich

Uber StraBenbahnen (2.000 bis

3.000 Fahrgast:innen pro Stunde) oder
Bussen (600 bis 1.000 Fahrgést:innen
pro Stunde). Hingegen ist die
Beférderungsgeschwindigkeit von
etwa 20 km/h eher gering, was sich
im Verkehrsmittelvergleich vor allem
bei langeren Strecken bemerkbar
macht, da im Gegensatz zu Bussen
oder anderen Bahnen selbst bei
langeren Stationsabstanden keine
Beschleunigung mdglich ist.

Seilbahnsystemen ist immanent, dass
sie grundsatzlich und permanent auf
eigener Trasse verkehren — wobei
dies in dieser AusschlieBlichkeit
zunéchst nur fir Luftseilbahnen

gilt. (Auf andere Seilbahntypen wird
im folgenden Abschnitt genauer
eingegangen.) Durch die eigene Trasse
sind die Stéranfalligkeit des Systems
durch auBere Einflisse sowie die
Unfallwahrscheinlichkeit erheblich
gemindert, was so wiederum zu

einer deutlich héheren Pulnktlichkeit
fuhrt. Demgegeniber steht allerdings
die starke Wetterabhangigkeit

(z.B. Betriebseinschréankungen bei
starken Winden). Hinzu kommt die
Notwendigkeit, bei einer Wartung oder
kleineren Instandsetzungsarbeiten
das gesamte System auBer Betrieb zu
nehmen.

Positiv hervorzuheben sind bei
Seilbahnsystemen der Fahrkomfort
und das Fahrerlebnis (vor allem
durch den Ausblick), die deutlich
Uber denen alternativer Verkehrs-
mittel liegen. So bietet sich neben
dem reinen Fortbewegungsnutzen
auch ein emotionaler Mehrwert,

was gegebenenfalls eine zuséatzliche
Nachfrage auslésen kann. Zudem
besteht die Méglichkeit, neben
Personen auch Material zu beférdern.

Der offensichtlichste Vorzug von
Seilbahnen, der historisch auch
Uberhaupt erst zu ihrer Entwicklung
fahrte, ist nach wie vor die Mdglichkeit,
Hindernisse ohne groBen baulichen
Aufwand (wie z.B. die Errichtung von
Tunneln oder Briicken) zu Uberfahren.
Hingegen ist die Linienflihrung im
Vergleich zu anderen Verkehrs-
mitteln kaum variabel. Bis auf wenige
Ausnahmen werden Seilbahnen daher
fur gewohnlich geradlinig gefiihrt.

Die Feinverteilung wird entsprechend
erschwert. Auch die Einrichtung von
sinnvollen Zwischenstationen ist
beschrénkt, zumal hier die konkrete
betriebliche Umsetzung des Fahrgast-
wechsels von Bedeutung ist. Im
Sinne der Barrierefreiheit wére ein
komplettes Anhalten in den Stationen
notwendig, was aber wiederum zu
anderen Einschrankungen fihrt.
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2 Technisch

Bei einer technischen Einordnung
von Seilbahnen ist zunachst die
Abgrenzung zwischen Stand- und
Luftseilbahnen bzw. Seilschwebe-
bahnen notwendig. Letztere stellen
den Fokus der Betrachtungen in
dieser Verdéffentlichung dar, weil

sie die deutlich gréBere Zahl der
besonderen Merkmale sowie
Vorziige von Seilbahnsystemen
aufweisen und auch die eigentliche
Innovation im Rahmen des OPNV
darstellen. Standseilbahnen sind in
Europa namlich bereits seit vielen
Jahren integraler Bestandteil einiger
stadtischer OPNV-Systeme (z.B. in
Lissabon) und weisen verkehrlich
deutlich mehr Uberschneidungen mit
Schrégaufziigen, Zahnradbahnen
und Magnetschwebebahnen auf

als mit Luftseilbahnen. Zentrales
Unterscheidungsmerkmal ist dabei die
Fahrweggebundenheit.

Zur technischen Beschreibung

eines (Luft-)Seilbahnsystems lassen
sich zun&chst zwei grundsatzliche
Betriebsformen unterscheiden, bevor
dann die zentralen Charakteristiken
von Antriebsart (Seilanzahl), Kabinen
und Stationen auszufiihren sind.

8 Urbane Seilbahnen im OPNV

Abb. 2 Funktionsweisen von Seilschwebebahnen (Seilsysteme)
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Quelle: Beck, S. und Schulz, D. (2021): Urbane Seilbahnen — dem Verkehr entschweben. In: Stadt-
verkehr. Fachzeitschrift fir den 6ffentlichen Personen-Nahverkehr auf Schiene und StraBe, 10/2021.

Freiburg: EK-Verlag.

Die grundsatzliche Unterscheidung
betrifft die zwei Formen Pendel- und
Umlaufbetrieb. Wahrend bei Ersterer
die Taktung und damit auch die
Kapazitat von der Systemléange und
der Anzahl der Stationen abhangt, ist
die Kapazitat beim Umlaufbetrieb véllig
unabhéngig von der Systemlange.

Die Antriebsart ist vor allem auf die
Anzahl der eingesetzten Seile zuriick-
zufuihren. Die gangigen Systeme
nutzen ein, zwei oder drei Seile.
Auswirkungen ergeben sich so unter
anderem auch auf die Windsicherheit.
Eine besondere Form sind dabei im
Fall der Pendelbahnen die Funifor-
und im Fall der Umlaufseilbahnen die
Funitel-Systeme. Die Aufhéngung der
Kabinen wird bei diesen Systemen
wegen der Breite des Fahrwegs
verdoppelt.

Zentrales Merkmal der Kabinen ist ihre
GroBe bzw. ihr Fassungsvermdgen.
Denkbar sind hier aktuell Ausflihrungen
zwischen 6 und 200 Passagier:innen.
Hinzu kommen Aspekte der
Ausstattung und Barrierefreiheit. Fur
einen sinnvollen Einsatz im OPNV sind
Mitnahmemadglichkeiten fir Fahrrader,
Kinderwagen und Rollstihle zu
gewabhrleisten sowie entsprechende
Informationseinrichtungen vorzusehen.
Die Anzahl der Sitze und/oder Halte-
stangen kdnnen an die spezifischen
Erfordernisse angepasst werden.

AbschlieBend bieten die Stationen
diverse Optionen fiir ihre
(architektonische) Gestaltung. Dabei
kénnen sie sowohl aufgestandert

als auch in bestehende Gebdude
integriert werden. Letzteres ist eine
besonders platzsparende Variante,
demgegeniber solitdre Stationen
mit einer Abmessung von bis zu 35 x
70 Metern stehen.



