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Seilbahnen sind heutzutage kaum noch aus den Tourismusgebieten der alpinen Regionen weg-
zudenken, da ohne sie ein dermafien schneller und einfacher Aufstieg zu den Berggipfeln kaum
moglich wire. Seilbahnen werden daher jedoch auch fast ausschliefilich als Verkehrsmittel des
alpinen Tourismus wahrgenommen, das selbst unter schwierigen topographischen und klimati-
schen Bedingungen schnell und zuverléssig Passagiere aus dem Tal in die Hohe beférdern kann.
Innovation wird im allgemeinen Sprachgebrauch haufig mit etwas Neuartigem und einer damit
verbundenen Weiterentwicklung ganzer Gesellschaften gleich gesetzt. Eine Verbindung zwischen
den Begriffen Seilbahn und Innovation herzustellen — wie sie im Titel der vorliegenden Arbeit
stattfindet —, erscheint daher auf den ersten Blick wenig naheliegend. Betrachtet man jedoch ein
tiir unsere Gesellschaft immer wichtiger werdendes Teilsystem, besitzen Seilbahnen durchaus
das Potential als Innovation zu gelten: den urbanen Personennahverkehr.

Der Innovationsbegriff wurde vor allem durch die ,, Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung® (1952)
von Joseph A. Schumpeter (1883-1950) gepragt. Fiir Schumpeter (1952, S. 100) sind Inno-
vationen fiir die wirtschaftliche Entwicklung ausschlaggebend, die durch eben jene ,,neuen
Kombinationen von Produktionsmitteln® und ihre Einfiihrung auf den Markt in Gang gesetzt
werden. Dabei ergeben sich fiinf verschiedene Arten von Innovation, die vom Unternehmer' - dem
tiir Innovation verantwortlichen Akteur - durchgesetzt werden: Produktinnovationen, Prozess-
oder Verfahrensinnovationen, Absatzinnovationen, Beschaffungsinnovationen und Struktur-
innovationen. Bei der Einfiihrung von Innovation erweisen sich jedoch drei wesentliche
Schwierigkeiten (Innovationshemmnisse):

1. Innovationen besitzen geringe Planbarkeit und sind mit einem hohen Mafd an
Unsicherheit verbunden.

2. Gewohnte Denkweisen miissen iberwunden werden.

3. Die Einfithrung von Innovation ist von einem sozial bedingten Gegendruck begleitet.
(Schumpeter 1952, S. 124-127)

Schumpeters Definition besitzt auch aus heutiger Sicht Giiltigkeit. Jedoch werden Innovationen
inzwischen eher auf das Zusammenwirken vielfaltiger Akteursgruppen (Innovationssysteme)
zuriickgefiihrt, die auf Interaktion und dem Lernen aus Versuch und Scheitern basieren (Grunwald
zit. nach Blattel-Mink 2006, S. 47; Fritsch 2005, S. 476).

Aufgrund der demographischen (Urbanisierung) und 6kologischen Trends (Klimawandel,
Endlichkeit fossiler Brennstoffe) und den daraus resultierenden Anforderungen an eine hohe
Leistungsfahigkeit einerseits und eine nachhaltige Entwicklung andererseits sind Innovationen
im Allgemeinen gerade fiir die Organisation der raumlichen Mobilitdt und im Besonderen fiir
urbane Personennahverkehrssysteme unerlédsslich. Laut dem Personenbeférderungsgesetz stellt
dieser Bereich ein offentliches Gut dar, das der allgemein zugénglichen Befriedung raumlicher
Mobilitatsbediirfnisse dient (Kiibler 1980, S. 66). Dies wird mithilfe verschiedener, im Linieneinsatz
betriebener Verkehrsmittel erreicht. Da die Auswahl dabei nach den jeweiligen, spezifischen
Einsatzméglichkeiten stattfindet, ergeben sich vielféltige Netze unterschiedlicher Verkehrstréger.
Diese heifst es zu optimieren und ggf. durch neue, geeignete Losungen zu erweitern.

! Die vorliegende Arbeit verwendet in der Regel gegenderte Wortformen. Zur Wahrung der Quellenauthentizitat
wird davon in Einzelfillen jedoch abgesehen und die originale Form beibehalten.
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Seilbahnen bieten in dieser Hinsicht eine Vielzahl an Potentialen. Da Seilbahnen? iiber eine
von der 0-Ebene unabhingige Fahrtrasse verfiigen, ergeben sich zwei wesentliche Neuerungen,
mit denen sie sich deutlich von den konventionellen Verkehrstragern des 6ffentlichen Verkehrs
(Busse, Straflen- und U-Bahnen) abheben konnen:

« Eine multifunktionale Raumnutzung und damit verbundenen ein geringer Platzbedarf
sowie
« die einfache Uberwindung von topographischen und baulichen Hindernissen.

Zudem wird der Straflenverkehr durch die Erschliefung einer neuen Verkehrsebene entlastet
und somit einerseits eine hohe Verfiigbarkeit sichergestellt, andererseits die Verkehrssicherheit
deutlich erhoht. Daneben tragen Seilbahnen durch eine sehr gute Energie- und Okobilanz zur
Einsparung fossiler Energietrager und der Reduktion von Schadstoffemissionen bei. Sie zeichnen
sich zusitzlich durch geringe Umweltauswirkungen sowie einen kurzen, mit geringen baulichen
Eingriffen verbundenen Realisierungszeitraum aus. Aufgrund niedriger Investitions- und Betriebs-
kosten werden sie deshalb heute schon haufig in Schwellenldndern dafiir genutzt, auch drmeren
Bevolkerungsschichten den Zugang zur 6ffentlichen Infrastruktur und damit dem offentlichen
Leben zu erméglichen. Die Anforderungen der allgemeinen Zuganglichkeit werden zudem durch
eine barrierefreie Nutzung weiter erfiillt.

Durch diese Neuerungen und aufgrund der Tatsache, dass urbane Seilbahnen bereits in manchen
Landern erfolgreich als urbanes Verkehrsmittel eingesetzt werden — somit also am Markt
verfiigbar sind - erfiillen sie die nach Schumpeters Definition notwendigen Bedingungen, um
als Innovation fiir den urbanen Personennahverkehr gelten zu konnen. Ihr Innovationspotential
ist dabei jedoch nicht in der Entwicklung einer neuen Technologie zu sehen, sondern vielmehr
im Sinne einer Absatzinnovation in der Ubertragung einer bestehenden Anwendung auf einen
neuen Nutzungskontext. Urbane Seilbahnen stellen daher fiir die Seilbahnindustrie — den in
diesem Zusammenhang fiir Innovation verantwortlichen Akteur - eine Geschiftsfelderweiterung
zusitzlich zum Hauptgeschiftsfeld der alpin genutzten Seilbahnen dar.

Da Seilbahnen jedoch lediglich {iber eine begrenzte Beforderungskapazitit verfiigen und sich ein
effektiver Netzautbau schwierig gestaltet, werden Seilbahnen den urbanen Personennahverkehr
nicht von Grund auf revolutionieren, sondern lediglich in seinen Einsatzmoglichkeiten erweitern
und inkrementell verbessern kénnen (Verbesserungsinnovation). Dabei besitzen Seilbahnen ihren
optimalen Einsatzbereich auf Strecken bis zu 7 km mit einer benétigten Beférderungsleistung
von bis zu 5.000 Personen pro Stunde und Richtung. In diesem Rahmen kénnen sie entsprechend
ihrer Potentiale folgende Funktionen iibernehmen:

« Zubringer- und Verteilerfunktionen fiir iibergeordnete Verkehrsinfrastruktur,

« Anbindung peripher gelegener Verkehrserzeuger sowie

+ die Uberwindung von topographischen und baulichen Hindernissen.
(Monheim u. a. 2010, S. 51 ff.)

2 Die vorliegende Arbeit bezieht sich hauptsichlich auf Seilschwebebahnen (vgl. Kapitel 3.2.1: Betriebsarten,
S.31).

13//
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Dabei bieten sie durch unterschiedliche Bauweisen (Seilschwebe- und Standseilbahnen, Pendel- und
Umlaufseilbahnen) optimale Moglichkeiten zur Anpassung an lokale Anforderungen. Dennoch ist
vor allem im zentraleuropéischen Raum anhand von Medienberichten und ExpertInnenmeinungen
(Assmann 2013; Bliimel 2013; Kaindl 2013, Kayser 2013) eine generelle Skepsis hinsichtlich der
Nutzung von Seilbahnen als ernstzunehmendes, urbanes Verkehrsmittel festzustellen. Dies ist
damit zu begriinden, dass die Integration eines weiteren Verkehrsmittels in die ohnehin schon gut
ausgebauten und leistungsfahigen Verkehrssysteme der européischen Stidte deren Komplexitat
weiter erh6hen wiirde, bisher wenig Erfahrungen mit dieser Form der Anwendung gemacht werden
konnten und urbane Seilbahnen einen gravierenden, bisher unbekannten Eingrift in das Stadtbild
darstellen. Zudem dominiert die Vorpragung als touristisch genutztes Verkehrsmittel des alpinen
Raums die verkehrspolitischen Diskussionen so sehr, dass die Potentiale von Seilbahnen fiir den
urbanen Verkehr tiberdeckt und von vornherein ausgeschlossen werden. Dies wird nochmals
dadurch verstérkt, dass urbane Seilbahnen an einer Art ,wissenschaftliche[r] Unterreprasentanz®
(Kayser 2013) leiden und Informationsgrundlagen deshalb nicht in ausreichender Umfang
vorhanden sind.

Um den Stellenwert von urbanen Seilbahnen im verkehrspolitischen Diskurs zu erhéhen, ist es
daher notwendig, durch das Verbreiten von Informationen und das Einbringen in Diskussionen
eine hohere Aufmerksamkeit auf diese Thematik zu lenken. Denn eine erfolgreiche Implemen-
tierung dieser Technologie — und dies ldsst sich auf den Umgang mit Innovation im Allgemeinen
tibertragen - kann nur statt finden, wenn sowohl EntscheidungstriagerInnen, Planungsverant-
wortliche wie auch NutzerInnen neuen Losungsmaoglichkeiten offen gegeniiber treten, sich mit
diesen auseinander setzen und effektive Anwendungsmaoglichkeiten priifen.
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Die Begrifte Innovation und Seilbahn in ein und demselben Zusammenhang zu verwenden,
erscheint auf den ersten Blick wenig naheliegend. Heutzutage kdnnen Technologien wie bspw.
Smartphones als Innovation angesehen werden, da sie einen von Ort und Zeit unabhdngigen,
standig verfiigbaren Informationszugang sowie -austausch erméglichen und zusétzlich Millionen
von Menschen mithilfe weniger Klicks miteinander vernetzen. Seilbahnen werden in den Diskursen
tiber Innovation hingegen eher selten genannt.

Aufgrund des geringen zeitlichen Abstands der Beobachtungen zu den von Innovation hervorge-
rufenen Veranderungen ist die Tiefe und Reichweite aktueller Innovationen nur duflerst schwer
feststellbar. Geht man allerdings weiter in der Zeit zurfick, stechen viele Erfindungen ins Auge,
die mithilfe neuer Technologien und Methoden damals bestehende Probleme l6sten und dadurch
das Leben ganzer Gesellschaften radikal verdnderten. So ermdglichte bspw. die Erfindung des
Automobils eine individuelle und schnelle Fortbewegung. War diese aufgrund der hohen Kosten
zunéchst jedoch noch den wohlhabenden Gesellschaftsschichten vorbehalten, machte die von
Henry Ford entwickelte Massenproduktion Schritt fiir Schritt eine immer weitere Verbreitung
dieser neuen Technologie moglich. Dadurch konnten schliefSlich auch die Mobilitatsbediirfnisse
breiter Bevolkerungsschichten individuell befriedigt werden.

Die Deckung der Mobilitdtsbediirfnisse gehort inzwischen zu den zentralen Aufgaben der
Daseinsvorsorge. Im Vergleich zu den Anféngen sind jedoch nicht nur die Anforderungen und
Anspriiche, sondern vor allem auch die damit verbundenen Probleme deutlich angestiegen:
Je mehr Menschen an der raumlichen Mobilitat teilhaben mochten, umso mehr Menschen sind
auch von den auftretenden Problemen betroftfen. Daher werden die Forderungen zur Verlagerung
des motiriserten individuellen Verkehrs hin zum kollektiven, 6ffentlichen immer deutlicher
(VDV 2014). Um diesen Konflikt jedoch bestmdglich bewiltigen zu kdnnen, bedarf es neuer
Losungen — Innovationen sind hierbei das Stichwort.

