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THEMA

SEILBAHN-PLANE: WAS SAGEN EXPERTEN UND WELCHE ERFAHRUNGEN WERDEN ANDERSWO GEMACHT?

,Das ist eine echte Chance fiir Bremen"

Carsten-W. Miiller

ist Professor im Ruhestand und
lehrte von 2001 bis 2023 an der
Hochschule Bremen im Bereich
Bauingenieurwesen das Verkehrs-
wesen. Dort hat er sich mit dem
Bau von Straflen-, Schienen- und
Luftverkehrsinfrastruktur beschaf-
tigt.

Ve

Herr Professor Miiller, eine Seilbahn von Gripelingen
bis zur Uberseestadt und woméglich sogar zum Neu-
stddter Hafen, das klingt doch erst mal nach einem
Aprilscherz.

Carsten-W. Miiller: Ich kann diese Reaktion verste-
hen. Mir ist es nicht anders ergangen, bevor meine Stu-
denten und ich vor sieben Jahren angefangen haben,
uns ernsthaft mit dem Thema zu beschéftigen.
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Warum tun wir uns so schwer mit der Idee, Seilbah-
nenals eine Moglichkeit zu verstehen, umin der Stadt
von A nach B zu kommen?

Der Mensch baut seit dem Altertum Briicken. Deswe-
gen hat sich der Gedanke festgesetzt, dass Hindernisse
nur per Briicke zu iiberwinden sind - und mit nichts
anderem. Wer nur an Mobilitdt auf der Oberflache
denkt, wer nur zu Fuf3, wer nur Fahrrad, nur StrafSen-
bahn, Auto und Bus als Losung fiir unsere Mobilitéts-
probleme denken kann, der wird mit der heutigen ma-
roden Infrastruktur irgendwann nicht weiterkommen.
Dieser Zeitpunkt scheint fiir Bremens Briicken ja ge-
rade ndher zu riicken. Auf die Bremer kommen Jahre
des Stresses zu. Eine Seilbahn konnte in die Liicken
springen.

Was haben Siegedacht, als die CDU die Idee einer Seil-
bahn fiir Bremen, dieja gar nicht so neu ist, jetzt wie-
der auf die Tagesordnung gesetzt hat?

Das Thema Seilbahn finde ich gut und richtig. Es sollte
jetzt von der politischen in die faktenbasierte Betrach-
tung liberfiihrt werden. Wir stehen erst am Anfang
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Seilbahnlosung in Ruhe abzuwégen. Ganz wichtig ist Mi Teleférico, ,meine Seilbahn“, heifdt es im bolivianischen La Paz. Mit liber 30 Kilometern Lénge, zehn Linien und rund 1400 Gondeln hat die Stadt das léngste innerstadtische

dabei, von Beginn an die Biirger mitzunehmen. Sie Seilbahnnetz der Welt. FOTO: GEORG ISMAR
sollen die Bahn spéter nutzen. In ihrem Stadtteil wer-
den die Stationen stehen.

Mangelt es uns vielleicht auch an Mut und Fantasie,
Dinge mal anders zu denken?

In vielen Kopfen sind Seilbahnen mit Vorurteilen nur
so zugestopft: ,Dasist nur was fiir die Berge“oder ,,Da
sitze ich ja nur auf einer diinnen Bank und schwebe
in schwindelerregender Hohe“ oder ,,Die Kabinen sind
dochviel zu klein“. Fake News! Urbane Seilbahnen sind
anders.

Wiedenn?

Sie sind Transportmittel fiir viele und vieles. Die Ka-
binen konnen, je nach Seilbahnsystem, so grof3 sein,
dass mehr als zwei Rollstiihle, Kinderwagen und Fahr-
rdder hineinpassen und trotzdem Raum fiir Sitzplatze
ist. Seilbahnen kénnen Nahverkehr. Sie sind zusétzli-
che Mobilitdtsproblemldser in einer bewegten Gesell-
schaft.

Uber welche Gréfenordnung reden wir?

Es gibt Systeme, die bis zu 5000 Menschen pro Stunde
und Richtung plus Fahrrdder und Rollstiihle befordern
konnen.

Welche Vorteile hat eine Seilbahn aus Ihrer Sicht
gegenliber Bussen und StrafSenbahnen?

Wichtigist vorab die Feststellung: Urbane Seilbahnen
konnen nicht alle anderen Nahverkehrssysteme erset-
zen, sollen sie auch gar nicht. Sie sollen den OPNV er-
gidnzen und entlasten. Und da kommen einige Plus-
punkte zugunsten der Seilbahn zusammen.

Zum Beispiel?