3 Wirtschaftlich

Die bereits erwéhnte Anpassung der
Férderrichtlinie macht die Einfiihrung
eines Seilbahnsystems in Deutschland
Uber die bestehenden Vorteile hinaus
wirtschaftlich attraktiv. Das Land
Nordrhein-Westfalen férdert die
Investition beispielsweise mit bis zu

90 %. Mit rund 10 bis 20 Millionen Euro
Investitionskosten pro Kilometer liegt
die Seilbahn in etwa auf dem Niveau
einer StraBenbahn. Die konkreten
Kosten sind dabei von der spezifischen
technischen und architektonischen
Ausgestaltung des Systems abhangig.
Hinzu kommt, dass kein Bau eines
Betriebshofs notwendig ist, was

die gesamten Investitionskosten

im Verkehrsmittelvergleich senkt.
Gleiches qilt fur die nicht notwendige
Signal- und Verkehrsleittechnik.

Zwar braucht es fiir den Bau eines
Seilbahnsystems wie auch fur
StraBen- oder Untergrundbahnen

ein Planfeststellungsverfahren, die
reine Bauzeit ist mit rund 12 bis

18 Monaten jedoch eine groBe Stérke
von Seilbahnprojekten, weil sich

so auch das Kostenrisiko gegen-
Uber anderen Verkehrsprojekten
(beispielsweise U-Bahnbauten mit
einer Realisierungsdauer von finf bis
zehn Jahren) deutlich in Grenzen halt.

Auch die Stérung des StraBenverkehrs
wéhrend des Baus ist im Vergleich zu
anderen Verkehrsprojekten als gering
einzustufen.

Aufseiten der Betriebskosten ist der
Vorteil der Seilbahnen gegentiber
anderen Verkehrsmitteln sogar noch
eindeutiger: Sowohl die Personal-
kosten als auch die Energiekosten
sind niedriger als bei allen anderen
Systemen. Das liegt zunachst an

der Tatsache, dass die Kabinen

des Seilbahnsystems grundsétzlich
autonom verkehren. Sie weisen

also einen sehr hohen Grad an
Automatisierung auf. Lediglich eine
Uberwachung des Betriebs ist hier
noch notwendig. Energetisch I&sst sich
der Vergleich mit anderen Verkehrs-
mitteln durch den Fahrstromverbrauch
ausdricken: Pro 100 Passagier:innen-
kilometer verbraucht ein Seilbahn-
system lediglich rund 5,8 Kilowatt-
stunden (kWh), wahrend U-Bahnen
mit durchschnittlich 11,6 kWh und
StraBenbahnen mit 12,5 kWh (mehr als)
doppelt so viel Energie verbrauchen.
Auch die Instandhaltungskosten sind
vergleichsweise sehr niedrig, was

vor allem auf die geringe Anzahl an
VerschleiBteilen zurtickzufihren ist.
Allerdings bedeutet eine Wartung

Was zeichnet Seilbahnsysteme aus?

einzelner Komponenten in den
meisten Fallen die Notwendigkeit einer
kompletten AuBerbetriebnahme des
Systems.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht
interessieren ebenfalls die Umwelt-
sowie die Sicherheitsbilanz im
Verkehrsmittelvergleich. Auch hier
kann die Seilbahn Vorteile aufweisen:
Wahrend sich beispielsweise
rechnerisch alle 225.000 Betriebs-
kilometer ein Unfall mit einer
StraBenbahn ereignet und alle
616.000 Kilometer mit einem Bus, gilt
dies fiir die Seilbahn erst nach rund
17.000.000 Kilometer. Die nahezu nicht
vorhandene Belastung der Umwelt
durch Luftschadstoffe macht die
Seilbahn zudem zu einem sehr klima-
freundlichen Verkehrsmittel.

Auch der geringe Flachenverbrauch
und die sehr niedrige Larmbelastung
tragen zur besonders guten Umwelt-
bilanz der Seilbahnsysteme bei.

Die Finanzierung des Betriebs kann
durch die Aufnahme in die OPNV-
Forderung wie bei anderen Verkehrs-
mitteln durch Ausgleichsleistungen
und Fahrgeldeinnahmen erfolgen.

Abb. 3 Kostenvorteil Seilbahn

Im Verkehrsmittelvergleich punktet die Seilbahn mit niedrigen Gesamtkosten

Kosten Bus
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Ford der | titi .
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Quelle: https://die-stadtgestalter.de/2019/01/12/seilbahnen-fuer-das-ruhrgebiet
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Was zeichnet Seilbahnsysteme aus?

4 Politisch-rechtlich

Dass es trotz der vielen betriebs-

wie volkswirtschaftlichen Vorziige

von Seilbahnsystemen groBe
Herausforderungen bei der Umsetzung
entsprechender Projekte gibt, zeigt

ein Blick auf die politisch-rechtlichen
Rahmenbedingungen.

Die Genehmigungsverfahren fir
Seilbahnen durchlaufen fir gewdhnlich
einen Prozess, in dem ein Plan-
feststellungsverfahren durchzufihren
ist. Grundlage hierflr sind im Gegen-
satz zum Bau von Eisenbahn- oder
StraBenbahnstrecken (Bundesebene)
die zur Umsetzung der EU-Richtlinie
2000/9/EG und der Verordnung
2016/24 verabschiedeten Gesetze

auf Landesebene. Erfahrungsgeman
koénnen sich diese Planfeststellungs-
verfahren Uber einen l&dngeren Zeitraum
hinziehen, was vor allem auf regel-
méaBige Anwohner:innenproteste bzw.
entsprechende Einwénde im Rahmen
des Planfeststellungsverfahrens
zurlckzufihren ist. Neben den
Ublichen Priifungen wie beispielsweise
zur Umweltvertraglichkeit, die auch bei

anderen Verkehrsprojekten zu durch-
laufen sind, liegen in der politischen
Kontroverse zu den Seilbahnprojekten
die groBten Fallstricke. Vor allem der
Abstand zur Wohnbebauung - und
hierbei insbesondere der Uberflug von
Grundstlicken — stehen im Zentrum der
Debatten.

Abb. 4 Biirgerproteste gegen
Seilbahnen

Quelle: https://seilbahnfreies-wuppertal.de/

Ldsungen wie eine angepasste
Streckenfiihrung oder eine nach unten
blickdichte Ausgestaltung der Kabinen
kénnen die Ablehnung entschérfen.

Dennoch ist die Wichtigkeit der
Offentlichkeitsarbeit sowie der
Bericksichtigung ablehnender
Haltungen in Teilen der Bevdlkerung
zu betonen. Zwar ist diese Thematik
fur nahezu alle gréBeren Infrastruktur-
projekte in Deutschland von
Bedeutung; im 6ffentlichen Personen-
verkehr zum Beispiel auch beim

Bau neuer U-Bahn-Tunnel oder
StraBenbahnstrecken sowie bei der
Reaktivierung oder beim Ausbau
von Eisenbahnstrecken — beim Bau
einer Seilbahn durch die Spezifika
des Systems aber noch einmal im
Besonderen. Je nach Dichte der
Bebauung und der Méglichkeit der
Nutzung 6ffentlicher Flachen fir die
Errichtung der Stutzpfeiler spielt
hier gegebenenfalls sogar die Frage
von Enteignungen eine gréBere
Rolle, die eine Umsetzung zusatzlich
erschweren kann.