Wieso sollen in diesem Kontext aber gerade Seilbahnen als Innovation gelten konnen, besteht
diese Technologie doch bereits seit Jahrhunderten und ist sie den meisten Menschen bereits
aus den Tourismusgebieten der Bergregionen bekannt? Es entsteht der Eindruck, dass an dieser
Technologie etwas Neuartiges nicht mehr festzustellen ist. Legt man allerdings den Fokus der
Betrachtung auf die verkehrlichen und verkehrspolitischen Entwicklungen des stadtischen Verkehrs,
tritt immer hdufiger ein Phanomen auf, das durchaus das Potential besitzt, als Innovation gelten
zu konnen: urbane Seilbahnen.

Die vorliegende Arbeit untersucht daher als zentrale Fragestellung, ob und inwiefern Seilbahnen
eine Innovation fiir den stidtischen Verkehr im Allgemeinen und den urbanen Personennahverkehr
im Speziellen darstellen. Um diese Frage beantworten zu kénnen, ist es von entscheidender
Bedeutung, die fiir einen effektiven Einsatz notwendigen Rahmenbedingungen, die Potentiale und
vor allem die Neuerungen, die urbane Seilbahnen mit sich bringen, genauer zu betrachten. Kann
die zentrale Forschungsfrage anhand dieser Darstellung positiv beantwortet werden, schliefen
sich weitere wichtige Fragestellungen an: Wie lauft der Innovationsprozess urbaner Seilbahnen
ab, welche Akteure sind daran beteiligt und welche Positionen vertreten diese dabei?



Im Vorfeld dieser Arbeit fand die erste Auseinandersetzung mit der Thematik urban genutzter
Seilbahnen wihrend der Debatte zur Nachnutzung des Flughafenareals Berlin-Tegel statt. Dabei
wurde dem innerhalb der Masterplanwerkstatt entstandenen Vorschlag, den Terminal mithilfe
einer Seilbahn an das 6ffentliche Nahverkehrsnetz anzubinden’, jedoch anfinglich noch mit
Skepsis entgegen getreten. Diese Skepsis loste sich allmahlich auf, als im Zuge der Olympischen
Spiele in London 2012 die Emirates Air-Line-Seilbahn er6ftnet und dadurch urbanen Seilbahnen
— allem voran deren Vorteilen - ein grofies mediales Interesse folgte. Es stellte sich darauthin die
Frage, warum urbane Seilbahnen in den bisherigen verkehrspolitischen Diskussionen nur selten
als ernstzunehmende Losungsmoglichkeit diskutiert wurden. Gerade Stadt- und Verkehrspla-
nerInnen kommt dabei als Schnittstelle zwischen NutzerInnen und EntscheidungstragerInnen
eine besondere Rolle zu.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es daher, der Technologie urbaner Seilbahnen in diesem Zusammen-
hang hohere Aufmerksamkeit zukommen zu lassen und gleichzeitig eine méoglichst umfassende
Informationsgrundlage bereitzustellen. Beim Verfassen der Arbeit erweiterte sich diese Motivation
wiederum auf eine allgemeingiiltigere Ebene, was zum Abschluss der Untersuchung nochmals
aufgenommen und genauer ausgefiihrt werden soll (vgl. Kapitel 5).

3 Vergleiche hierzu den Entwurf ,TXL Neustart integrale Systeme* des Architekturbiiros CITYFORSTER
(Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt 2012).
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Die vorliegende Arbeit beinhaltet neben der Einleitung vier inhaltliche Kapitel. Kapitel 2 behandelt
die zum Verstdndnis der Arbeit notwendigen Begriffsdefinitionen und theoretischen Grundlagen.
Hierbei werden zwei der zentralen Begriffe des Titels genauer betrachtet: Innovation und Perso-
nennahverkehr. Dabei dienen zum einen wissenschaftliche Arbeiten und Theorien, zum anderen
auch Gesetzestexte als Informationsgrundlage. So wird hinsichtlich der Definition von Innovation
hauptsdchlich auf die begriftspragende ,,Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung® (1952) von
Joseph A. Schumpeter (1883-1950) zuriickgegriffen und seine Aussagen aus heutiger Sicht auf
Giiltigkeit iiberpriift. Die Definition des Personennahverkehrs findet auf Basis der deutschen
Gesetzgebung statt. Mithilfe von weiterfithrender Literatur werden diese Aussagen ergdnzt sowie
Entwicklungen und Anforderungen fiir den kiinftigen Verkehr aufgezeigt. Um im weiteren Verlauf
der Arbeit méglichst konkrete und anwendungsbezogene Aussagen treffen zu konnen, wird der
Betrachtungsraum des Personennahverkehrs zudem auf den urbanen Raum begrenzt.

Kapitel 3 ist dem zentralen Untersuchungsobjekt der Arbeit gewidmet — den Seilbahnen.
Zunichst wird anhand europiischer und deutscher Gesetzesgrundlagen die Definition der
Technologie Seilbahn analysiert. Zudem werden die unterschiedlichen technischen Bauweisen
klassifiziert sowie ihre spezifischen Eigenschaften miteinander verglichen. Anschlieflend werden
die Potentiale von Seilbahnen in Anlehnung an ein erweitertes Nachhaltigkeitsdreieck! unter
folgenden Geschichtspunkten erldutert und nach Méglichkeit in Relation zu den konventionellen
Verkehrsmitteln bestehender Nahverkehrssysteme gesetzt:

 verkehrstechnische Optimierungs- und Einsatzmoglichkeiten,

« Okonomische Analyse,

« Okologische Auswirkungen,

« stadtbildbezogene Eingriffe,

« soziale Anforderungen,

o sicherheitstechnische Anforderungen und Genehmigung sowie

« Bedeutung des Images von Seilbahnen fiir die Anwendung im 6ffentlichen Verkehr.

Die gewonnenen Untersuchungsergebnisse werden abschlieflend mithilfe von ausgewéhlten
Beispielprojekten praktisch veranschaulicht.

Kapitel 4 setzt die Erkenntnisse der vorangegangenen Kapitel in einen gemeinsamen Kontext.
Es beantwortet somit die zentrale Fragestellung der vorliegenden Arbeit: Stellen Seilbahnen eine
Innovation im urbanen Personennahverkehr dar? Daher wird untersucht, inwiefern Seilbahnen
die Definition von Innovation sowie die Anforderungen an den kiinftigen Verkehr erfiillen,
um damit sowohl als vollwertiges als auch zukunftsfihiges Verkehrsmittel gelten zu konnen.
Abschlieflend wird untersucht, welche Akteure an der Implementierung von Seilbahnen als
urbanem Verkehrsmittel beteiligt sind, welche Hindernisse dabei auftreten und mit welchen
Mafinahmen diese iberwunden werden kénnen.

Die Beantwortung der in Kapitel 3 und 4 gestellten Forschungsfragen erfolgt durch die Analyse
der einschlagigen Literatur. Da sich urbane Seilbahnen jedoch im Konflikt der ,wissenschaftlichen

4 Das Nachhaltigkeitsdreieck in seiner eigentlichen Form umfasst Aspekte der Okologie, Okonomie und des Sozi-
alen (Aachener Stiftung Kathy Beys 2013).
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Unterreprasentanz® (Kayser 2013) befinden’®, erweist sich die Verfiigbarkeit von Informationen
als deutlich begrenzt und wiederholend. Eine Vielzahl der verwendeten Quellen wurde zusétzlich

dazu unter der Mitwirkung oder gar von den Seilbahnherstellern selbst verfasst. Die Neutralitat

dieser Informationen ist daher kritisch zu hinterfragen.

Um diese iiberpriifen zu konnen und um die Positionen der beteiligten Akteure aus erster Hand

und moglichst unverfilscht wiedergeben zu kénnen, wurden zusitzlich zur Literaturrecherche

Experteninterviews durchgefiihrt. Dabei wurde versucht, weitestgehend alle beteiligten Akteurs-

gruppen zu beriicksichtigen, um somit ein méglichst umfassendes Meinungsspektrum abzudecken.

Dazu wurden im Rahmen der Arbeit die in Abbildung 1 dargestellten Interviews gefiihrt:

Akteursgruppe Interviewpartnerinnen Datum
Seilbahnhersteller Melanie Kaindl, 09.07.2013
Head of Marketing beim Seilbahnhersteller
Leitner Ropeways AG
Ekkehard Assmann, 29.07.2013

Leiter Marketing und Offentlichkeitsarbeit des
Seilbahnherstellers Doppelmayr Seilbahnen

GmbH
Kommunal- Hermann Bliimel, 17.07.2013
verwaltung Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Um-

welt Berlin mit dem Themenschwerpunkt 19//
Forschungs- und Entwicklungsprojekte

Allgemeiner Experte

Georg Kayser, 11.07.2013
BSL Transportation Consultants GmbH und

Verfasser der Diplomarbeit ,,Seilbahnen als neue
innerstadtische Verkehrskonzepte® an der Univer-

sitdit Hamburg (zum Zeitpunkt der Verfassung der
vorliegenden Arbeit noch nicht veroffentlicht)

Durchgefiihrte Experteninterviews (eigene Darstellung)

* Vergleiche hierzu Kapitel 4.2.2: Innovationshindernisse, S. 62 f.
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Zudem wurde ebenfalls bei folgenden Akteuren mit der Bitte um eine Stellungnahme angefragt

(vgl. Abb. 2). Aufgrund mangelnder Riickmeldungen von Seiten der angefragten Personen war

ein Gesprich bzw. das Bereitstellen von Informationen fiir die vorliegende Arbeit jedoch nicht

moglich.
Akteursgruppe angefragte Stellungnahmen
Verkehrs- Rico Gast,
unternehmen

Leiter Geschiftsentwicklung bei den Berliner Verkehrsbetrieben
(BVG)

Stadtebauliche
Planungsbiiros

Citytorster Berlin,

Vorschlag im Rahmen der Masterplan-Werkstatt zur Nachnutzung
des Flughafens Berlin-Tegel, den Terminal mithilfe einer Seilbahn
an den offentlichen Verkehr anzuschliefen

Allgemeiner Experte

Heiner Monheim,

ehem. Professor fiir Angewandte Geographie, Raumentwicklung
und Landesplanung an der Universitit Trier und Autor des Buchs
»Urbane Seilbahnen. Moderne Seilbahnsysteme er6ftnen neue
Wege fiir die Mobilitit in unseren Stadten"

Berthold Stiickle,
Technischer Leiter der Bundesgartenschau Koblenz 2011 und
Initiator des Projektvorschlags City Cable Car Ulm

Angefragte Stellungnahmen (eigene Darstellung)

Zum Abschluss der Untersuchung werden die zentralen Aussagen der Arbeit in einem Fazit

zusammengefasst. Des Weiteren wird ein Ausblick auf offen gebliebene Fragestellungen und

kiinftige Entwicklungen gegeben.



T e

Das folgende Kapitel schafft die theoretischen Grundlagen zum Verstéandnis der

4 vorliegenden Arbeit. Dazu werden die zentralen Begriffe desTitels — Innovation
und Personennahverkehr — definiert und beschrieben. Eine detaillierte Betrachtung
und Definition des dritten, zentralen Begriffs — der Technologie Seilbahn - findet im

darauffolgenden Kapitel statt.
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Der Begrift Innovation findet heutzutage - sei es im allgemeinen Sprachgebrauch, in der Politik, der
Wissenschaft oder in der Werbung - eine weitreichende, beinahe schon inflationdre Verwendung.
Seinen Ursprung hat das Wort Innovation im lateinischen ,,innovatio und bedeutet Erneuerung
oder Verdnderung. Darin beinhaltet es ebenfalls das Wort ,,novus® fiir neu (Bibliographisches
Institut 2013a).

Innovation wird haufig dem Fortschritt sowie dem damit verbundenen Anstieg der Leistungsfd-
higkeit eines bestimmten Systems gleichgesetzt und ist deshalb mit einer positiven Entwicklung
des Status Quo konnotiert. Da exakte Definitionen jedoch stets vom jeweiligen thematischen
Kontext und dem Blickwinkel des Betrachters abhdngig sind, bleiben diese oft unklar. Eine
allgemeingiiltige Definition zu geben, ist daher schwer moglich. Als gemeinsame Merkmale
konnen jedoch die ,Neuheit oder die (Er-)Neuerung eines Objekts oder einer sozialen Hand-
lungsweise, mindestens fiir das betrachtete System“ (Mohrle und Specht 2013) und die durch
die Innovation hervorgerufenen Veranderungen der Rahmenbedingungen festgehalten werden.
Blittel-Mink (2006, S. 30) konkretisiert diese Aussagen durch folgende drei Aspekte:

« Innovationen umfassen sowohl grundlegende Neuerungen (Basisinnovationen) wie
auch die Weiterentwicklung von bereits vorhandenen Objekten, Prozessen oder sozialen
Handlungsmustern (Verbesserungsinnovationen);

« die Neuheit bezieht sich dabei nicht zwingend auf das erstmalige Auftreten in einer
globalen Betrachtungsweise, sondern kann auch lediglich fiir ein bestimmtes System
gelten;

 dadie Entwicklung und Einfithrung von Innovationen immer mit dem Zusammenwirken
verschiedener Akteure sowie mit Handlungs- und Entscheidungsprozessen verbunden
ist, stellen Innovationen einen sozialen Prozess dar.

