Seilbahnen im stadtischen Nahverkehr

Uber den Dachern durch die Stadt

M obilitat heidt, schnell, sicher und be-
quem von einem Ausgangsort zu einem
Zielort zu kommen. Es bedeutet dabei keines-
wegs, dies zu jedem beliebigen Zeitpunkt mit
jeder gewiinschten Geschwindigkeit
und dem immer héchst méglichen
Komfort zu konnen, wie die Autoin-
dustrie leider erfolgreich suggeriert.
Denn wer morgens mit dem Auto zur
Arbeit fahrt, hat meistens, so er nicht
aufeerhalb der Hauptarbeitszeiten be-
ginnen oder enden kann, das Erlebnis
eines oder mehrerer Staus, wenn die
vielen Karossen die jeweilige StraRe
verstopfen.

Wer tatsachlich sehr pinktlich
sein will, nimmt in Ballungsraumen
eh den OPNV. Man schaue sich ein-
mal in der Miinchner S-, U- und Stra-
RBenbahn um, wie viele Menschen in
Geschéftskleidung dort mitfahren.

Am Rande der grof3en Stadte oder
auf Hiigeln Gber den Stadten oder in
manch Neubaugebiet sieht das an-
ders aus. Busse fahren auf Strafden,

titionen in eine Tram oder gar Metro zu recht-
fertigen. Doch es gibt da Alternativen, die
vielen Kommunalpolitikern aber auch Stadt-
planern wohl gelaufig sind, aber doch selten

Titel

Takt miteinander verband. Die Baufirma, der
auf solche Systeme spezialisierte Hersteller
Leitner aus Sidtirol, baute das System da-
mals auf eigene Rechnung - die Firma ver-
diente gut damit.

Fast freie Trassenwahl

g Tatsachlich haben vor allem Seil-
schwebebahnen (da hangen die Ka-
binen an den Seilen) viele Vorteile,
die sie als dritten Weg fiir moderne,
urbane Mobilitat geeignet machen:
Sie sind in Bau und Betrieb sehr kos-
tengunstig. In der Leistungsfahigkeit
(Fahrgaste pro Stunde) liegen sie
exakt zwischen Bussen und Trams,
konnen also die oft gegebene Liicke
schliefRen. Ihr Hauptvorteil ist aber,
dass sie in der Trassenwahl freizligig
| sind. Stralenbahnen, aber auch Ka-
binenbahnen, die aufgestandert sind
wie Monorails oder Hangebahnen,
brauchen einen festen Fahrweg, der
der Topographie der Stadt gehorchen

sie stehen - sofern nicht Extra-Bus-
spuren vorhanden sind - genauso im
Stau wie der individuelle Autofahrer.
Mit dem Motorrad kann man sich durchmo-
geln, mit dem Fahrrad ebenso - aber da ist
manchmal das Wetter ein Hinderungsgrund
fiir die Fahrt. Fiir viele dieser Siedlungen ist
ein schienengebundener Anschluss wirt-
schaftlich nicht attraktiv, da die zu erwarten-
de Nachfrage, wiewohl immer groRer als
beim Bus, zu gering ist, um die hohen Inves-

Webtipps

Neben dem auf den Service-Seiten vorgestellten
Buch ,,Urbane Seilbahnen”, sei allen weiter an
urbanen Seilbahnen Interessierten die folgende
Seite empfohlen:
www.abcde-institute.org/urbane_seilbahnen
_warum.html

Hier sind unter anderem auch Links zu Filmen
zu finden.

Zwar durchaus Werbung fiir die eigenen Pro-
dukte, aber dafiir hochinformative, macht der
Hersteller Leitner auf den Seiten www.urban-
cableways.com sowie unter www.leitner-
technologies.com
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Bei der EXPO 2000 genossen Zehntausende Besucher das Gefiihl, tiber den
Dingen schwebend vorwdrts zu kommen.
Foto: Leitner Ropeways

- wenn auch in jingster Zeit 6fter - in den
Sinn kommen: die Seilbahnen.

Seilbahnen in der Stadt?

Bei Seilbahnen denkt man zuerst an Urlaub,
Berge und Skifahren. Aber Seilbahnen kon-
nen mehr: Als Standseilbahnen befriedigen
sie in vielen Stadten nicht nur touristische
Bedurfnisse, sondern auch solche des of-
fentlichen Verkehrs. Und als Kabelbahnen
waren sie einst weltweit im Nahverkehr ver-
breitet. Man denke nur an die beriihmten
Cable Cars in San Francisco. Oder an die
Dresdner Standseilbahn am Weiften Ross,
oder an entsprechende Bahnen in Wiesba-
den, Heidelberg, Bad Harzburg, Kénigswinter
und und und ...