Abb.5 Rahmenbedingungen von Seilbahnsystemen

>
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(eigene Trasse)
Fahrerlebnis und

Fahrkomfort hoch

Maoglichkeit der
Materialbeférderung
Uberquerung von
Hindernissen
Wetterabhangigkeit

Linienfuhrung relativ starr

Quelle: PwC-Analyse
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Wie kénnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

C Wie konnen Seilbahnsysteme
umgesetzt werden?

Aus den allgemeinen Rahmen-
bedingungen von Seilbahnsystemen
lassen sich spezifische Anforderungen
und typische Einsatzgebiete ableiten.
Diese finden sich sowohl bei den
bisher existierenden Systemen als
auch bei den im Planungsstadium
befindlichen Projekten. Im Folgenden
geben wir einen Uberblick tiber

die Voraussetzungen und Einsatz-
gebiete von Seilbahnsystemen sowie
Uber erfolgreiche wie auch weniger
erfolgreiche Umsetzungen und eine

Auswahl aktueller Projekte. Zudem
préasentieren wir die Ergebnisse einer
von uns durchgefuhrten Umfrage
unter Verkehrsunternehmen deutscher
Stadte zu ihrer Einschatzung zu
Seilbahnen als mdgliche Ergdnzung
urbaner OPNV-Systeme. Ein Quick
Check soll Innen abschlieBend dabei
helfen, einzuschétzen, ob auch in
lhrem Verkehrsgebiet Potenzial fir die
Einrichtung eines Seilbahnsystems
besteht.

Abb. 6 Einsatzbereiche
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B

VERKEHRSNETZE
SCHAFFEN

Quelle: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/implementierung-seilbahnen-oepnv.pdf?__blob=publicationFile
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1 Voraussetzungen und Einsatzgebiete

GemaB ihrer urspriinglichen Funktion
auBerhalb des OPNV-Kontexts ist
auch weiterhin die Uberbriickung von
Flussen, Télern oder anspruchsvollem
Gelande ein zentrales Einsatzgebiet.
Eine glinstige Voraussetzung fiir die
Einflihrung eines Seilbahnsystems
ergibt sich also zumeist aus der
Topografie. Wenn es nicht nur eine
topografisch herausfordernde Strecke
gibt, die erschlossen werden soll,
weil die Stadt beispielsweise in einem
Tal mit mehreren bebauten Hangen
besiedelt ist, lassen sich auch ganze
Verkehrsnetze schaffen. In Stadten
mit einer sehr engen Bebauung

und einer somit nur eingeschrankt
vorhandenen Verkehrsfldche kénnen
Seilbahnen dartber hinaus auch

eine Entlastungsfunktion innehaben.
Haufige Funktionen sind zudem die
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Verldngerung bestehender hoch-
kapazitativer Angebote — beispiels-
weise, wenn am Ende einer U-Bahn-
Verbindung die Seilbahn ein weiteres
Tunnelstiick ersetzt —, die Verbindung
von gréBeren Bahnhofen mit anderen
infrastrukturellen Einrichtungen oder
die Anbindung sonst unerschlossener
Gebiete. In allen drei Fallen erfiillen die
Seilbahnsysteme Zubringerfunktionen.
Gleiches gilt auch fur das letzte
denkbare Einsatzgebiet eines Liicken-
schlusses. In diesem Fall schlieBt die
Seilbahn eine Liicke zwischen zwei
bestehenden Verkehrsverbindungen,
wenn beispielsweise die Anbindung
eines Bahnhofs durch verkehrende
Buslinien nur mit einem gréBeren
Umweg umzusetzen wére und die
Seilbahn alternativ die Verknupfung
sicherstellt.
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Deutlich wird durch diese typischen
Einsatzgebiete aber auch, dass es
sich dabei vorwiegend um Angebote
handelt, die eine eher geringe Distanz
Uberwinden und nicht auf eine
maximale Kapazitat ausgelegt sind.
Bei langeren Strecken oder einem
sehr hohen Fahrgastaufkommen

sind andere Verkehrsmittel wie Bus,
StraBenbahn oder Metro vorteilhaft.
Bis auf wenige Ausnahmen,

abhéngig von den topografischen
Begebenheiten, ist die Seilbahn also
immer nur eine Ergénzung bestehender
Angebote des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und kein Ersatz.



2 Fallbeispiele und laufende Projekte

Das aktuellste Beispiel der Einflihrung
eines Seilbahnsystems findet sich in
Mexico City: Im Juli 2021 ist dort die
mit 7,5 km aktuell 1angste Seilbahnlinie
der Welt im OPNV eréffnet worden.
Nur wenige Wochen spater folgte die
Er6ffnung einer zweiten Linie. Die
Vergabe der Auftrdge beim Bau beider
Linien steht dabei stellvertretend fiir
den aktuellen Herstellermarkt fiir
Seilbahnsysteme: Die erste Linie wurde
vom 0&sterreichisch-schweizerischen
Marktflihrer Doppelmayer-Garaventa
(ca. 60 % Marktanteil), die zweite Linie
von Leitner aus Sudtirol (ca. 30 %
Marktanteil) umgesetzt. Ebenso
exemplarisch steht dieses Beispiel
aber auch flr die Tatsache, dass sich
der Erfolg von Seilbahnsystemen im
urbanen OPNV bisher vor allem im
lateinamerikanischen Raum gezeigt
hat.