Im Folgenden werden die fiir die vorliegende Arbeit relevanten Gesichtspunkte und Eigenschaften
von Innovation erldutert. Zumal im weiteren Arbeitsverlauf die Potentiale eines bestimmten
Produkts (Seilbahnen) fiir einen bestimmten wirtschaftlichen Markt (Personennahverkehr) und
die Einfiihrung auf denselben untersucht werden und somit eine Analyse marktwirtschaftlicher
Prozesse und Akteursbeziehungen stattfindet, steht vor allem die wirtschaftswissenschaftliche
Betrachtung im Vordergrund. Da der Personennahverkehr allerdings auch stark vom Nutzungs-
verhalten seiner AnwenderInnen abhéngig ist, diirfen sozial bedingte Einfliisse nicht vernachlissigt
werden.

In der Disziplin der Wirtschaftswissenschaften war es vor allem Joseph A. Schumpeter (1883-1950),
der durch sein 1911 verdffentlichtes Buch ,,Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung® den
Innovationsbegriff begriindete und prégte®. Seine Theorie beruht auf der Annahme, dass die
bestehende Volkswirtschaft jederzeit einen Gleichgewichtszustand zwischen den ,,Preise[n]
und Mengen der Giiter® (Schumpeter 1952, S. 94) anstrebt, diesen jedoch nie erreichen kann.

¢ Schumpeter fithrt seine Theorie im 1939 erschienenen Buch ,, Konjunkturzyklen: eine theoretische, historische
und statistische Analyse des kapitalistischen Prozesses® weiter fort und setzt sie zudem direkt mit dem Begrift
»Innovation“ in Verbindung. Da dies jedoch eher in zusammenfassender Form seiner bisherigen Untersuchun-
gen geschieht, bezieht sich die vorliegende Arbeit auf sein Werk ,,Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung®
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Der Grund fiir die stindige Verschiebung des ideellen Gleichgewichts ist die Verdnderung der
Rahmenbedingungen, die Schumpeter (1952, S. 94) als ,,Daten” bezeichnet. Diese teilt er in
folgende vier Kategorien auf:

Auf3ersoziale Daten, die den Naturverhéltnissen gleichzusetzen sind;

2. Auflerwirtschaftlich soziale Daten, wie Kriegsfolgen oder Einfliisse und Vorschriften
der Politik;

3. Soziale Daten, wie die Geschmacksrichtungen der Konsumenten und
Wirtschaftliche Daten.

Um das Wesentliche seiner Theorie zu verdeutlichen, nimmt Schumpeter (1952, S. 96) eine
Konstanz der ersten drei Kategorien als gegeben an. Daneben sieht er die wirtschaftliche Entwick-
lung in einer Verdnderung der wirtschaftlichen Daten, ,die die Wirtschaft aus sich selbst heraus
zeugt® (Schumpeter 1952, S. 95) und deshalb als endogener Prozess verstanden werden muss
(Blattel-Mink 2006, S. 61). Diese Verdnderungen treten spontan und diskontinuierlich auf und
fithren zu einem ,,Ubergang der Volkswirtschaft von dem jeweils gegebenen Gravitationszentrum
zu einem anderen (Schumpeter 1952, S. 99). Der bisherige Ablauf im wirtschaftlichen Kreislauf
wird dadurch unterbrochen, wihrend ein neuer in Gang gesetzt wird.

Der Grund fiir die Anderung der wirtschaftlichen Daten besteht fiir Schumpeter (1952, S. 100)
- und hierin ist seine Definition fiir Innovation zu verstehen - in ,neuen Kombinationen von
Produktionsmitteln® bzw. der ,,Andersverwendung des Produktionsmittelvorrats der Volks-
wirtschaft® (Schumpeter 1952, S. 103)”. Nach Schumpeter existieren fiinf Moglichkeiten der
Neukombination, die jeweils zu verschiedenen Arten von Innovationen fithren.

1. Die ,Herstellung eines neuen, d. h. dem Konsumentenkreise noch nicht vertrauten
Gutes oder einer neuen Qualitat eines Gutes“ (Schumpeter 1952, S. 100) fithrt zur
»Produktinnovation“ (Fritsch 2005, S. 475),

2. die ,Einfithrung einer neuen, d. h. dem betreffenden Industriezweig noch nicht [..]
bekannten Produktionsmethode® (Schumpeter 1952, S. 100) begriindet die ,,Prozess-
oder Verfahrensinnovation® (Fritsch 2005, S. 476),

3. die ,Erschlieffung eines neuen Absatzmarktes, d. h. eines Marktes, auf dem der betref-
fende Industriezweig [...] bisher noch nicht eingefithrt war, mag dieser Markt schon
vorher existiert haben oder nicht“ (Schumpeter 1952, S. 101) schafft Absatzinnovationen
(Fritsch 2005, S. 476),

4. die ,Eroberung einer neuen Bezugsquelle von Rohstoffen oder Halbfabrikaten®
(Schumpeter 1952, S. 101) fithrt zur ,,Beschaffungsinnovation® (Fritsch 2005, S. 476),

5. die ,Durchfithrung einer Neuorganisation® (Schumpeter 1952, S. 101) erzeugt
Strukturinnovationen.

Die Durchsetzung der jeweiligen Neukombination findet ,,durch das Niederkonkurrieren
der alten® (Schumpeter 1952, S. 101) Kombinationsméglichkeiten statt. Dieser Vorgang der
»schopferische[n] Zerstorung“ (Bibliographisches Institut 2013b) stellt die Notwendigkeit fiir

7 Schumpeter (1952, S. 100) stellt Innovation somit als besondere Form der wirtschaftlichen Produktion dar, wel-
che darin besteht, lediglich die in einem bestimmten ,,Bereich[..] vorhandenen Dinge und Krifte [zu, Anm. d.
Verf.] kombinieren®

23//
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die Einleitung wirtschaftlicher Entwicklung dar (Bldttel-Mink 2006, 63 £.). Demgegeniiber steht
der imitative Wettbewerb, bei dem alle Akteure im vorhandenen Markt die Neuerungen der
Innovation sukzessiv itbernehmen (Schumpeter 1961, S. 103).

Den handelnden und somit fiir Innovation verantwortlichen Akteur erkennt Schumpeter (1952,
S. 111) im Unternehmer, dessen Aufgabe darin besteht, die Neukombinationen der Produkti-
onsgiiter auf dem Markt durchzusetzen. Die dadurch entstehende kurzzeitige Monopolstellung
ermoglicht es ihm, hohere Gewinne zu erzielen. Dabei erweisen sich jedoch drei wesentliche
Schwierigkeiten (Innovationshemmnisse).

1. Die Entwicklung von Innovation ist immer mit neuen, bisher unbekannten Hand-
lungsprozessen innerhalb einer Unternehmung?® verkniipft. Da iiber diese noch keine
Erfahrungen vorliegen, besitzt Innovation eine geringe Planbarkeit, welche zusitzlich
mit einem hohen Maf3 an Unsicherheit’ verbunden ist.

2. Esliegt in der Natur des menschlichen Wesens, eher auf gewohnte als auf neue Denk-
weisen zuriickzugreifen. Dieses Hindernis hat der Innovator bewusst zu tiberwinden.

3. Bei der Durchsetzung von Innovation sieht sich der Unternehmer mit einem sozial
bedingten Gegendruck konfrontiert. Dieser impliziert zum einen rechtliche und poli-
tische Hindernisse, zum anderen eine gewisse Skepsis gegentiber Neuerungen auf Seite
der Konsumenten.

(Schumpeter 1952, S. 124-127)

Betrachtet man Innovation im Zusammenhang des gesamten Innovationsprozesses, stellt sie
lediglich eine von mehreren Phasen dar. Diese erkldrt Schumpeter mithilfe eines linearen
Modells - also einer Betrachtungsweise, bei der die einzelnen Phasen des gesamten Prozesses
nacheinander getrennt ablaufen (Bldttel-Mink 2006, S. 31). An seinem Anfang steht die Phase der
Invention, in der von Grund auf neue Ideen und Losungsmaoglichkeiten gefunden werden und
daraufhin in der oben beschriebenen Phase der Innovation auf den Markt eingefiihrt werden.
Verlauft diese Implementierung erfolgreich, setzt die Phase der Diffusion - also die Verbreitung
der Innovation - ein. Anhand deren Reichweite und Tiefe kann die soziale Akzeptanz und somit
der Erfolg einer Innovation gemessen werden (Blattel-Mink 2006, S. 27). Das Ausmaf$ und die
Bedeutung der jeweiligen Innovation kann jedoch nur retrospektiv erkannt werden.
Schumpeters Theorie zur Innovation stellt immer noch die Basis des heutigen wissenschaftlichen
Diskurses dar. Jedoch haben in der Zwischenzeit weitreichende und gravierende Anderungen
der Rahmenbedingungen - um in Schumpeters Ausdrucksweise zu bleiben, v. a. der auflerwirt-
schaftlich sozialen Daten - stattgefunden, die eine Anpassung seiner Definition an die heutigen
Gegebenheiten notwendig machen.

8 Schumpeter (1952, S. 111) bezeichnet mit Unternehmung die ,,Durchsetzung neuer Kombinationen und [..]
deren Verkorperungen in Betriebsstétten®

? Die Unsicherheit bezieht sich zum einen auf technische Aspekte - tragt die Innovation zur gewiinschten Losung
des Problems bei (technische Unsicherheit)? — wie auch 6konomische Gesichtspunkte — lasst sich das Ergebnis
wirtschaftlich erfolgreich am Markt durchsetzen (6konomische Unsicherheit)? (Fritsch 2005, S. 476).
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So wird der Innovationsprozess nicht mehr nur als rein linearer Ablauf angesehen. Vielmehr
stehen die Phasen in gegenseitigen Wechselwirkungen, was dazu fiihrt, dass durch Lernprozesse
Riickkopplungen zwischen den einzelnen Phasen auftreten, manche mehrmals durchlaufen
werden oder andere gar ganz ausgelassen werden (Fritsch 2005, S. 476)".

Daneben wird die Entwicklung von Innovationen nicht mehr nur auf das Handeln eines ein-
zelnen Akteurs beschriankt. So beschreibt Grunwald (zit. nach Blattel-Mink 2006, S. 47'') den
Innovationsprozess als ,einen vielstufigen und von unterschiedlichen Akteuren mit gepriagten
Gestaltungsprozess, der sich durch ein hohes Maf3 an Arbeitsteilung auszeichnet. Diese Ausbildung
von Innovationssystemen stellt also den sozialen Charakter von Innovationen starker in den
Fokus. Innovation ist somit nicht mehr nur als Handeln aus individuellen, rein wirtschaftlichen
Interessen zu verstehen, sondern vielmehr als sozial beeinflusstes Gesamtkonstrukt. So betont
Lundvall (zit. nach Blattel-Mink 2006, S. 48) die wechselseitige Beziehung zwischen Innovation
und Gesellschaft: Innovationen werden in ihrer Art und Richtung durch die momentane Situation
und bestehenden Werte innerhalb einer Gesellschaft beeinflusst, verandern diese selbst jedoch
wiederum durch ihren hervorgebrachten Fortschritt.

Rammert (zit. nach Blattel-Mink 2006, S. 38) verdeutlicht in seiner Definition von Innovation
— auf die in der vorliegenden Arbeit grundlegend Bezug genommen wird - die obigen Aspekte
heutiger Betrachtungen: die immer noch gegebene Verbindung zu Schumpeters Theorie, die
Lernprozesse innerhalb des Innovationsprozesses und die soziale Komponente von Innovation.