Seilschwebebahnen in Stadten sind auf
den ersten Blick noch exotischer, wer sich
allerdings an die EXPO 2000 in Hannover er-
innert, dem fallt auch die Seilbahn ein, die
die verschiedenen Gelandeteile in dichtem

muss. Seilbahnen kdnnen Dacher
iberschweben und auch sonst
Lquerstadtein“ gebaut werden. Sie
konnen auch extreme Steigungen iberwin-
den, und lassen sich - das erhéht aber den
Aufwand - sogar individualisieren, indem
man kleinere Kabinen baut und Zwischen-
stationen mit ,,Bypassen” links oder unten
liegen lassen kann.

Natdrlich gibt es auch Nachteile: Die Rei-
seentfernungen sind auf wenige Kilometer
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begrenzt, die Geschwindigkeit ist gering,
die Stationen machen einigen Aufwand, je
nachdem ob man sie ebenerdig oder in luf-
tiger Hohe errichtet - aber Barrierefreiheit,
heute ein wesentlicher Bestand guter 6f-
fentlicher Nahverkehrssysteme, hat halt
ihren Preis.

Wirden Seilbahnen in Braunschweig ein
sinnvolles Anwendungsgebiet finden kon-
nen? Ja, Beispiele gefallig: Anschluss vom
Bahnhof zum Bebelhof und in die Studstadt,

Anbindung von Neubaugebieten wie Lamme
an die jeweilige Tramendstelle (die nach
Lehndorf allerdings erst noch errichtet wer-
den muss).

Liickenschluss zwischen Bus
und Tram

Tangentialverbindungen an den Stadtran-
dern, zum Beispiel von Stéckheim/Melve-
rode nach Riningen, oder durch das grofse

Gewerbegebiet beim Hafen. Es sind hier al-
lerdings Rechenexempel ndtig, doch solche
Ideen als Spinnerei abzutun hat schon
immer mehr Nach- als Vorteile gehabt.
Allerdings: Zur Stadteverbindung (sei es
Braunschweig - Wolfsburg oder Braun-
schweig - Wolfenbiittel), eignen sich Seil-
bahnen nicht. Aber auch keine Monorails
oder Magnetbahnen, letztere haben sich
wohl endgiiltig erledigt.
Stefan Vockrodt

ung einer mitteleuropdischen Schnellbahnstreckenliicke

Nord-Siid statt Ost-West -

EinICE ist auf der Weddeler Schleife
unterwegs - wie lange noch?
Foto: Roland Sellien

Gibt es ein Déja-vu fiir Braunschweig in 20167 Wenn der Nahverkehr nicht auf die Beine kommt, kann der Fernverkehr
nicht getragen werden. Eine Handlungsempfehlung.

raunschweig war [...] von der Natur vo-
B rausbestimmt, im System des West-0st-
Verkehrs eine grofe Rolle zu spielen.“"
1871 wurde die an sich ,(berfliissige” Ei-
senbahnlinie Hannover - Stendal - Berlin er-
6ffnet. Damit war Braunschweig plétzlich
vom nationalen Spitzenverkehr abgeschnit-
ten. Zwar wurde 1872/73 die direkte Eisen-
bahnstrecke (iber Helmstedt (statt iiber
Jerxheim) er6ffnet, doch sie kam nicht nur
zu spat, sondern wurde in Braunschweig an
den im Siiden liegenden Kopfbahnhof ange-
schlossen und hat bei Helmstedt eine verlo-
rene Steigung. ,Infolge der gemachten Fehler
ist die Linie verkiimmert und sie wird, selbst
nach Ausmerzung des Kopfbahnhofs Braun-
schweig, nicht eine Linie ersten Ranges wer-
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den.” So ,ist Braunschweig, das ein Eisen-
bahnknotenpunkt ersten Ranges sein konn-
te, zu einem Knotenpunkt dritten Ranges
herabgesunken [...]“0".

Mit dem Ausbau der Bahn Uber Stendal
zur Hochgeschwindigkeitsstrecke bot sich fiir
Braunschweig nochmals die Méglichkeit, die-
sen historischen Fehler auszugleichen. Doch
auch diese Chance wurde vertan.

Nun soll eine ,,grofse Aktion“ mit Birger-
meistern und Landraten gestartet werden,
die Weddeler Schleife (Weddel - Fallersleben)
zweigleisig auszubauen, um einen 30-Minu-
ten-Takt im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) anbieten zu kénnen und zu verhin-
dern, dass Braunschweig auch vom 0st-Siid-
ICE-Verkehr abgekoppelt wird?. Sind mit

einem zweigleisigen Ausbau aber alle Sorgen
beseitigt?

ICE braucht Reine zweigleisige
Weddeler Schleife

Derzeit entsteht zwischen Erfurt und
Halle/Leipzig eine Hochgeschwindigkeitsstre-
cke. Damit wird die Reisezeit Frankfurt (M) -
Berlin (ber Erfurt kirzer als Gber Braun-
schweig sein. Die Verbindung lber Hannover
bedient zusatzlich drei sehr nachfragestarke
Relationen: Frankfurt (M) - Berlin, Frankfurt
(M) - Hannover und Hannover - Berlin. Damit
ist die Relation (ber Braunschweig wieder
,bedeutungslos“. Dem ICE, sofern er hier
entlang geftihrt wird oder zum IC Uber Treysa
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