Das weltweit gréBte Seilbahnsystem
bildet derzeit Mi Teleférico in Boliviens
Hauptstadt La Paz. Ebenfalls von
Doppelmayr gebaut und erst 2014
eroffnet, umfasst das Netz mittler-
weile zehn Linien mit einer Gesamt-
I&nge von Uber 30 Kilometern.
300.000 Menschen nutzen das
Angebot pro Tag. Die Topografie
und die verkehrlichen Voraus-
setzungen sind hier ein Paradebeispiel
flr die eingangs beschriebenen
Anforderungen: Auf ohnehin schon
Uber 3.600 Meter liber dem Meeres-
spiegel gelegen, Uberwinden die
Gondeln teils mehr als 400 Hohen-
meter. Hinzu kommt die dichte
Bebauung, durch die bestehende
Verkehrsflachen entsprechend
eingeschrankt sind und bisher
verkehrende Busse regelmaBig im

Stau standen. Die durchschnittliche
Geschwindigkeit der Gondeln von rund
20 km/h erlaubt dabei sogar Reisezeit-
gewinne. Tariflich ist das System
komplett in den OPNV integriert: Eine
Fahrt kostet umgerechnet 0,35 Euro.
Der zwischen 6 und 23 Uhr (sonntags 7
bis 21 Uhr) laufende Betrieb wird durch
eine staatliche Betreibergesellschaft
sichergestellt. Die zehn Linien weisen
eine Lange zwischen rund 0,7 und

4,9 Kilometern mit einer Fahrzeit
zwischen vier und 21 Minuten auf.
Entsprechend ist die Anzahl der
Stationen auf den einzelnen Linien mit
zwei bis flinf geringer als bei sonstigen
Verkehrsmitteln. Technisch handelt es
sich bei dem System um Einseilumlauf-
bahnen, die in den Stationen fiir den
Ein- und Ausstieg verlangsamt werden.
Der Erfolg des Angebots zeigt sich
auch an den umfassenden Ausbau-
planen, die aktuell verfolgt werden.

Wie kénnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Ein zweites Beispiel findet sich in

der kolumbianischen Metropole

Cali. Hier wurde 2015 eine rund

zwei Kilometer lange Seilbahnlinie

mit vier Stationen zur Ergdnzung des
Bus- Rapid-Transit(BRT)-Systems
Masivo Integrado de Occidente (MIO)
ertffnet. Sie nimmt dabei die oben
beschriebene Zubringerfunktion zu
einer der hochkapazitativen Buslinien
ein und ist in diesem Zuge vollstédndig
tariflich in den OPNV integriert.
Betrieben wird sie von der Metro Cali
S.A., der Betreibergesellschaft des
BRT-Netzes. Durch die Einrichtung
der Seilbahnverbindung konnte

eine Zeiteinsparung von 26 Minuten
flr die Fahrgéast:innen aus den
angeschlossenen AuBBenbezirken
erzielt werden. Der Betrieb (5 bis

23 Uhr) orientiert sich an den Betriebs-
zeiten der Ubrigen Verkehrsmittel.
Gebaut wurde das System von Leitner.

Abb. 7 Anwendungsbeispiele weltweit

Mi Teleférico, La Paz

Er6ffnung 2014
Netzlange >30 km
Anzahl Linien 10
Fahrgast:innen/ 300.000

Tag

OPNV-Integration
(0,35 Euro/Fahrt)

6 bis 23 Uhr

Tarifstruktur

Betrieb

Betreiber staatlich

Quelle: PwC-Analyse

Er6ffnung 2015
Netzléange >2 km
Anzahl Linien 1

Effekt 26 Minuten

Fahrzeiteinsparung

OPNV-Integration
(0,54 Euro/Fahrt)

5 bis 23 Uhr
Metro Cali S.A.

Tarifstruktur

Betrieb

Betreiber
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Wie kdnnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Dass Seilbahnprojekte nicht immer
die Erwartungen erflllen, zeigt sich
dagegen im bisher prominentesten
europaischen System in London.

Die urspriinglich fur die olympischen
Spiele 2012 durch Doppelmayr-
Garaventa errichtete und von der
gleichnamigen Fluggesellschaft
gesponserte Emirates Air Line
verbindet auf 1,1 km das Stadt-
entwicklungsgebiet an den Royal
Victoria Docks inklusive Messegeldnde
mit dem Veranstaltungszentrum
Millennium Dome (heute O2-Arena)

in Greenwich auf der anderen Seite
der Themse. Nach den Spielen sollte
die durch Transport for London (TfL)
betriebene Linie als Teil des OPNV
weiterhin eine wichtige Zubringer-
funktion leisten. Trotz der Anbindung
dieser infrastrukturellen Einrichtungen
und Umsteigemdglichkeiten zur
Jubilee Line der Londoner U-Bahn
bzw. zur Docklands Light Railway
blieb die Nutzung aber weit hinter

den Erwartungen zurtick. Eine
Ursache dafiir kdnnte in der fehlenden
tariflichen Integration der Linie liegen.
Zwar ist sie sogar auf den Netzplénen
der Londoner U-Bahn verzeichnet, die
Ublichen Tickets werden hier aber nicht
anerkannt. Hinzu kommt die parallele
Linienfihrung zur Jubilee Line, die nur
leicht versetzt die Themse unterquert.

Die nachfolgende Ubersicht zeigt
weitere ausgewahlte Seilbahnsysteme
im urbanen OPNV. Wahrend Singapur
1974 die erste Linie er6ffnete und
China ebenfalls friih zwei Systeme
etablierte, lasst sich die heutige
Konzentration im stidamerikanischen
Raum erkennen. Aber auch auf dem
afrikanischen Kontinent (Constantine,
Algerien), in Nordamerika (New York
City (NY) und Portland (OR), USA)
sowie in Russland und der Turkei
finden sich Beispiele fur urbane
Seilbahnen. Innerhalb der EU gibt es
von vorwiegend touristisch genutzten
Systemen (z.B. K&In) abgesehen
dagegen bisher kein einziges Fall-
beispiel (es gibt jedoch einige urbane
Standseilbahnen innerhalb der EU,
so zum Beispiel in Lissabon oder
Stuttgart). Das kénnte sich aber in
Zukunft andern, wie ein Blick auf
aktuelle Projekte zeigt.
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Wie kénnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Abb.8 Anwendungsbeispiele weltweit - Ubersicht

Er6ffnung

Linien Lange (m)

Emirates Air Line London
Songhua River Cableway Harbin
Yangtze River Cableway Chongqging

Télépherique de C’stantine

Cable Car Sky Network Sentosa
Metrocable Caracas
MIO Cable Cali
Yenimahalle Teleferik Ankara

N.-Novgorod Cableway
Metrocable Gondola Medellin

Mi Teleférico La Paz

Constantine

Nizhny Novgorod

GroBbritannien 2012
China 1997
China 1986
Algerien 2008
Singapur 1974
Venezuela 2010
Kolumbien 2015
Tlrkei 2014
Russland 2012
Kolumbien 2004
Bolivien 2014

1.100
1.156
1.166
1.517
1.650
1.800
2.080
3.257
3.661
14.600
0 30.600

—_ O = a4 a4 a4 a4 NN =2 A

Quelle: Beck, S. und Schulz, D. (2021): Urbane Seilbahnen — dem Verkehr entschweben. In: Stadtverkehr. Fachzeitschrift fir den 6ffentlichen Personen-
Nahverkehr auf Schiene und StraBe, 10/2021. Freiburg: EK-Verlag.