»Im engeren Sinn [definiere ich Innovation, Anm. d. Verf.] als wirtschaftlich relevan-
te Innovation, also im Sinne Schumpeters jegliches Produkt, Verfahren oder jeglicher
Dienst oder Kombinationen davon, die sich von etablierten und bekannten Produkten,
Verfahren und Diensten unterscheiden und im Sinne einer Steigerung der wirtschaft-
lichen Dynamik eingesetzt werden. Dabei wird die Innovation von der Entdeckung,
von der Erfindung und von der Diffusion neuer Ideen oder Objekte unterschieden. Im
weiteren Sinn [definiere ich sie, Anm. d. Verf.] als gesellschaftlich innovatives Handeln,
bei dem durch forschendes und erprobendes Handeln, durch Versuch und Irrtum und
durch Neukombination ein von bekannten Mustern abweichendes neuartiges Hand-
lungsmuster institutionalisiert wird [...].“

10 Kline und Rosenberg (1986, S. 289 f.) fithrten dafiir das Ketten-Modell ein, bei dem die Phasen des linearen
Modells zum einen erweitert werden und zum anderen durch Riickkopplungen zwischen den verschiedenen
Phasen und der externen Generierung von neuem Wissen (Research) erginzt werden.

! Bei den nach Blattel-Mink 2006 zitierten Quellenangaben handelt es sich um von Blittel-Mink gefiihrte Inter-
views, bei denen die erhobenen Informationen nur indirekt zuganglich waren.

25//
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Der Personennahverkehr wird in § 8 Abs. 1 des Personenbeforderungsgesetz (PBefG) als allge-
mein zugéngliche Beférderung von Personen mit Straflenbahnen, Obussen und Kraftfahrzeugen
im Linienverkehr bezeichnet. Diese sind tiberwiegend dazu bestimmt, die Verkehrsnachfrage
im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Dabei sollen diese Verbindungen eine
Beforderungsstrecke von 50 Kilometern und eine Beférderungsdauer von maximal einer Stunde
nicht iiberschreiten. Das Personenbeférderungsgesetz nennt also drei wesentliche Aspekte des
Personennahverkehrs, die im folgenden nédher erldutert werden sollen.

2.2.1 Alligemeine Zuginglichkeit

Der Anbieter der Verkehrsleistung ist durch die sog. Beforderungspflicht nach § 22 PBefG
dazu verpflichtet, alle Personen, die den Beforderungsbedingungen'? des Verkehrsbetreibers
entsprechen, auch zu beférdern. Der Personennahverkehr ist somit ein 6ffentlich zugéngliches
Gut, das ,,Leistungen fiir die Allgemeinheit erbringt® (Kiibler 1980, S. 66) und 6ffentliche Ver-
kehrsinteressen erfiillt.

2.2.2 Zweck

Der Personennahverkehr dient der raumlichen Mobilitit — also der Ortsverdnderung von
Personen - in einem begrenzten System und stellt damit einen Grundstein der Daseinsvorsorge
dar. Die konkreten Ziele und Anforderungen werden auf Landerebene durch die Gesetze des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) weiter ausgefiihrt. Als Beispiel hierfiir wird das Gesetz
tiber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Land
Berlin (OPNV-Gesetz) herangezogen.

Demnach soll der OPNV eine vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) bieten und die verkehrliche Verkniipfung verschiedener Verkehrserzeuger (Wohngebiete,
Arbeitsstitten, kulturelle und soziale Einrichtungen etc.) mit einem fahrgastfreundlichen Verkehrs-
und Tarifangebot sicherstellen. Dabei ist eine Wechselbeziehung zwischen der Stadtentwicklung
bzw. -planung und dem OPNV zu beachten: Einerseits muss der Stédtebau einen funktionieren-
den und effektiven OPNV in seiner Arbeit sicherstellen, andererseits muss die Verkehrsplanung
Riicksicht auf stidtebauliche Gegebenheiten nehmen und im Einklang mit den Zielen der
Stadtentwicklung stehen (Kiibler 1980, S. 54).

2.2.3 Verkehrsmittel

Der Personennahverkehr umfasst sowohl schienengebundene (S-, U-Bahnen, Straflenbahnen)
als auch straflengebundene Verkehrsmittel wie Omnibusse oder Taxen. Des Weiteren werden
Fihrverbindungen, die im Linienbetrieb gefithrt werden, ebenfalls dem OPNV zugerechnet. Diese
Verkehrstrager verkehren zu festgelegten Zeiten auf festgelegten Routen (Kirchhoff 2005, S. 734).
Die einzelnen Verkehrsmittel werden nach der Fahigkeit zur Integration in das bestehende
Verkehrssystem, nach verkehrstechnischen Anforderungen (Beférderungsleistung, Geschwin-

12 Die Beforderungsbedingungen regeln das Verhalten zwischen Anbieter und Fahrgast.
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digkeit etc.), 6konomischen und 6kologischen Anspriichen sowie der Anpassungsfahigkeit an
topographische Gegebenheiten ausgewéhlt (Thiemer 1980, S. 181 f.). Da sich diese Parameter
jedoch in Abhingigkeit der jeweiligen Funktion und des jeweiligen Einsatzortes verandern und
jedes Verkehrsmittel eine spezifische Einsatzmoglichkeit besitzt, konnen nicht alle Anforderungen
durch ein einziges erfiillt werden. Dies fithrt zu einem vielfiltigen Netz aus unterschiedlichen
Verkehrstragern. Um ein leistungsfahiges Angebot sicherzustellen, gilt es, diese mdoglichst gut
und eng miteinander zu verkniipfen.

Die Verantwortlichkeit fiir den Personennahverkehr verteilt sich in der Regel auf zwei Akteure:
den Aufgabentriger und den Leistungserbringer. Die Funktion des Aufgabentrégers tibernimmt
die 6ffentliche Hand. Sie legt die Ziele, den Umfang und die Qualitit des OPNV fest und zeigt
sich somit fiir die Linienverldufe und -verkniipfungen sowie die Bedienungshaufigkeit und
Betriebsdauer verantwortlich (Kirchhoff 2005, S. 734 £.). Zudem erteilt sie dem Leistungserbringer
nach § 15 PBefG eine zeitlich befristete Genehmigung zum alleinigen Betrieb des OPNV. Im
Rahmen dieser Genehmigung wird die Gewdhrleistung der Sicherheit und Leistungsfahigkeit
sowie die Zuverléssigkeit und Fachlichkeit des Leistungserbringers gepriift (Kiibler 1980, S. 40).
Die Aufgaben des Leistungserbringers erfiillen die Verkehrsbetriebe. Sie sind fiir den st6-
rungsfreien Betrieb des Verkehrssystems verantwortlich (Betriebspflicht nach § 21 PBefG). Da
Verkehrsbetriebe eigenwirtschaftlich handeln, kénnen sie den Umfang des Angebots jedoch
selbst festlegen (Kirchhoff 2005, S. 735). Dabei sind sie durch die Tarifpflicht nach § 39 PBefG
dazu verpflichtet, in Abstimmung mit dem Aufgabentréger allgemeingiiltige Tarife aufzustellen,
diese zu veréftentlichen und ganzheitlich anzuwenden.

Die zeitlich befristeten Konzessionen sichern dem Leistungserbringer eine Monopolstellung zum
Betrieb des OPNV. Da aufgrund des mangelnden Konkurrenzdrucks kein Anreiz vorhanden ist,
neue Losungen auf den Markt einzufiihren, sind die Verkehrsunternehmen nicht auf Innovationen
angewiesen. Lediglich bei der Vergabe der Betriebsgenehmigung - also dem Marktzugang -
findet Wettbewerb statt, welcher technischen Fortschritt und Kostensenkung ermdglichen kann
(Kirchhoft 2005, S. 735).

Der Stellenwert von Verkehr kann nicht isoliert betrachtet werden. Er muss immer im Kontext
mit wirtschaftlichen und technischen sowie politischen, sozialen bzw. demographischen und vor
allem o6kologischen Entwicklungen gesehen werden.

Bis zum Jahr 2100 wird sich die globale Durchschnittstemperatur um ca. 3 Grad Celsius erhohen,
der Meeresspiegel um mehr als einen Meter ansteigen und immer héufiger auftretende Wetter-
extreme die Sicherheit der Menschen bedrohen (WWF Deutschland 2013). Die globale Erwir-
mung und der damit verbundene Klimawandel sind vor allem auf einen erhdhten Ausstof3 von
Schadstoften aus der Verbrennung fossiler Brennstoffe zuriickzufiihren.

Fossile Brennstoffe sind momentan die Basis wirtschaftlicher Entwicklung. Thre Verfiigbarkeit ist
jedoch begrenzt und der Hohepunkt der Verfiigbarkeit wird vermutlich bald erreicht sein — wenn
er nicht bereits schon tiberschritten ist (Girnau 2010, S. 42).
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Die globale Gesellschaft sieht sich also einerseits mit einer 6kologischen Herausforderung
konfrontiert. Andererseits besitzt sie die Verantwortung, auch kommenden Generationen
den Zugang zu Ressourcen zu ermdglichen. Beide Anspriiche machen nachhaltiges Handeln"
notwendig.

Da bereits heute eine steigende Urbanisierung festzustellen ist und angenommen wird, dass diese
auch in Zukunft weiter voranschreiten wird (United Nations 2014), kommt urbanen Lebensweisen
in diesem Zusammenhang eine enorm hohe Bedeutung zu. Besonders die Organisation der
Mobilitdt befindet sich deshalb im Spannungsfeld zwischen Leistungsfédhigkeit und Nachhaltigkeit.
Auf der einen Seite kann einhergehend mit der steigenden Urbanisierung ein Anstieg der Motori-
sierung festgestellt werden (Umweltbundesamt 2012, S. 57), obwohl gerade der MIV durch seine
negativen Effekte (Schadstoffausstof$, Verbrennung fossiler Brennstofte, hoher Flachenverbrauch
etc.) einen groflen Beitrag zu den oben genannten Problemen leistet. Da der OPNV durch eine
hohere Energieeffizienz eine bessere Umweltvertraglichkeit vorweisen kann, muss auf der anderen
Seite gerade dessen Attraktivitit gesteigert werden.

Die vorangegangene Betrachtung der kiinftigen Anforderungen an den urbanen Verkehr verdeut-
licht also, dass ein Umdenken - nicht zwangsweise ein radikales, aber zumindest ein Umdenken hin
zur Erweiterung der Losungsmoglichkeiten — im urbanen Verkehr angestrebt werden sollte. Dies
impliziert die Erhohung der Attraktivitit des OPNV durch Weiterentwicklungen bestehender wie
auch durch die Einfithrung génzlich neuer Verkehrssysteme. Dabei darf die Technologie Seilbahn
nicht unberiicksichtigt bleiben. Da Seilbahnen - wie sich im folgenden Kapitel herausstellen
wird - zusdtzlich zu den oben genannten Griinden ihren effektivsten Einsatz als Verkehrsmittel
im urbanen Kontext besitzen, begrenzt sich die vorliegende Arbeit auf eben jenen.

3 Die World Commission on Environment and Development (Brundtland-Kommission) (1987) beschreibt in
ihrem Bericht ,,Our Common Future® Nachhaltigkeit als ,,development that meets the needs of the present wi-
thout compromising the ability of future generations to meet their own needs®



Das folgende Kapitel behandelt die Definition der Technologie Seilbahn und die

Erlauterung ihrer verschiedenen Bauweisen. Daneben findet eine nach thematischen

Schwerpunkten gegliederte Betrachtung der Vor- und Nachteile im Vergleich zu den

konventionellen Tragern des 6ffentlichen Verkehrs statt. AbschlieRend werden bereits
bestehende Einsatzgebiete und Verwendungszwecke von Seilbahnen im: urbanen

Kontext mithilfe von ausgewahlten Beispielprojekten veranschaulicht.
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Die wichtigsten in Deutschland geltenden Gesetzesgrundlagen fiir den Umgang mit Seilbahnen
zur Personenbeforderung sind auf Ebene der Europdischen Union (EU) und der 16 Bundesldnder
zu finden. Die EU regelt den Umgang mit Seilbahnen in der Richtlinie 2000/9/EG iiber Seilbahnen
fiir den Personennahverkehr. Diese wurde im Jahr 2000 vom Europiischen Parlament und dem
Europiéischen Rat mit dem Ziel erlassen, eine Basis fiir einheitliche Regelungen der Sicherheits-
standards zu schaffen und einen umweltvertraglichen Bau und Betrieb im europdischen Raum
sicherzustellen. Sie stellt somit die Grundlage aller nationalen Seilbahngesetze innerhalb der EU
dar (Monheim u. a. 2010, S. 77). In Deutschland werden diese Vorgaben durch die jeweiligen
Landesseilbahngesetze umgesetzt, konkretisiert und an die gesetzlichen Rahmenbedingungen
angepasst. Stellvertretend fiir alle Bundesldnder wird in den folgenden Untersuchungen das
Gesetz iiber Seilbahnen des Landes Berlin aus dem Jahr 2004 betrachtet. Dieses weist grof3e
Gemeinsamkeiten mit dem Inhalt und Aufbau der {ibrigen Landesregelungen auf, beschrankt sich
jedoch ausschliefilich auf Seilbahnen, die dem Personenverkehr dienen. Da Berlin zudem einen
Stadtstaat darstellt, ist der beabsichtigte Bezug der vorliegenden Arbeit zum urbanen Kontext
aus der Natur der Sache heraus bereits grofitenteils gegeben'*.