Es sind nicht die weiten Strecken und hohen Ge-
schwindigkeiten, die die Starken der urbanen Seilbahn
ausmachen. Es ist vielmehr die Stetigkeit und Zuver-
lassigkeit, mit der es vorangeht. Die Fahrt selbst ist
sehrleise, der Antrieb ist mit nachhaltig gewonnenem
Strom moglich. Sie brauchen keine Fahrpldne, weil die
nédchste Kabine im Minutentakt folgen kann oder so-
wieso in Sichtweite ist. Eine Seilbahn kann aber auch
im Warenverkehr eingesetzt werden, etwa im Bereich
der Mikrologistik, also der kleinriumigen Verteilung
von Waren zum Beispiel mit Lastenrddern und Klein-
containern. Und: Sie schwebt {iber den Staus.

Vorher muss eine Seilbahn aber erst einmal gebaut
werden. Wir haben schon Strafen, Schienen, Rad- und
Gehwege, der stidtische Raum ist endlich. Und jetzt
sollen auch noch Seilbahnen dazukommen?

Die Infrastruktur am Boden wird nur punktuell beno-
tigt, ndmlich nur dort, wo die Stiitzen stehen. Stehen

die Stiitzen erst mal, muss fiir den Weiterbau nicht der
ganze Stadtteil stillgelegt oder blockiert werden. Der
Aufbau einer Seilbahn geht deutlich schneller als al-
les, was auf der Oberflidche stattfinden muss, also
Schienen zu verlegen oder Strafen zu bauen.

WelcheRollespielt dertouristische Aspekt bei der Ent-
scheidung pro Seilbahn?

Die Aussicht wiahrend der Fahrt ist grundsétzlich ein
Erlebnis und im wahrsten Sinne abgehoben. Wenn
man das als Berufspendler jeden Tag macht, verfliegt
der Reiz vielleicht irgendwann. Aber ich bin mir sehr
sicher, dass eine Fahrt mit der Seilbahn auch Géaste an-
locken wird, die das einfach mal ausprobieren méch-
ten. Das wird nicht in Richtung Disneyland-Attraktion
gehen, aber wir wissen um die Akzeptanz, die diese
Bahnen sehr schnell gewonnen haben zum Beispiel
aus Koblenz, wo die Seilbahn 2011 Teil der Bundesgar-
tenschau war oder aus Berlin, wo sie 2017 zur Interna-
tionalen Gartenausstellung entstanden ist. Die Bah-
nen wurden fiir den Dauerbetrieb ertiichtigt, unter
anderem weil die Menschen vor Ort 6ffentlich den
Weiterbetrieb gefordert haben.

Undwiesieht es mitden Kosten und der Finanzierung
einer Seilbahn aus?

Seilbahnen sind nicht so teuer wie Strafienbahnen. Es
gibt eine Untersuchung von PricewaterhouseCoopers,
die festgestellt hat, dass ein Kilometer urbane Seil-
bahn, je nach System und den stddtebaulichen Vor-
aussetzungen, zwischen 3,5 und 19 Millionen Euro kos-
tet. Fiir einen Kilometer Straflenbahn sind es elf bis
22 Millionen Euro, fiir U-Bahnen 45 bis 133 Millionen.
Das Potenzial von urbanen Seilbahnen hat inzwischen
auch die Bundesregierung erkannt und fordert seit
zwei Jahren per Gemeindefinanzierungsgesetz 75 Pro-
zent der forderfahigen Kosten ab einem Investitions-
volumen von 30 Millionen Euro. Das setzt aber eine
Integration ins Nahverkehrsticket voraus.

Worauf warten wir dann noch?

Was es jetzt braucht, ist einerseits Mut in der Politik
und anderseits auch bei den Menschen. Vorurteils-
freies Denken ist bei neuen Losungen immer besser,
um zu guten Ergebnissen fiir alle zu kommen. Es wird
sich lohnen, die Fakten zu priifen und das Thema Seil-
bahn nicht aus dem Bauch heraus abzulehnen, weil es
einem zu exotisch erscheint. Meine personliche Ein-
schétzung ist: Eine urbane Seilbahn ist eine echte
Chance fiir Bremen.

Das Gespriich fiihrte Marc Hagedorn.