Derzeit laufen weltweit etliche Projekte
zur Einfihrung weiterer Seilbahn-
systeme im urbanen OPNV. Neben
Planungen in den USA (Chicago,
Austin, New York) liegt ein Schwer-
punkt auch in Europa. Wie viele

dieser Projekte tatséchlich umgesetzt
werden, ist allerdings noch offen. Die
Stadien, in denen sich die Projekte
befinden, reichen von ersten Ideen bis
hin zu abgeschlossenen Planungs-
verfahren und festen Umsetzungs-
vereinbarungen. Zu Letzteren z&hlt das
Seilbahnprojekt in Paris. Doppelmayr
baut dort derzeit eine 4,5 Kilometer
lange Strecke mit finf Stationen, die
2025 erdffnet werden soll. Die Seilbahn
bietet dabei Verknipfungen zum
bestehenden OPNV-Angebot und ist
tariflich voll in die Strukturen der le-
de-France Mobilités integriert.

Ahnlich weit ist man in Koblenz, wo
seit der Landesgartenschau 2011

eine Seilbahn das Deutsche Eck

mit der Festung Ehrenbreitstein auf
der anderen Rheinseite verbindet.
Urspringlich sollte diese nach der
Landesgartenschau wieder abgebaut
werden, eine Birgerinitiative hatte sich
aber erfolgreich fur den Weiterbetrieb
eingesetzt. Bis zu 7.600 Fahrgast:innen
kann das System pro Stunde
beférdern. Allerdings besteht bisher
keine Integration in die drtlichen
Tarifstrukturen. Aktuell wird darGber
debattiert, dies in Zukunft zu &ndern.

Noch von einem tatsachlichen Bau
entfernt, aber in fortgeschrittenen
Planungsstadien ist man zudem in
Bonn und Stuttgart. In der ehemaligen
Bundeshauptstadt soll eine vollstandig
sowohl in das OPNV-Netz als auch

in das Tarifsystem integrierte Linie

das rechte Rheinufer und die dortige
Bahnstrecke mit dem UN-Campus,
der linksrheinischen Bahnstrecke, den
StraBenbahnlinien und dem Klinikum
auf dem Venusberg verbinden. So
wiirde eine wichtige Ost-West-Trasse
quer durch die Stadt entstehen.

In Stuttgart geht man fir die

3,5 Kilometer lange Seilbahnpilottrasse
bereits von rund 7.500 Nutzer:innen
pro Tag aus. Anwohner:innenprotesten
geht man hier durch eine Strecken-
fUhrung Uber 6ffentliche Wald-, Griin-
und StraBenflachen aus dem Weg.
Das ist allerdings vorwiegend deshalb
mdglich, weil die Trasse eher eine
Tangentialverbindung in den Vororten
Vaihingen und Méhringen bildet.
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Wie kdnnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Abb. 9 Laufende Projekte (Auswahl)

Quelle: PwC-Analyse
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Paris

Koblenz

Bonn

Stuttgart

7.500 Nutzer:innen/Tag)

Berlin, K6In u. v. m.

The Wire (Austin)

In Minchen, Frankfurt am Main, Berlin
und Koln laufen weiterhin Debatten um
die Einfiihrung eines Seilbahnsystems,
konkrete Planungen mit baldigen
Erfolgsaussichten gibt es allerdings
eher punktuell. In Kéln wurden
immerhin bereits Férdermittel fiir eine
Machbarkeitsstudie zum sogenannten
~Rheinpendel” abgerufen. Die Liste
deutscher Stadte, in denen die
Einflhrung eines Seilbahnsystems im
OPNV diskutiert wird, diirfte in der
nachsten Zeit weiter anwachsen.

Doppelmayr baut 4,5 km lange Strecke mit
5 Stationen und Anbindung an U-Bahn-Netz
(bis zu 1.600 Nutzer:innen/Stunde und Richtung geplant)

eingeweiht zur Landesgartenschau 2011 und Weiterbetrieb nach Einsatz
einer Burgerinitiative: 18 Kabinen zur 900-Meter-Rheinquerung und
ErschlieBung der Festung Ehrenbreitstein (bis 7.600 Nutzer:innen/Stunde)

Planung zu einer Ost-West-Trasse per Seilbahn: Rheinquerung,
ErschlieBung Venusberg und Verknipfung mit rechtsrheinischer
Bahnstrecke, linksrheinischer Bahnstrecke, StraBenbahnlinien 61/62

Seilbahnpilottrasse Vaihingen—-Méhringen von 3,5 km uber &ffentliche
Wald-/Griin- und StraBenfldchen (Nachfrageprognose

Uberlegungen zur FeinerschlieBung in Spandau und zur Rheinlinie
entlang des Flusses mit mehreren Querungen

New York, Chicago, Austin u. v. m.
laufende Untersuchungen: East River Skyway (NY), Chicago Skyline,

Gescheitert ist ein Seilbahnprojekt
vor einigen Jahren in Wuppertal an
der ablehnenden Haltung der Birger-
schaft. Hier sollte der Hauptbahnhof
mit der auf einer Anhdhe liegenden
Universitat verbunden werden und so
den intensiven Busverkehr zwischen
den beiden wichtigen Infrastruktur-
einrichtungen verringern. Vor allem
die Sorge der Anwohner:innen vor
Blicken in ihre Hauser und Gérten
sowie Schattenwurf oder baulichen
Eingriffen in ihre Grundstiicke gaben
in Zusammenhang mit einer effektiv
koordinierten Initiative, die die Vorteile
der Seilbahn infrage stellte, den
Ausschlag fur das negative Votum.



3 Die Sicht der Praxis: Einschatzungen verantwortlicher Akteur:innen im Verkehrswesen

Wie die laufenden Projekte zeigen, gibt
es europa-weit derzeit Uberlegungen
zur Einfihrung von Seilbahnsystemen.
Durch die oben erwédhnten Initiativen
und Anderungen der Férderrichtlinien
entwickelt die Politik auch in
Deutschland die Voraussetzungen

fur eine entsprechende Nutzung des
innovativen Verkehrsmittels. Wir haben
daher Verantwortliche in Verbdnden,
kommunalen Einrichtungen und
Verkehrsunternehmen deutscher
Stadte und Landkreise mit 20.000

bis Giber 500.000 Einwohner:innen
befragt, inwieweit sie bereits mit

den Potenzialen von Seilbahnen

im OPNV vertraut sind, welche
Herausforderungen sie in diesem
Zusammenhang sehen und wie

sie die diesbezligliche zuklnftige
Entwicklung in ihrem Verkehrsgebiet
prognostizieren.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen,
dass grundsétzlich ein Bewusstsein
fur die Méglichkeiten des Einsatzes
von Seilbahnen im urbanen OPNV
bestehen. Alle Teilnehmer:innen gaben
an, sich der Méglichkeit des Einsatzes
von Seilbahnen im OPNV bewusst zu
sein und weiteren 79 % sind auch in
Betrieb befindliche Seilbahnsysteme
im urbanen Kontext bekannt.