Beide Gesetzestexte beziehen sich ausschliefSlich auf Seilbahnen, die im Sinne des Personen-
verkehrs genutzt werden. Sie treffen also keine Aussage zum Anwendungskontext (alpine oder
urbane Nutzung), grenzen sich jedoch durch die Nennung der Funktion des Personentransports
von Seilbahnen des Lastentransports ab. Dafiir definiert die EU-Richtlinie in Artikel 1 Abs. 2
Seilbahnen als Anlagen, bei denen die Fahrzeuge zur Personenbeforderung durch Seile bewegt
werden, welche entlang einer Trasse verlaufen. Nach Artikel 1 Abs. 5 ist unter einer Anlage das
an einem bestimmten Ort errichtete Gesamtsystem aus technischen Elementen (Seile, Bremsen,
Fahrzeuge etc.) sowie der dafiir benétigten umgebenden Infrastruktur (Linienfithrung, Stations-
und Streckenbauwerke) zu verstehen. Des Weiteren nennt die EU-Richtlinie drei unterschiedliche
Bauarten: Standseilbahnen, Seilschwebebahnen und Schleppaufziige'.

" Auf die Inhalte des Landesseilbahngesetzes Berlin wird im weiteren Verlauf des Kapitels naher eingegangen.

15 Schleppaufziige konnen nur von Personen mit geeigneter Ausriistung (bspw. Ski) genutzt werden. Die Fortbe-
wegung findet also nicht in einem speziellen Fahrzeug statt. Somit besitzen Schleppaufziige lediglich ein sehr
geringes bis gar kein Potential fiir den urbanen Verkehr. Aus diesem Grund werden sie in den Untersuchungen
nicht weiter berticksichtigt.
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3.2 TECHNISCHE BAUWEISEN VON SEILBAHNEN

Seilbahnen konnen anhand ihrer Betriebsart, des verwendeten Seilsystems sowie der Anzahl
der Seile bzw. der Antriebsart in unterschiedliche Bauweisen eingeteilt werden. Durch diese
Systematisierung ergibt sich eine Einteilung, die stark an die Taxonomie der biologischen Wis-
senschaften erinnert (vgl. Abb. 3).

Technologie (Klasse)

Bauweise (Ordnung) SEILSCHWEBE- SCHLEPP-
8, BAMNEN STANDSEILBAHNEN AUFZUGE
Seilsystem (Familie) STANDSEIL- [l CABLE LINER [l SCHRAGAUF-
Y PENDELSEILBAHNEN UMLAUFSEILBAHNEN SARINEN SHUTTLE JUCE

EINSEILUM- FUNITEL- ZWEISEILUM- DREISEILUM-
LAUFBAHN SYSTEM LAUFBAHN LAUFBAHN

//'3 Taxonomie der Seilbahnbauweisen (eigene Darstellung)

Seilanzahl/Antriebsart
(Gattung)

PENDEL-
BAHNEN

FUNIFOR-
SYSTEM

Jede dieser Ordnungen, Familien und Gattungen besitzt ihre eigenen spezifischen Eigenschaften
hinsichtlich der Beférderungskapazitit, Kabinengrofie, Fahrgeschwindigkeit und Windanfal-
ligkeit sowie der Anzahl der Stiitzen und dem maximalen Abstand zwischen ihnen - der sog.
Spannfeldlinge's. Diese werden im Folgenden genauer beschrieben.

3.2.1 Betriebsarten

Die Einteilung nach der Betriebsart erfolgt analog zu den gesetzlichen Grundlagen in Seilschwe-
bebahnen und Standseilbahnen. Seilschwebebahnsysteme stellen lineare Punkt-zu-Punkt-Ver-
bindungen auf kiirzestem Wege zwischen zwei Stationen dar — der Start- und der Endstation. In
einer dieser Stationen ist der Antrieb fiir die gesamte Anlage integriert. Zwischen den Stationen
ist mindestens ein Seil gespannt, an das die einzelnen Fahrzeuge - die Kabinen - gekuppelt sind.
Dieses Seil wird durch Antrieb der Anlage bewegt. Da es damit fiir Fortbewegung der Kabinen
zustandig ist, wird es auch als Forderseil bezeichnet. Die Kabinen schweben entlang dieser
vorgegebenen Trasse {iber die 0-Ebene'” hinweg. Um einen sicheren Abstand zwischen Seil und
Boden zu gewihrleisten, kann die Distanz zwischen den beiden Stationen mithilfe von Stiitzen
iiberbriickt werden (Monheim u. a. 2010, S. 33).

Standseilbahnen werden ebenfalls mithilfe eines Zugseils angetrieben. Der Unterschied zu Seil-
schwebebahnen besteht jedoch darin, dass sie auf einem fest angelegten Fahrweg verkehren (vgl.

' Der Aspekt der Windanfilligkeit sowie die Anzahl und der Abstand zwischen den einzelnen Stiitzen treffen
hauptsichlich bzw. ausschliefllich auf Seilschwebebahnen zu.

7 Die 0-Ebene beschreibt eine stidtebaulich-konzeptionelle Ebene, die ebenerdig erschlossen wird. Dariiber be-
findet sich analog dazu die +1-Ebene.

31//
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Abb. 4), somit nicht an lineare Verbindungen gebunden
sind und mit bis zu 7.500 Personen pro Stunde und
Richtung eine wesentlich hohere Forderleistung als Seil-
schwebebahnen aufweisen (Monheim u. a. 2010, S. 32).
Die Fahrbahn kann sich einerseits sowohl ebenerdig als
auch aufgestandert in der 0-Ebene befinden, andererseits
werden sie hdufig auch unterirdisch eingesetzt.

Obwohl auch auf Standseilbahnen viele der nachfolgend
besprochenen Vor- und Nachteile zutreffen, unterscheiden
sie sich doch in mancherlei Hinsicht (Flachenverbrauch,
multifunktionale Raumnutzung) nicht wesentlich von
den konventionellen Verkehrstragern. Da jedoch gerade

Cable Liner Shuttle, Caracas die Verbindung dieser Aspekte eins der wichtigsten

/132

Potentiale fiir Seilbahnen im urbanen Kontext darstellt,
liegt das Hauptaugenmerk der vorliegenden Arbeit auf
Seilschwebebahnen.

3.2.2 Seilsystem

Schwebeseilbahnen werden in Pendel- und Umlaufseilbahnen unterschieden. Bei Pendelbahnen
verkehrt in der Regel je eine Kabine pro Richtung auf ein oder zwei Tragseilen (vgl. Abb. 5). Die
beiden Fahrzeuge verkehren zwischen den Stationen im Pendelbetrieb, weshalb der Ein- und
Ausstieg nur bei haltenden Kabinen méglich ist (VDS 2013). Um einen effektiven Einsatz zu
gewihrleisten, ist es daher sinnvoll, bei diesem System maglichst grof3e Fahrzeuge zu verwenden.
Die Herstellerangaben fiir das Fassungsvermdgen der einzelnen Kabinen liegen zur Zeit zwischen
6 und 200 Personen (Doppelmayr Seilbahnen 2013a; Leitner AG 2013a). Die Fahrgeschwindigkeit
der Kabinen kann bis zu 43 km/h betragen. Zusammen mit der Fahrbahnlédnge bestimmen diese
beiden Parameter die Gesamtbeforderungskapazitit. Diese gibt der Seilbahnhersteller Doppel-
mayr (2013a) mit 500 bis 2.000 Personen pro Stunde und Richtung an. Pendelbahnen kénnen
Spannfelder bis zu 3.000 Meter tiberbriicken. Sie eignen sich somit fiir kurze Distanzen mit einer
geringen bis mittleren Beforderungskapazitit (Monheim u. a. 2010, S. 31).

151
oty
) _ - :I/ }
) )

)

’/ J 2 \§

Funktionsweise von Pendelseilbahnen (eigene Darstellung nach Monheim u. a. 2010, S. 30)
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Als Sonderform der Pendelbahnen ist das von der Fir-
ma Doppelmayr patentierte Funifor-System zu nennen
(vgl. Abb. 6). Dabei werden die einzelnen Fahrzeuge
unabhingig voneinander angetrieben, was eine hohere
Flexibilitdt bei der Benutzung der Fahrtrasse zuldsst
(Doppelmayr Seilbahnen 2012). Zudem zeichnet sich

Ty o B

das Funifor-System aufgrund seiner breiten Fahrspur i

durch eine sehr hohe Windstabilitit aus. Sl Zam— |
FRI[N'.’?—Y.\F.MH?L @!

=Y

Umlaufseilbahnen gehéren zu den Stetigforderern. In
diesem System bewegen sich die Fahrzeuge also mit

kontinuierlicher Geschwindigkeit in gleichbleibender
Fahrtrichtung (vgl. Abb. 7). Dabei sind die Kabinen an /6 Funifor-System
eine Schlaufe aus ein bis drei Seilen gekoppelt, wovon

mindestens eines die Funktion des Forderseils iibernimmt (VDS 2013). Fiir den problemlosen

Ein- und Ausstieg werden die Kabinen beim Einfahren in die Station automatisch vom Forderseil
abgekoppelt und auf eine angemessene Geschwindigkeit abgebremst. Anschlieflend werden sie

wieder daran angekoppelt und auf Fahrgeschwindigkeit beschleunigt (Monheim u. a. 2010, S. 26 £.).

Eine besondere Form der Umlaufseilbahn stellt das Funitel-System dar. Die Kabinen werden

hierbei durch ein in Doppelschlaufe gelegtes Forderseil bewegt. Pro Richtung verlaufen dadurch

also jeweils zwei parallel verlaufende Seilstriange, die eine enorm hohe Windstabilitit erméglichen
(Doppelmayr Seilbahnen 2009a). 33//
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//'7 Funktionsweise von Umlaufseilbahnen (eigene Darstellung nach Monheim u. a. 2010, S. 27)

3.2.3 Seilanzahl

Die Eigenschaften der unterschiedlichen Umlaufseilbahn-Systeme wird im Folgenden aus Griinden
der Ubersichtlichkeit und besseren Vergleichbarkeit mithilfe von Steckbriefen (vgl. Abb. 8-11)
veranschaulicht.



EINSEILUMLAUFBAHN

Einseilumlaufbahn, Singapur

bis zu 4.000 Personen *

7
2 o
°
Ow bis zu 4-15 Personen *° @ 21km/h*® bis zu 70 km/h ©

a (Leitner AG 2013b), b (Doppelmayr Seilbahnen 2013b), c (Monheim u. a.. 2010, S. 29)
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ZWEISEILUMLAUFBAHN

Zweiseilumlaufbahn, Hong Kong

—_—
2 .
: &2
Qlw bis zu 16 Personen ** 25km/h® bis zu 100 km/h ®

bis zu 3.500 Personen *

a (Doppelmayr Seilbahnen 2009b), b (Leitner AG 2013c)




Dreiseilumlaufbahn, Koblenz

7
2 .
°
i bis zu 5.000 Personen ** Qw bis zu 35 Personen *® @ 27 km/h? iiber 100 km/h ®

a (Doppelmayr Seilbahnen 2013c), b (Leitner AG 2013¢)

FUNITEL-SYSTEM

Funitel-System, Monte Parnes -~

—
2 .
°
N bis zu 4.000 Personen > Qw bis zu 24 Personen ? @ 25km/h *® bis zu 100 km/h *®

a (Doppelmayr Seilbahnen 2009a), b (Monheim u. a. 2010, S. 29)




BAUWEISEN UND POTENTIALE DER TECHNOLOGIE SEILBAHN

/136

Der zweite Teil des Kapitels behandelt die Potentiale und Einsatzméoglichkeiten von Seilbahnen
im urbanen Kontext. Dabei ist anzumerken, dass sich die spezifischen Eigenschaften von
Seilbahnprojekten sehr stark von Anlage zu Anlage unterscheiden. Dennoch wird der Versuch
unternommen, die fiir den 6ffentlichen Verkehr relevanten Aspekte moglichst allgemeingiiltig
darzustellen. Konkrete Daten fiir einzelne Projekte konnen aus der Ubersicht zu bereits bestehenden
Beispielanlagen am Ende dieses Kapitels entnommen werden.