Von geplatzten Traumen und realisierten Projekten

VON MARC HAGEDORN

ine Seilbahn fiir Bremen? Die Idee gab es
E schon friiher. Im Januar 2019 hatte der da-

malige Staatsrat Ekkehart Siering Gedan-
kenspiele 6ffentlich gemacht, den Verkehr in
der Uberseestadt mit einer Seilbahn {iber die
Weser zu entlasten. Hochschulprofessor Cars-
ten-W. Miiller und seine angehenden Bauinge-
nieure hatten daraufthin verschiedene Seilbahn-
systeme verglichen, Grundstiicke fiir mogliche
Seilbahnstationen lokalisiert und Entwiirfe fiir
Gondeln und den Bau von Stationen analysiert.
Nach der Biirgerschaftswahl und den daraus

300.000

Fahrgaste nutzen taglich in La Paz eine
Linie der ,,Mi Teleférico®, dem grofiten
stadtischen Seilbahnnetz der Welt.

folgenden Umbesetzungen im Wirtschafts- und
im Verkehrsressort war das Thema jedoch
schnell erledigt. Als ein Grund galten die hohen
Kosten, Vorfahrt fiir die StrafSenbahn stattdes-
sen. Das ist der Stand bis heute.

Léanger als in Bremen lebte der Traum von
einer Seilbahn in Miinchen. Nach knapp sechs
Jahren der Diskussion und Planung beerdigte
der Stadtrat das Projekt Seilbahn im Miinche-
ner Norden. Technisch realisierbar, ja, auch

stddte- und naturrdumlich integrierbar, wie es
im Fachjargon heif3t, sei eine Verbindung. Aber
merkbar neue Fahrgéste in Konkurrenz zur
Tram und dem Expressbus wiirde eine Seilbahn
nicht bringen, stellte eine Machbarkeitsstudie
fest. Da die Kosten fiir eine knapp 4,5 Kilome-
ter lange Verbindung liberdies auf 433 Millio-
nen Euro geschétzt wurden, entschied sich der
Miinchener Stadtrat im Mérz 2024 schlief3lich
gegen eine schwebende Schiene ,auf Ebene +1%
also in der Luft.

Auflerin Skigebieten und als touristische At-
traktion hat sich die Seilbahn in Deutschland
noch nicht etabliert. In Bonn gibt es aktuell
Pline fiir eine Seilbahn, die das 6rtliche OPNV-
Angebot erginzen soll. In Wuppertal, bereits
Heimat einer Schwebebahn, gab es Pline, die
am Biirgerwillen gescheitert sind. Dort machte
die Biirgerinitiative ,,Seilbahnfreies Wupper-
tal“ erfolgreich mobil. Die Mehrheit der Wup-
pertaler lief$ sich bei einer Biirgerbefragung
nicht vom Nutzen einer Seilbahn iiberzeugen.

In anderen Teilen der Welt sieht das ganz an-
ders aus. ,,Mi Teleférico®, meine Seilbahn, heif3t
das offentliche Verkehrsangebot im boliviani-
schen La Paz. In der extrem dicht bebauten und
von Canyons durchschnittenen Millionenstadt
ist vor knapp elf Jahren der Grundstein zum
heute langsten stddtischen Seilbahnnetz der
Welt gelegt worden. Es war als Antwort gedacht
auf von Staus verstopften Strafien und engen
Gassen, die fiir Busse kaum oder nur schwer
passierbar waren.

,Mi Teleférico“ befordert heute téglich {iber
300.000 Fahrgéste auf zehn Linien und 33 Kilo-
metern Streckenlinge. 1400 Gondeln sind im

Einsatz, sie legen zwischen 300 und 350 Meter
pro Minute zuriick. Fiir den Bau der ersten Li-
nie brauchte das osterreichische Seilbahnunter-
nehmen Doppelmayr weniger als zweieinhalb
Jahre. In Kolumbiens Hauptstadt Bogota baute
Doppelmayr die TransMiCable innerhalb von
drei Jahren.

Schnell gehen soll es von der Planung bis zur
Er6ffnung auch in Paris. Die Cable C1 verlan-
gertim Sliden der Stadt die Metrolinie 8, ist 4,5
Kilometer lang und verbindet vier Gemeinden

tiber fiinf Stationen. Ende des Jahres soll sie in
Betrieb gehen. Verschoben wurde dagegen im
franzosischen Grenoble der Bau einer Seilbahn,
die ins 6ffentliche Nahverkehrsnetz eingeglie-
dert werden sollte. Noch fehlt der politische
Wille. Die Frist zur Umsetzung des Projekts
wurde gerade um zwei Jahre verldngert.

Weiter ist man in Triest. Dort hat die italieni-
sche Regierung zu Jahresbeginn 48,7 Millionen
Euro zum Bau einer stidtischen Seilbahn frei-
gegeben.

Schneller und hoher
unterwegs: Die neue
Seilbahn Cablebds Li-
nea 3 in Mexiko-
Stadt bietet beein-
druckende Ausblicke
und soll jahrlich um
die zwolf Millionen
S Passagiere transpor-
tieren.