Im eigenen Verkehrsgebiet wird das
Potenzial eines Seilbahnsystems
dagegen kritischer betrachtet. Uber
50 % der Teilnehmer:innen sehen
eher kein Potenzial, nur 12,5 % sehen
sehr groBes oder groBes Potenzial.
Immerhin rund 17 % haben sich auch
schon intensiver mit den Einsatz-
mdglichkeiten beschéftigt. Dass sich
Uber 40 % bisher gar nicht ndher mit
den Potenzialen auseinandergesetzt
haben, zeigt aber auch die Chance,
die Gruppe der Seilbahninteressierten
durch gezielte Informationen zu
steigern. Dies gilt insbesondere auch
fur die Férdermdglichkeiten, die zwar
rund einem Drittel grundsétzlich
bekannt sind (oder sogar bereits
beantragt wurden), von den anderen
zwei Dritteln aber bisher nicht
wahrgenommen wurden.

Der gréBte Beratungsbedarf wird

mit rund 70 % (hier waren Mehrfach-
nennungen mdglich) bei Kosten-
Nutzen-Analysen gesehen. Mit
weiterem Abstand (48 %) folgen Fragen
zu rechtlichen Rahmenbedingungen,
zur Finanzierung und planerischen
Einbindung in das OPNV-System (je
43,5 %) sowie zur technischen Mach-
arbeit und strategischen Einordnung in
Mobilitatskonzepte (je 39 %).

Bestéatigt wurden durch die
Einschatzungen aus der Praxis auch
die obigen Ausflihrungen, dass es sich
bei Seilbahnen im urbanen Kontext
im Kern um Erganzungen des OPNV
handelt, die vor allem bei spezifischen
Bedingungen, zum Beispiel
topografischen Gegebenheiten,
sinnvoll in bestehende Netze zu
integrieren sind. Die Finanzierung und
die Akzeptanz in der Bevdlkerung
werden grundsétzlich als groBte
Hemmnisse bei der Umsetzung

von Seilbahnsystemen im OPNV
eingeschatzt.
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Wie kdnnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Abb. 10 Erhebungsergebnisse
Teilgenommen haben Verantwortliche Akteure im Verkehrswesen aus Stadten und Regionen in Deutschland. Ein Schwerpunkt der

Teilnehmenden ist dabei verantwortlich fir Einzugsgebiete tiber 100.000 Einwohnern. (n=24)

Ist Ihnen bewusst, dass sich Seilbahnen Sind lhnen in Betrieb befindliche
auch im urbanen OPNV einsetzen lassen? Seilbahnsysteme im OPNV bekannt?

nein
21%
ja
100 %
ja
79%
Haben Sie sich bereits mit der
<?E Moglichkeit eines Einsatzes von
Seilbahnen im OPNV beschaftigt?
Sehen Sie Potenzial fiir eine
ﬁ Seilbahn (als Teil des OPNV) in
Ilhrem Verkehrsgebiet?
0% 20% 40% 60 % 80 % 100 %
B -2 nein, liberhaupt nicht 1 Mo M1 M 2ja einsehrgroBes

Wo wird Beratungsbedarf gesehen?
(Mehrfachantworten waren maoglich)

Kosten-Nutzen-Analysen 69,6 %

rechtliche Rahmen-
bedingungen

Finanzierung

planerische Einbindung
in das OPNV-Angebot
strategische Einordnung
in Mobilitdtskonzepte

(technische) Machbarkeit

Fordermaoglichkeiten

Wissensaufbau, Erfolgs-
beispiele und Konzepte

Marktsituation und
Anbieter

Sonstiges

Quelle (alle Grafiken auf dieser Seite): PwC-Analyse
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Wie kénnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Wie stark sind Sie mit den Férdermaglichkeiten fiir Seilbahnen im OPNV vertraut?

Ich habe bereits
Fordermittel beantragt.

Ich habe bereits konkrete
Férdermdglichkeiten identifiziert.

Mir ist allgemein bekannt, dass
es Fordermaoglichkeiten gibt.

Mir sind keine bekannt.

Ich habe mich noch nicht damit
auseinander gesetzt.

Welche Hemmnisse sehen Sie aktuell fiir einen Einsatz von Seilbahnen im OPNV?

(ausgewahlte Antworten)

Akzeptanz der Anwohner:innen

groBer Platzbedarf
der Stationen

Kosten (vermutlich teuer)

Probleme bei Finanzierung
und Unterhaltung

Welche Rolle sehen Sie fiir Seilbahnen in der urbanen Mobilitdt der Zukunft?
(ausgewahlte Antworten der befragten Teilnehmer:innen)

Zukunftsweisend
funktion

platzsparendes
Mobilitatsangebot
der Zukunft

Quelle (alle Grafiken auf dieser Seite): PwC-Analyse

Erganzungs-

Anbindung des
landlichen Raums
SchlieBung von
Liicken im OPNV

Erganzung, da wo
6konomisch und
okologisch sinnvoll

¥

Hindernis-
tiberwindung

Erganzung des
OPNV-Netzes bei
raumlichen und
topografischen
Zasuren

Ausnahme Uber
Hindernisse

Untergeordnet

wenige spezielle
Anwendungen
unter besonderen

Rahmen-

bedingungen

ist allenfalls eine
von mehreren
Méglichkeiten

54,2 %

stadtebauliche Integration

mangelnde Barrierefreiheit

gebrochene Wegeketten
durch Umstieg von einem
OPNV-Systems ins andere

fehlendes Wissen

Keine Rolle

Die Beforderungs-
bedarfe erbringen
Busse und
StraBenbahnen
hinreichend.

Man sollte auf
andere Systeme

setzen.
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4 Wirtschaftlichkeitsanalyse

Neben den oben beschriebenen
potenziellen Nutzen eines Seilbahn-
systems sind es vor allem Kosten-
reduktionen oder Effizienzgewinne, die
zu einer positiven Wirtschaftlichkeit
eines Seilbahnsystems flihren kénnen.
In der Ubersicht der wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen wurde oben
bereits deutlich, dass bei einem
Seilbahnsystem sowohl hinsichtlich
der Investitions- als auch der
Betriebskosten Vorteile gegenlber
anderen Verkehrsmitteln wie StraBen-
bahnen oder Metros bestehen.
Bussysteme weisen zwar grundsétzlich
geringere Investitionskosten auf, dieser
Kostenvorteil relativiert sich aber bei
einer Betrachtung der Gesamtkosten
des Betriebs.