Zur besseren Darstellung der einzelnen Potentiale findet unter der Erweiterung der fiir Seilbahnen
relevanten Disziplinen eine Kategorisierung auf Basis des Nachhaltigkeitsdreiecks statt:

« verkehrstechnische Optimierungs- und Einsatzmoglichkeiten,

» Okonomische Analyse,

« Okologische Auswirkungen,

« stadtbildbezogene Eingriffe,

 soziale Anforderungen,

o sicherheitstechnische Anforderungen und Genehmigung sowie

o Bedeutung des Images von Seilbahnen fiir die Anwendung im 6ffentlichen Verkehr.

Da zwischen den einzelnen Thematiken starke Zusammenhinge und Wechselbeziehungen
bestehen, lasst sich eine doppelte Zuordnung einzelner Aspekte oft nicht vermeiden. Aus Griin-
den der Ubersichtlichkeit werden die jeweiligen Punkte jedoch lediglich im Rahmen der am
meisten zutreffenden Disziplin erldautert und auf ihren Bezug zu anderen Thematiken verwiesen.
Nach Moglichkeit werden die dargestellten Informationen in Relation zu den konventionellen
Verkehrsmitteln wie U-Bahnen, Straflenbahnen und Bussen gesetzt.

3.3.1 Verkehrstechnische Optimierungs- und Einsatzmaglichkeiten

Seilbahnen sind eine Technologie, die von den meisten Menschen mit alpinem Wintersport
und Tourismus verbunden wird. Es stellt sich also zuallererst die Frage, worin der Unterschied
zwischen alpin und urban genutzten Seilbahnen besteht.

Beide Systeme besitzen dieselben technischen Funktionsweisen und umfassen daher gleichermaflen
die oben genannten Bauweisen. Sowohl alpine als auch urbane Seilbahnen dienen zundchst
vordergriindig der Raumiiberwindung und Personenbeforderung. Bei alpin genutzten Anlagen
beschrinkt sich dies jedoch hauptsachlich auf touristische Funktionen oder die Fortbewegung
zu Freizeitzwecken. Demgegeniiber miissen urbane Seilbahnen die Anforderungen des Alltags-
verkehrs erfiillen und sowohl Fahrten des Wohn- und Arbeitsverkehrs wie aber auch Fahrten zu
Freizeitzwecken vereinen. Dies stellt ebenso neue Anspriiche an die Ausstattungsstandards der
Anlagen (Barrierefreiheit, hoherer Komfort).

Ein weiterer Unterschied besteht in der Dauer der jahrlichen Nutzung. Wéhrend der Betrieb
alpiner Seilbahnen in der Regel saisonal auf die Wintermonate begrenzt ist, befinden sich urbane
Seilbahnen ganzjahrig im Linieneinsatz. Dies stellt neue Herausforderungen an die Organisation
des Betriebs und fithrt zu einer hoheren Belastung des technischen Materials.
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Des Weiteren befinden sich urbane Seilbahnen meistens in einem System aus bereits bestehenden
Verkehrsmitteln. Es gilt also, diese moglichst gut an die vorhandenen Verkehrstrager anzupassen
und in das bestehende Liniennetz zu integrieren (Kayser 2013). Um den Grad der Integration
optimieren zu kénnen, ist es von grundlegender Bedeutung, die verkehrstechnischen Potentiale
und Einsatzmoglichkeiten von Seilbahnen im urbanen Kontext genauer zu untersuchen.

Der grofite Vorteil von urbanen Seilbahnen ist durch ihre technische Funktionsweise bedingt:
Die Fahrzeuge werden auf einem zwischen den Stationen gespannten Seil bewegt und schaffen
dadurch eine eigene und selbststindige Fahrtrasse in der
+1-Ebene (vgl. Abb. 12) (Assmann 2013). Dies ermdglicht
zum einen eine direkte und schnelle Verbindung zwischen
zwei Punkten. Zum anderen sind Seilbahnen somit in der
Lage, sowohl natiirliche (Berge, Fliisse, Schluchten etc.) als
auch bauliche Hindernisse zu iiberfliegen. Sie sind also unab-
hingig von der Topographie und dem Stadtgrundriss und
kénnen selbst schwer erschliefSbare Gebiete an die 6ffentliche
Infrastruktur anbinden (vgl. soziale Anforderungen und
Beispielprojekt Medellin und Caracas) (Kaindl 2013) und
somit die Trennungswirkung der Hindernisse tiberwinden

(Kayser 2013). Roosevelt Island Aerial Tram, New York

Ein weiterer Vorteil, der auf die separate Fahrtrasse zuriick-

zufiihren ist, ist die Unabhéngigkeit vom restlichen Verkehr.

Wiahrend Seilbahnen dadurch auf der einen Seite eine Moglichkeit zur Entlastung des Straflenver-
kehrs bieten (Monheim u. a. 2010, S. 40), wird auf der anderen Seite gleichzeitig das Risiko von
Unfillen reduziert und die Verkehrssicherheit erhoht (vgl. sicherheitstechnische Anforderungen)
(Monheim u. a. 2010, S. 20). Zudem sind Seilbahnen nicht von Stau und sonstigen verkehrsbe-
dingten Wartezeiten betroffen.

Neben der Unabhiéngigkeit von der Verkehrssituation und den topographischen Gegebenheiten
ist ebenfalls eine zeitliche Komponente auf Seiten der Vorteile festzustellen. Seilbahnen besitzen
eine hohe Verfiigbarkeit: Durch eine dichte Fahrzeugfolge und einen durchgiangigen Betrieb
wird eine hohe Taktung sichergestellt, was wiederum zu sehr kurzen Wartezeiten innerhalb der
Station fithrt und einen Fahrplan iiberfliissig macht (Monheim u. a. 2010, S. 34). Dieser Aspekt
trifft jedoch ausschliefllich auf Umlaufseilbahnen zu. Bei Pendelbahnen ist die Zeit zwischen
dem Eintreffen der einzelnen Fahrzeuge deutlich grof3er. Jedoch wird dies durch ein hoheres
Fassungsvermogen der einzelnen Kabinen kompensiert. Obwohl Seilbahnen im Vergleich der
reinen Fahrgeschwindigkeit (abhdngig von der jeweiligen Bauweise zwischen 21 und 43 km/h)
eher zu den langsameren Verkehrsmitteln zdhlen, fithren die vorher genannten Aspekte dazu,
dass Seilbahnen bei der Betrachtung der Gesamtreisezeit — also der Wartezeit auf ein verfiigbares
Fahrzeug, der Fahrzeit selbst und der eventuellen Umsteigezeit — auf einer Strecke bis zu 7 km
nahezu konkurrenzlos sind (Monheim u. a. 2010, S. 32).

Fasst man die Eigenschaften der hohen Verfiigbarkeit und das Fassungsvermogen der einzelnen
Bauweisen zusammen, ergibt sich eine Spannweite der Gesamtkapazitit von ungefahr 500 Personen
pro Stunde und Richtung bei Pendelbahn-Systemen bis hin zu einer maximalen Kapazitét von
5.000 Personen pro Stunde bei einer Dreiseilumlaufbahn. In diesem Rahmen bieten Seilbahnen eine
hohe Flexibilitdt beziiglich der Deckung der bendtigten Beforderungskapazitit. Diese kann durch
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die Variierung der Anzahl der eingesetzten Kabinen sogar wihrend des Betriebs an den aktuellen
Bedarfangepasst werden (Assmann 2013). Da diese Berechnungen jedoch auf Herstellerangaben
basieren, muss davon ausgegangen werden, dass die unter realen Bedingungen erreichbare
Beforderungsleistung bei ca. 3.000-4.000 Personen pro Stunde und Richtung liegt'®. Seilbahnen
liegen somit beim Vergleich der Forderleistung im Bereich von Bussen (1.050 Personen pro Stunde
und Richtung) und Straflenbahnen (3.000 Personen pro Stunde und Richtung). Deutlich dariiber
liegen U-Bahnen mit einer Kapazitit von bis zu 9.000 Personen pro Stunde®. Seilbahnen sind
also nicht mit jedem der bestehenden Tragern des 6ffentlichen Verkehrs konkurrenzfihig. Die
begrenzte Kapazitit wird daher haufig als Nachteil angesehen (Bliimel 2013). Dabei darf jedoch
nicht aufler Acht gelassen werden, dass ein Verkehrssystem zur Sicherung der Daseinsvorsorge
eine Vielzahl an Strecken mit unterschiedlichen Anforderungen umfassen muss. Dazu zdhlen
sowohl stark frequentierte wie auch weniger genutzte Verbindungen, genauso aber auch Linien
tiber langere und kiirzere Entfernungen. Die begrenzte Beforderungskapazitiat begriindet also
keineswegs einen Ausschluss der Technologie Seilbahn aus dem Kreis der vollwertigen Verkehrs-
mittel. Vielmehr legen die Férderleistung und Reichweite die Einsatzmoglichkeiten der einzelnen
Verkehrstrager innerhalb des gesamten Verkehrssystems fest. Seilbahnen eignen sich demnach
fiir Strecken tiber kiirzere und mittlere Distanzen (5 bis 7 km), die eine Beférderungskapazitat
von bis zu 5.000 Personen pro Stunde erfordern (Monheim u. a. 2010, S. 32). Langere Strecken
sind zwar technisch realisierbar, jedoch erweisen sich andere Verkehrsmittel (U- und S- Bahnen)
bei diesen Distanzen sowohl verkehrstechnisch als auch 6konomisch als weitaus effektiver. In
Abbildung 13 sind die effektiven Einsatzbereiche der einzelnen Verkehrsmittel in Abhangigkeit
der Streckenldnge und der geforderten Kapazitit dargestellt.

'8 Als Berechnungsgrundlage wurde hierzu der Projektvorschlag ,Hamburger Seilbahn“ der Stage Entertainment
GmbH in Kooperation mit dem Seilbahnhersteller Doppelmayr herangezogen. Bei dieser Dreiseilumlaufbahn
sollen 26 Kabinen mit einem Fassungsvermogen von jeweils 20 bis 30 Personen (Stage Entertainment 2013a)
innerhalb von 7 Minuten eine 1.450 Meter lange Strecke iiber die Elbe iiberqueren (Stage Entertainment 2013b).
Somit ergibt sich eine genaue Beférderungsleistung von 2.080 bis 3.120 Personen pro Stunde und Richtung. Um
auch die Beforderungskapazitit groflerer Anlagen zu beriicksichtigen, wurde der Rahmen der Beforderungsleis-
tung auf bis zu 4.000 Personen pro Stunde und Richtung erweitert.

19 Als Berechnungsgrundlage wurde ein Gelenk-Bus mit einer Fahrgastgesamtkapazitit von 175 Personen im
10-miniitigen Taktbetrieb (BVG 2012) sowie jeweils eine Straflenbahn mit einer Fahrgastgesamtkapazitit von
250 Personen (Bombardier Transportation 2008) und eine U-Bahn mit einem Fassungsvermégen von 750 Per-
sonen (BVG 2005) im 5-miniitigen Takt angenommen.
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KAPAZITAT A
IN PERSONEN PRO
STUNDE UND RICHTUNG

10.000 +

6.000 <+

CABLE LINER SHUTTLE — STRASSENBAHN

UMLAUFSEILBAHN
4.000 +

3.500 <+

PENDELBAHN —

»
o

3 5 10 15 SYSTEMLANGE
IN KILOMETER

// 13 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrstrager in Abhangigkeit der Systemlange und benétigten
Beférderungskapazitét (eigene Darstellung nach Monheim u. a. 2010, S. 31)

Bei der Untersuchung der konkreten verkehrstechnischen Einsatzméglichkeiten von Seilbahnen,
ergeben sich in Anlehnung an Monheim (2010, S. 67) vier wesentliche Gesichtspunkte.

1. Seilbahnen konnen als Verldngerung einer bestehenden OPNV-Trasse die Funktion eines
Zubringers bzw. Verteilers fiir eine hoherstufige Verkehrsinfrastruktur tibernehmen und
somit Liicken innerhalb eines bestehenden Verkehrsnetzes schlieflen (Assmann 2013).
Daneben koénnen sie durch die Errichtung von tangentialen Verbindungen die Strecken
eines Gesamtsystems optimieren und verkiirzen (Monheim u. a. 2010, S. 66).

2. Seilbahnen eignen sich zur Anbindung peripher gelegener Verkehrserzeuger wie Gewer-
begebieten, Universitdten oder Krankenhdusern (Monheim u. a. 2010, S. 84-93).

3. Seilbahnen stellen im Sinne eines ,,Fly [Overs, Anm. d. Verf.]“ (Monheim u. a. 2010, S. 51)
eine Moglichkeit zur Uberwindung von Hindernissen dar. Dies wiire mit konventionellen
Verkehrstragern nur mit hohem Aufwand oder hohen finanziellen Kosten realisierbar
(bspw. Tunnel, Briicken). Zudem kénnen Seilbahnen durch die Uberbriickung von
Staubereichen zur Entlastung der Straf3en beitragen.

4. Unter bestimmten Voraussetzungen kénnen Seilbahnen ein vollstindiges Verkehrsnetz
ausbilden. Auf diese Voraussetzungen und etwaige Einschrankungen wird im spéteren
Verlauf des Kapitels genauer eingegangen.
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Fiir einen effektiven Einsatz miissen Seilbahnen vollstindig in bestehende Verkehrsstrukturen
integrierbar sein. Dies betrifft zum einen die infrastrukturelle Integration durch Anbindung
sowie Umsteigepunkte zu anderen Verkehrslinien und zum anderen die tarifliche Integration.
Haufig wird die Integrierbarkeit eines weiteren, neuen Verkehrsmittels — wie es Seilbahnen zur
Zeit darstellen - jedoch kritisch betrachtet: Jeder weitere Umstieg steht den Anforderungen
eines schnellen und leistungsfihigen OPNV entgegen und erhdht somit einerseits die Reisezeit
und verringert andererseits die Qualitdt und den Komfort des Verkehrssystems (Bliimel 2013).
Ein weiteres Hindernis bei der Integration von Seilbahnen stellt die begrenzte Fahigkeit zur Netz-
bildung dar. Diese ist stark mit einer technisch bedingten Einschrankung der Kurvengédngigkeit
verbunden. Da bei der Trassierung nur geringe Biegungen maglich sind, sind Richtungswechsel
lediglich in Stationen durchfithrbar (Assmann 2013). Durch den Bau weiterer Stationen steigen
einerseits die Kosten der Anlage (vgl. 6konomische Analyse), andererseits verlangert sich die
Reisezeit durch das Abbremsen der Fahrzeuge in den jeweiligen Stationen. Da Kreuzungen
verschiedener Trassen ebenso wenig technisch realisierbar sind, ist ein Umstieg ebenfalls nur in
Stationen mdglich (Monheim u. a. 2010, S. 39).

Genauso kann das Ein- und Aussteigen nur in Stationen statt finden. Ein Halt auf dem Weg
zwischen diesen beiden Punkten ist jedoch nicht moglich. Wihrend sich die Haltepunkte von
Bussen bspw. deutlich flexibler gestalten lassen, begrenzen sich die Erschlieffungsmoglichkeiten
von urbanen Seilbahnen lediglich auf das ndhere Umfeld der Stationen. Eine flichendeckende
ErschliefSung des Trassenverlaufs ist somit nicht zwangsldufig gegeben. Zudem ist eine individuelle
Steuerung einzelner Kabinen sowie die Einrichtung von Einmiindungen und Abzweigungen
technisch nicht in demselben Umfang moglich, wie es bspw. bei Bussen der Fall ist (Kaindl 2013).
Daraus ergibt sich, dass der Ausbau eines Netzes mit Seilbahnen als alleiniges Verkehrsmittel
lediglich in dem Umfang sinnvoll erscheint, wenn

1. eine Distanz von ca. 7 km pro Strecke nicht iiberschritten wird und
2. nur eine geringe Anzahl von Linien und den damit verbundenen Umstiegen benétigt wird.

Fiir die verkehrstechnischen Optimierungs- und Einsatzmoglichkeiten von Seilbahnen kann
zusammenfassend festgehalten werden, dass Seilbahnen aufgrund ihrer beschrénkten Forderleistung
sowie der begrenzten Systemldnge und eingeschriankten Netzfahigkeit nicht als Verkehrsmittel
des tibergeordneten Verkehrs gelten kénnen, sondern eher eine Systemergidnzung darstellen.
Dabei konnen sie Strecken bis zu 7 km mit einer benétigten Beforderungsleistung von bis zu
5.000 Personen pro Stunde jedoch optimal bedienen.
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3.3.2 Okonomische Analyse

Wie einleitend erwéhnt, kdnnen die Eigenschaften von Seilbahnen nur schwer pauschalisiert
werden. Stattdessen miissen sie immer im Kontext der lokalen Gegebenheiten und Anforderun-
gen untersucht werden. Dieser Aspekt fillt vor allem bei der 6konomischen Analyse stark ins
Gewicht. Deshalb werden in der folgenden Betrachtung die fiir die Kostenberechnung relevanten
Elemente zunichst allgemein beschrieben und das Spektrum der Kostenvarianz mithilfe einer
Beispielrechnung aufgezeigt. Konkrete Angaben zu bestehenden Seilbahnanlagen konnen aus
der abschlielenden Ubersicht der Beispielprojekte entnommen werden.

Die Kosten einer Seilbahnanlage bestehen auf der einen Seite aus Investitions- und auf der
anderen Seite aus Betriebskosten. Die Hohe dieser Kosten ist von jeweils unterschiedlichen
Parametern abhéngig. Investitionskosten umfassen die Kosten der einzelnen Bauteile — also der
Stationen, Stiitzen und Seile sowie der Fahrzeuge -, die durch Material- bzw. Herstellungskosten,
Transportkosten bis zum Aufstellungsort sowie Bau- und Montagekosten weiter konkretisiert
werden konnen.

» Die Hohe der Kosten von Stationen ist von der gewéhlten Bauweise, der Fahrgeschwin-
digkeit und Forderleistung sowie der Stationsldnge abhéngig. Daneben kénnen die Kosten
der Stationen durch einen erhéhten Anspruch an die architektonische Gestaltung deutlich
ansteigen (vgl. stadtbildbezogene Eingriffe und Beispielprojekt Portland).

« Ebenso werden die Kosten der Seile durch die Bauweise bestimmt. Abhingig vom
System der Anlage wird eine unterschiedliche Anzahl an Seilen benétigt. Zudem stellt
die Streckenldnge einen grofien Einfluss auf die Hohe der Seilkosten dar.

« Die Kosten der Stiitzen ergeben sich einerseits aus der systembedingten, notwendigen
Anzahl an Stiitzen sowie deren Hohe und Fundamentgrofie andererseits. Hier ist ebenfalls
der Einfluss der architektonischen Gestaltung auf die Kosten zu beriicksichtigen.

o Zur Berechnung der Fahrzeugkosten muss deren Anzahl, Grofie und die gewiinschte
Geschwindigkeit berticksichtigt werden.

(Monheim u. a. 2010, S. 72 ff.)

Wihrend die Kostenparameter der einzelnen Bauteile also grofitenteils auf technische Syste-
meigenschaften zuriickzufithren sind, weisen die Material- bzw. Herstellungskosten (Rohstoff-,
Produktions- und Arbeitskosten), Baukosten (regionales Baupreisniveau) sowie Montagekosten
(regionales Lohnniveau) eine Abhingigkeit von volkswirtschaftlichen Parametern auf. Die
Transportkosten werden hingegen hauptsachlich durch die Entfernung zwischen Hersteller und
Aufstellungsort beeinflusst.

Da Seilbahnanlagen je nach gewdhlter Bauweise in einem vergleichsweise kurzen Realisierungs-
zeitraum von ca. 6 bis 12 Monaten (Assmann 2013) und mit geringem infrastrukturellen Instal-
lationsaufwand (Kayser 2013) errichtet werden kdnnen - es ist lediglich der Bau der Stationen
und der Stiitzen sowie die technische Montage notwendig (vgl. stadtbildbezogene Eingriffe) -,
zeichnen sich Seilbahnen durch sehr geringe Investitionskosten aus. Diese sind jedoch stets
von der Bauweise, Kapazitat und Linge der Anlage sowie der architektonischen Gestaltung
der Stationen abhiingig (Kaindl 2013). Um daher zumindest einen groben Uberblick iiber die
mogliche Spannweite der Kosten geben zu kénnen, werden in Abbildung 14 die Kosten eines
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minimalen (Einseilumlaufbahn mit Kabinen bis zu 8 Personen) mit denen eines umfassenden und

aufwendigen Systems (Dreiseilumlaufbahn mit Kabinen bis zu 35 Personen) mit einer jeweiligen

Lange von 1.000 Metern, zwei Fachwerkstiitzen sowie 25 Fahrzeugen verglichen.

Bestandteile einer Seilbahnanlage 8-Personen-Einseilumlauf- 35-Personen-Dreiseilum-

bahn, laufbahn,

in Mio. Euro in Mio. Euro
Antriebsstation 1,5-2 4-5
Umkehrstation 1-1,5 3-4
Rohrstutzen 0,09-0,18 k. A.
Fachwerkstitzen 0,18-0,5 0,5-2,5
Seil fiir 100 Meter 0,01-0,015 0,07-0,09
Fahrzeug komplett 0,02-0,025 0,15-0,17
Gesamtkosten in Mio. Euro 3,46-5,275 12,45-19,15

Vergleich der Investitionskosten einer 8-Personen-Einseilumlaufbahn und einer
35-Personen-Dreiseilumlaufbahn (eigene Berechnung und Darstellung nach Monheim u. a. 2010, S. 73)

Mit einer ungefdhren Spanne von ca. 3,5 bis zu 19 Mio. Euro pro Kilometer liegen Seilbahnen

immer noch unter den Kosten fiir eine Installation von Straflenbahnen (11-22 Mio. Euro (Flyvbjerg
u. a. 2008, S. 25)) oder U-Bahnen (ca. 45-133 Mio. Euro (Flyvbjerg u. a. 2008, S. 25)). Lediglich
die Einrichtung einer Buslinie ist mit geringeren infrastrukturellen, baulichen und 6konomischen

Aufwendungen durchfiihrbar.

Neben den Investitionskosten besitzen vor allem die Kosten zur Aufrechterhaltung des Betriebs

eine grofle Bedeutung beim Kostenvergleich der Trager des offentlichen Verkehrs. Zu den

Betriebskosten von Seilbahnen zihlen:

 Personalkosten: Diese sind von der tiglichen Betriebszeit und dem 6rtlichen Lohnniveau

abhdngig. Da Seilbahnen einen hohen Grad an automatisierten Betrieb ermdglichen,

fallen diese deutlich geringer aus als bei personengefiithrten Verkehrsmitteln. Zudem

kann dadurch eine lange Betriebszeit bei gleichzeitig sicherem Betrieb angeboten werden

(vgl. sicherheitstechnische Anforderungen).

o Energiekosten: Da sich die Massenverhéltnisse und Windwiderstinde der jeweiligen

Fahrtrichtungen bei Seilbahnen gegenseitig ausgleichen, muss den Anlagen lediglich
die Energie zur Uberwindung der systembedingten Reibung zugefiihrt werden. Seil-

bahnen stellen somit das ,,[energieeffizienteste motorisierte, Anm. d. Verf.] Verkehrs-
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mittel tiberhaupt® (Monheim u. a. 2010, S. 74) dar. Der hohe Grad an Automatisierung
ermoglicht ebenso einen energieeffizienten und dadurch umweltvertriglichen Betrieb
(vgl. 6kologische Effekte).

« Wartungskosten: Die technische Wartung muss moglichst gut und ohne Unterbrechungen
in den Betriebsablauf der Anlagen integriert werden. Die Hohe der Kosten ist dabei vom
Bahnsystem abhingig.

(Monheim u. a. 2010, S. 74 £.)

Werden Seilbahnanlagen zur Befriedigung eines Beforderungsbediirfnis im Sinne der Daseins-
vorsorge betrieben und sind sie tariflich vollstindig in das OPNV-System eingebunden, gelten
tiir sie auch die Férderungsmoglichkeiten anderer 6ffentlicher Verkehrsmittel (Kayser 2013).
Dies kann unter gewissen Rahmenbedingungen mit Mitteln des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) durchgefiithrt werden. Im Rahmen des GVFG stellt der Bund den Léandern
Finanzhilfen zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden bereit. Zudem regelt
es die Voraussetzungen sowie die Hohe und den Umfang der Forderung. Seilbahnen sind nach
§ 2 Abs. 2, Nr. 2, Buchstabe a als Bahnen besonderer Bauart in der Férderung miteingeschlossen.
Da die Mittel des GVFG bis 2019 auslaufen®, ist die kiinftige Forderfihigkeit von Seilbahnen
jedoch ungewiss.