Pro Kilometer wird bei Seilbahnen von
einem Investitionsvolumen von etwa
10 bis 20 Millionen Euro ausgegangen.
Abhéngig sind die konkreten Kosten
dabei von volkswirtschaftlichen
Parametern (Rohstoffpreise, Lohn-
niveau etc.) sowie von der konkreten
Ausgestaltung des Systems (Lange,
Anzahl der Seile, Stationsgestaltung,
Anzahl und Bauart der Stlitzen,
Anzahl bendtigter Kabinen etc.). Im
Allgemeinen kann davon ausgegangen
werden, dass die Antriebs- und
Umkehrstation zusammen rund zwei
Drittel der Gesamtinvestitionskosten

(exklusive der Planungskosten)
ausmachen, wobei die Umkehrstation
etwas glinstiger ist. Eine einzelne
Kabine kostet haufig zwischen 20.000
und 170.000 Euro. Fir die Stitzen
fallen je nach Auspragung zwischen
100.000 und 1,2 Millionen Euro an, was
im glnstigsten Fall einen Investitions-
kostenanteil von rund 10 % ausmacht
und bis zu einem Viertel der Gesamt-
investitionskosten reichen kann. Die
Seile bilden dagegen in der Regel den
geringsten Posten und machen selbst
bei Dreiseilumlaufbahnen nicht mehr
als 5% der Investitionskosten aus.

Abb. 11 Kostenanteile von Seilbahnsystemen

Investitionskosten

Antriebsstation ~2-5 Mio. Euro

Garagierung ~ 3,75 Mio. Euro

Stitze ~ 1-3 Mio. Euro (etwa alle 500 Meter eine)

HT Drahtseil pro Meter ~100-1.000 Euro

Kostenanteile der Betriebskosten
~3,5 Mio. Euro pro Jahr

Umkehrstation oder Zwischenstation ~2-4 Mio. Euro

Energie
30%

Fahrzeug bzw. Gondel ~20.000-170.000 Euro

Planung: etwa 15 % auf den Gesamtpreis ~4 Mio. Euro

4

Material
9%

Personal
61%

Alle Angaben - vor allem die Investitionskosten — sind abhangig von verschiedenen Seilbahnarten, der Topografie und anderen
individuellen Faktoren. Die Angaben zu den Betriebskosten beziehen sich hier auf eine 2,5 km lange Dreiseilumlaufbahn bei einem

taglichen 16-Stunden-Betrieb.

Quelle: PwC-Analyse
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Die Betriebskosten sind ebenfalls von
verschiedensten Faktoren abhangig,
sodass eine pauschale Aussage zu
ihrer H6he kaum mdglich ist. Einen
Anhaltspunkt liefert der Gesamt-
wert von rund 3,5 Millionen Euro pro
Jahr fir eine als Dreiseilumlaufbahn
ausgefihrte, etwa 2,5 Kilometer
lange Strecke bei einem Betrieb

an 365 Tagen von 6 bis 22 Uhr,

wie er in Luxemburg von Unter-
stlitzer:innen eines Seilbahnbaus
berechnet wurde. Dieser setzt

sich im Wesentlichen aus den drei
Kostenblocken Material, Energie
und Personal zusammen, wobei die
Materialkosten sich vornehmlich auf
die Wartung des Systems beziehen.

Sie machen daher mit rund einem
Zehntel auch den geringsten Anteil
an den Betriebskosten aus. Trotz
des hohen Automatisierungsgrads
bilden die Personalkosten dagegen
mit einem Anteil von etwa 60 %
den groBten Kostenblock. Die oben
bereits beschriebene sehr hohe
Energieeffizienz fihrt dazu, dass
die Energiekosten typischerweise
lediglich rund 30 % der Betriebskosten
ausmachen.

Fir die Finanzierung stehen
verschiedene Fordermdglichkeiten
bereit. Die Neuregelung des
Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (GVFG) auf Bundesebene im

Wie kénnen Seilbahnsysteme umgesetzt werden?

Juni 2020 wurde oben bereits erwéhnt.
Seitdem gelten Seilbahnprojekte

als férderungsfahige Vorhaben.

Bis zu 75 % der Investitionskosten
kénnen somit geférdert werden.

Viele Bundeslander, unter anderem
Bayern, Baden-Wirttemberg und
Nordrhein-Westfalen, haben zudem
in eigenen OPNV-Gesetzen weitere
FoérdermaBnahmen bereitgestellt.

Die héchste Férderung bietet dabei
aktuell das Land Nordrhein-Westfalen
mit bis zu 95 %. Die Integration in

den OPNV wird dabei vorausgesetzt
und ist detailliert geregelt. So darf die
Seilbahn ausschlieBlich dem OPNV
dienen und muss tariflich vollstandig
integriert sein.

Abb. 12 Welche Férderméglichkeiten bestehen?

Fordermdéglichkeiten auf EU-, Bundes- und Landerebene

Férderprogramm Férderhéhe/-quote Sonstiges

EU

Keine Forderung Bei urbanen Seilbahnvorhaben muss sichergestellt werden, dass diese nicht den
vorgesehen Wettbewerb verfélschen. Andernfalls diirfen diese nicht staatlich geférdert werden.
Bund

Bis zu 75 % der
Baukosten

Auf Grundlage
des GVFG

Seilbahnprojekte wurden in der Neuregelung des GVFG von Juni 2020 als
férderféhige Vorhaben in das GVFG aufgenommen.

Bei Vorhaben mit mehr als 30 Mio. Euro zuwendungsfahigen Baukosten

Lander (ausgewdhlte Beispiele)

Bis zu 60 % der
Baukosten

Bayern
Bis zu insgesamt
80 % der Baukosten

Bei Vorhaben mit geringen Baukosten (<30 Mio. Euro)

Bei Vorhaben tber 30 Mio. Euro tGibernimmt der Bund bis zu 60 % und das Land
Bayern bis zu weiteren 20 % der Baukosten.

Baden-Wirttemberg

0, 1 0,
(LGVFG) 50 % bis 75%

Die Forderung betragt normalerweise 50 %. Bei Feststellung von besonderem Einfluss
des Bauvorhabens auf den Umweltschutz durch Treibhausgasreduzierung kann die

Férderung auf 75% erhéht werden.

Bis zu 95 %

NRW (OPNVG NRW) (z.B. Seilbahn Bonn)

Quelle: PwC-Analyse

Dazu muss die Seilbahn ausschlieBlich dem OPNV dienen und der Gemeinschaftstarif

sowie der landesweite Tarif gelten.
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5 Quick Check

Seilbahnen werden weltweit in immer
mehr urbanen Verkehrsgebieten
eingesetzt und eine Einflihrung
entsprechender Systeme wird auch
in Deutschland in vielen Stadten
diskutiert. Dabei ist nicht jede
Planung Erfolg versprechend, weil

es bestimmte Einsatzgebiete und

Voraussetzungen gibt, die den Bau
einer Seilbahn besonders sinnvoll
erscheinen lassen. Unser Quick Check
soll deshalb die Méglichkeit bieten,
schnell zu erfassen, inwiefern ein
Verkehrsgebiet fir den Einsatz eines
Seilbahnsystems geeignet ist.

Abb. 13 Checkliste

Erfullt meine Stadt/Region die Voraussetzungen fir die Einfihrung eines

Seilbahnsystems?

Ausbau des OPNV
Das System des 6ffentlichen Verkehrs
muss ausgebaut werden.

Alternative: U-Bahn
Ein U-Bahnsystem wére zu
teuer und zu aufwendig.

Topografie

Es muss schwierige Topografie
Uberwunden werden

(z.B. Berge oder Flusse).

Geplante Lange
Eine mdgliche Linie soll nicht
langer als 10 km sein.

Biirger:innenbegehren
Die Burger:innen stehen in der Mehrzahl
einer Seilbahn offen gegentber

Quelle: PwC-Analyse

Uberlastung
Die Verkehrsachsen sind
zweidimensional Uberlastet.

Alternative: Bus oder Stadtbahn
Ein Bus- oder Stadtbahnsystem kann
aufgrund von StraBenraumkapazitaten
oder anderen Umsténden nicht
ausreichend realisiert werden.

Angestrebte Fahrgastzahlen

Es mussen nicht mehr als

6000 Fahrgast:innen pro Stunde
auf einer Linie transportiert werden.

Haltestellenabstand
Der Haltestellenabstand wird mehr
als 800 bis 1.000 Meter betragen.

Nahere Beschiftigung

mit einer urbanen Seilbahn?

Wenn sechs oder mehr dieser Stationen
zutreffend sind, empfehlen wir, sich
intensiv mit der Einflhrung eines urbanen
Seilbahnsystems in der betroffenen Stadt
zu beschéftigen.



Seilbahnen als Lésungsansatz fiir den OPNV der Zukunft?

D Seilbahnen als Losungsansatz fiir den
OPNV der Zukunft?

Urbane Seilbahnen im OPNV sind
derzeit ein breit diskutiertes Thema.
In vielen Stadten und Regionen

in Deutschland laufen aktuelle
Untersuchungen oder Planungen
zur moglichen Einflihrung von
Seilbahnsystemen. Besonders die
neuen Férdermdglichkeiten und
Unterstltzungen seitens der Politik
ricken die Option ins Bewusstsein
von Planer:innen und Entscheidungs-
trager:innen. Durch den hohen
Innovationsgrad und die besondere
Nachhaltigkeit kénnen Seilbahnen
angesichts aktueller Heraus-
forderungen in der Verkehrs- und
Klimapolitik, insbesondere durch die
zentrale Zielsetzung einer Verkehrs-
wende, ein interessanter Lésungs-
ansatz sein.

Wie unsere Umfrageergebnisse und
Ausflhrungen zeigen, gibt es aber
dennoch einige Unsicherheiten und
auch Skepsis gegeniber diesem
neuen Verkehrsmittel. Politische
Hurden, insbesondere durch die
Ablehnung betroffener Blrger:innen,
erschweren die Umsetzung

von Seilbahnprojekten, wie das
Scheitern entsprechender Plane
zeigt. Dies ist aber nicht zwangs-
laufig ein spezifisches Problem bei
Seilbahnprojekten, sind doch in

der Vergangenheit auch Vorhaben
zum Bau von StraBen- oder Stadt-
bahnen bei Blrger:innenentscheiden
abgelehnt worden. Ein besonderer

Aspekt bei Seilbahnen dirfte aber
dennoch die Auswirkung auf Stadt-
bild oder Landschaft sein, weil im
Gegensatz zu den positiven stadt-
gestalterischen Méglichkeiten beim
StraBenbahnbau hier eine vertragliche
Ldsung mit gréBeren Schwierigkeiten
verbunden ist.

Verkehrlich, energetisch und
wirtschaftlich weisen Seilbahnsysteme
erhebliche Vorteile gegenliber anderen
Verkehrsmitteln auf. Das darf aber
nicht darliber hinwegtéuschen, dass
Seilbahnen vor allem eine mégliche
Erganzung von OPNV-Systemen unter
speziellen Voraussetzungen darstellen.
Unser Quick Check bietet eine schnelle
Prifung der Bedingungen, die es

zu erfillen gilt, um eine EinfGhrung
eines Seilbahnsystems als sinnvoll
klassifizieren zu kénnen. Unsere
Ausflihrungen zur Wirtschaftlichkeits-
analyse geben zudem Hinweise

auf zu betrachtende Parameter. In
jedem Fall missen die spezifischen
Bedingungen vor Ort genau
untersucht und eine Verknipfung
eines potenziellen Seilbahnsystems
mit dem bestehenden OPNV-System
von vornherein konsequent mitbedacht
werden.

So lasst sich als Fazit festhalten, dass
Seilbahnen durchaus einen sinnvollen
Lésungsansatz im OPNV darstellen
kénnen, eine pauschale Aussage aber
nicht moéglich ist.

Spannend wird sein, die weitere
Entwicklung zu beobachten. Wahrend
Seilbahnen auf anderen Kontinenten
(v. a. Sidamerika) bereits seit

einiger Zeit zum festen Bestandteil
urbaner Mobilitat zahlen, wird sich
zeigen mussen, ob sich in Europa

in der Zukunft ebenfalls Erfolgs-
beispiele entwickeln. Nicht zuletzt ist
die konkrete Form der technischen
Ausgestaltung noch offen. Neben
den hier vorgestellten klassischen
Varianten von Seilbahnsystemen, wie
sie bereits weltweit und vor allem
auch im touristischen Kontext von den
Weltmarktfihrern umgesetzt werden,
werden parallel dazu bereits neue
Systemvarianten entwickelt. So baut
die Ottobahn GmbH aus Miinchen
derzeit in Taufkirchen eine Teststrecke
fur ihr Konzept einer Hangebahn.

Interessant kdnnten auch alternative
oder zusétzliche Nutzungen sein, wenn
Seilbahnen beispielsweise geman
ihrer urspringlichen Doppelfunktion
auch zum Gutertransport genutzt
werden und so eine Kombination
aus oOffentlicher Personenmobilitat
und Logistik hergestellt wirde.
Insbesondere flr Kurier-Express-
Paket(KEP)-Dienste bieten sich hier
Moglichkeiten.

Wir unterstitzen Sie gern dabei, die
Einsatzméglichkeiten von Seilbahn-
systemen fir lhr Verkehrs- und
Einsatzgebiet zu analysieren. Sprechen
Sie uns einfach an!
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Uber uns
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unseres Expertiinnennetzwerks in 156 Landern. Besonders wichtig ist uns die
vertrauensvolle Zusammenarbeit mit unseren Mandanten, denn je besser wir sie
kennen und verstehen, umso gezielter kdnnen wir sie unterstitzen.
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