Ebenso besteht bei Seilbahnen die Moglichkeit der privaten Finanzierung und des privatwirt-
schaftlichen Betriebs einer Anlage. Dies kann einerseits marketingorientierten Zwecken zur
Imageforderung dienen (vgl. Beispielprojekt London), andererseits konnen Seilbahnen somit durch
ihren Attraktionswert (vgl. Bedeutung des Images von Seilbahnen) selbst zu einem Instrument
der Immobilienentwicklung werden (vgl. stadtbildbezogene Eingriffe) (Monheim u. a. 2010, S.
92). Bei einem privatwirtschaftlichen Betrieb ist die Integration in das bestehende Tarifsystem
allerdings nicht mehr zwingend gegeben. Dies widerspricht zum einen der Nutzung als 6ffentliches
Verkehrsmittel und wirft zum anderen die Frage auf, inwiefern die Beitrage der NutzerInnen die
Kosten der Anlage selbststindig decken konnen (Bliimel 2013).

2 Vergleiche hierzu § 1 des Gesetz zur Entflechtung von Gemeinschaftsaufgaben und Finanzhilfen.
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3.3.3 Okologische Auswirkungen

Bereits die 6konomische Analyse konnte verdeutlichen, dass Seilbahnen selbst bei einer hohen
Forderleistung einen geringen Energiebedarf aufweisen. Dies ist sowohl auf ihre technische
Konstruktion (gegenseitige Aufthebung der Massenverhiltnisse und Windwiderstiande) als auch
auf duflerst energieefhiziente Antriebe zuriickzufithren. Da diese zudem mit elektrischem Strom
betrieben werden, stellen Seilbahnen eine Moglichkeit zur Einsparung fossiler Energietrager dar,
wodurch sie zusdtzlich die fiir den Treibhauseftekt verantwortlichen CO2-Emissionen reduzieren.
Beim Vergleich der Schadstoffemissionen verschiedener Verkehrstrager (vgl. Abb. 15) schneiden
Seilbahnen dementsprechend am besten ab.

Schadstoffemissionen in Gramm pro Personenkilometer bei

Schadstoffe PKW Bus Metro/ Eisenbahn  Seilbahn’
Tram Nahverkehr
Kohlenmonoxid 1,45 0,21 0,02 0,02 0,01
Kohlendioxid 144 75 72 52 44
Kohlenwasserstoffe 0,18 0,08 0,005 0,01 0,003
Stickoxide 0,29 0,83 0,07 0,07 0,04
Partikel 0,009 0,017 0,003 0,001 0,002
Benzinaquivalent in Liter 6,2 3,3 3,9 2,7 2,4

pro Personenkilometer

! Bezogen auf eine Dreiseilumlaufbahn mit einer Gesamtférderleistung von 7.000 Personen pro Stunde und
Richtung bei einer Geschwindigkeit von 21,6 km/h

Vergleich der Schadstoffemissionen verschiedener Verkehrstrager
(eigene Darstellung nach Monheim u. a. 2010, S. 30)

Ein weiterer Umweltaspekt, der mittlerweile immer mehr an Bedeutung - auch fiir die Lebens-
qualitat der Menschen (vgl. stadtbildbezogene Eingriffe) - gewinnt, sind Lairmemissionen. Da
die einzelnen Fahrzeuge von Seilbahnen keinen eigenen Motor bendtigen, sondern durch einen
zentralen, in der Station untergebrachten Antrieb bewegt werden, verkehren die Kabinen nahezu
gerduschlos auf ihrer Trasse (Kaindl 2013). Zudem tragen Seilbahnen aufgrund eines sehr geringen
Flichenbedarfs zur Reduzierung der Flachenversiegelung bei (vgl. stadtbildbezogene Eingriffe).
Seilbahnen verursachen also kaum externe Effekte fiir ihre Umwelt. Daher besitzen Seilbahnen
im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln die beste Energie- und Okobilanz (Monheim u. a. 2010,
S. 96).
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3.3.4 Stadtbildbezogene Eingriffe

Zu den im Stadtraum sichtbaren Elementen von Seilbahnanlagen zéhlen sowohl die Stationen
als auch die Stiitzen und Kabinen. Jede dieser Einheiten ist in ihren Gestaltungsmoglichkeiten
in gewissem Umfang an die stadtraumliche Umgebung anpassbar. Seilbahnen kénnen dadurch
einerseits dezent in das Stadtbild integriert werden, andererseits aber auch durch eine auffillige
Gestaltung als Blickfang oder zur Forderung der lokalen Identitdt®! in Szene gesetzt werden
(Monheim u. a. 2010, S. 56).

Stationen stellen in erster Linie gewohnliche
Gebaude dar, bei denen grofler Spielraum fiir
architektonische Gestaltung besteht und die

i

Positionierung im Rahmen des umgebenden
Stadtraums nahezu frei wihlbar ist (vgl. Abb. 16).
So konnen Stationen in der 0-Ebene sowie in der S L [
EMIRATES ROYAL DOCKS

+1-Ebene und in hoher gelegenen Stockwerken
von Gebduden® - die ErschlieBung findet hier-
bei durch Treppen und Aufziige im Inneren des
Gebédudes statt — installiert werden. Stationen

dienen einerseits der Unterbringung des zentralen
Antriebs, andererseits finden in ihnen Ein- und Stationsgebiude, London
Ausstiege sowie Richtungswechsel oder Umstiege

statt. Damit erhohen sie den Verkehrswert, die Erreichbarkeit und das Einzugsgebiet der Seil- 45/
bahnanlage (Monheim u. a. 2010, S. 59 ff.). Zudem kénnen in ihnen vielféltige Funktionen wie
Einzelhandel, Freizeitangebote oder soziale Dienstleistungen untergebracht werden. Stationen

konnen dadurch als Ausgangspunkt fiir eine wirtschaftliche und soziale Entwicklung ihres Umfelds

stehen (vgl. soziale Anforderungen und Beispielprojekt Medellin und Caracas).

Seilbahnstiitzen und deren Baujahr: New York (1976; eigene Darstellung 2014),
Portland (2006; Doppelmayr Seilbahnen 2010), London (2012; Thuell 2013)

2! Vergleiche hierzu die Projektidee ,,The Wire“ des Kollektivs frog design in Austin (McDaniel 2012).

22 Bei der Sentosa Island Seilbahn in Singapur befindet sich die Mittelstation bspw. im 15. Stock des Harbour
Front Towers. Dadurch besteht sowohl direkter Anschluss an ein Einkaufszentrum wie auch an die tibrigen Ver-
kehrstriager (Monheim u. a. 2010, S. 107).



BAUWEISEN UND POTENTIALE DER TECHNOLOGIE SEILBAHN

Die Stiitzen einer Seilbahnanlage stellen dasjenige Element dar, welches am starksten im Stadtraum
wahrgenommen wird und somit auch den grofiten Einfluss darauf ausiibt. Dabei miissen vor der
architektonischen Gestaltung jedoch zunéchst betriebs- und sicherheitstechnische Anforderungen
erfiillt werden (vgl. Abb. 17). Diese beeinflussen die Stiitzenanzahl sowie die Grof3e, Hohe und die
Konstruktionsweise der Stiitzen. Wahrend sich die Trassenfithrung an die topographischen und
stidtebaulichen Gegebenheiten anpasst, wird die Hohe der Stiitzen zusétzlich durch die gesetzlich
festgeschriebenen Mindest- und Maximalbodenabstdnde bestimmt. Sinn dieser Vorschrift ist es,
einen gewissen Sicherheitsabstand zwischen den Kabinen und den zu iiberfahrenden Hinder-
nissen zu gewéhrleisten und dadurch eine effektive Nutzung des darunterliegenden Stadtraums
zu garantieren (Monheim u. a. 2010, S. 56-59).
Da Seilbahnanlagen keinen fest installierten Fahrweg besitzen und lediglich der Bau der Stationen
und Stiitzen Eingriffe in den Stadtraum darstellen, weisen sie einen duf8erst geringen Platzbedarf
auf. Dadurch wird selbst die ErschlieSung dicht bebauter, schwer zuganglicher Gebiete ermdglicht
(Bliimel 2013) (vgl. soziale Anforderungen und Beispielprojekt Medellin und Caracas). Neben
der 6kologisch positiv wirksamen Reduzierung der Flichenversiegelung wird dadurch auch dem
Konflikt unterschiedlicher Bodennutzungen entgegen gewirkt. Mithilfe der Fahrtrasse in der
+1-Ebene sparen Seilbahnen durch die Erschlieffung einer zweiten Ebene kostbares Bauland und
ermoglichen zudem eine multifunktionale Raumnutzung (Kaindl 2013): die Verkehrsfunktion
in der oberen sowie eine verschiedenartig gestaltbare Nutzung in der 0-Ebene.
Zudem sind fiir die Installation von Seilbahnen nur wenig neue Infrastrukturen und geringe
bauliche Eingriffe in das Stadtbild notwendig. Sie konnen daher in einem kurzen Zeitraum
/146 (6-12 Monate) realisiert werden (Assmann 2013). Neben den geringen Schadstoff- und Larme-
missionen wiahrend des Betriebs, stellen Seilbahnen also selbst beim Bau keine schwerwiegende
Belastung fiir ihr Umfeld dar. Zudem ist ein schneller und unkomplizierter Riickbau méglich
(Monheim u. a. 2010, S. 21).
Fiir die duflere Gestaltung der Kabinen besteht eine Vielzahl an Méglichkeiten zur optimalen Integ-
ration in das vorhandene Stadtbild (vgl. Abb. 18). So konnen Seilbahnen durch einen hohen Anteil
an Verglasung neue Aussichten und Perspektiven auf die
Stadt erméglichen und damit ein hohes Fahrerlebnis bieten
(vgl. Bedeutung des Images von Seilbahnen). Andererseits
koénnen die durch die erhdhte Position verursachten, uner-
wiinschten Einblicke in die Privatsphdre der Anrainer
(vgl. soziale Anforderungen) durch einen geringeren Anteil
an Verglasung oder durch die automatische Umstellung der
Lichtdurchléssigkeit (schaltbares Glas) minimiert werden.
Auch die innere Ausstattung der Kabinen erfiillt die

hochsten Anspriiche des modernen Verkehrs. So erhéhen
Seilbahnkabinen: Barcelona, Portland Riicksprechanlagen und Fahrgastinformationen die
Sicherheit und den Reisekomfort (vgl. sicherheitstechnische

Anforderungen), wihrend weiteren luxuriésen Ausstattungen je nach Wunsch des Auftraggebers
(Klimaanlage, Minibar, Ledermdblierung) kaum Grenzen gesetzt sind (Monheim u. a. 2010, S. 63).

Da Seilbahnanlagen eine stindige Prasenz im Stadtraum besitzen und dadurch die Raumwahr-
nehmung erheblich verandern, stellen sie zweifelsohne einen bisher unbekannten Eingriff in

das Stadtbild und seine Sichtbeziehungen dar. Diesen einheitlich zu bewerten, ist jedoch nicht
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moglich, da eine Bewertung immer von den individuellen Geschmacksvorlieben, dem Grad
der Gewohnung (Assmann 2013) und dem jeweiligen stadtrdumlichen Umfeld abhingig ist
(Bliimel 2013). Im Optimalfall kénnen Seilbahnen jedoch durch eine erfolgreiche Anpassung
an stadtebauliche und stadtgestalterische Gegebenheiten eine Stadtsilhouette im positiven Sinne
pragen und somit sogar selbst eine touristische Anziehungskraft entfalten (vgl. Bedeutung des
Images von Seilbahnen).

3.3.5 Soziale Anforderungen

Um den Anspriichen des offentlichen Verkehrs gerecht zu werden, miissen Seilbahnen die
Bedingung der allgemeinen Zugénglichkeit erfiillen. Dies bedeutet, dass es allen Personen- und
Altersgruppen trotz korperlicher oder sonstiger Einschrankungen ermdglicht werden muss,
Seilbahnen in vollem Umfang als Mittel der Raumiiberwindung zu nutzen. Dadurch werden
erhohte Anforderungen an die Sicherheit, die Benutzerfreundlichkeit und vor allem an die
Barrierefreiheit gestellt.

Durch die ebenerdige Installation der Stationen bzw. die Regelung des Zugangs zu einer hoher
gelegenen Einstiegsebene mithilfe der inneren ErschliefSung der Station (bspw. mithilfe von Auf-
ziigen und Rampen), wird in dieser Hinsicht den Anforderung der Barrierefreiheit ausreichend
Rechnung getragen. Da die einzelnen Kabinen innerhalb der Station lediglich mit einer geringer
Geschwindigkeit beférdert werden, ist der Ein- und Ausstieg selbst fiir korperlich eingeschrinkte
Personen ebenso ohne gréflere Probleme zu bewerkstelligen. Bei Bedarf konnen die Kabinen sogar
vollstindig gestoppt werden und der Zustieg im Stand stattfinden (Monheim u. a. 2010, S. 34).
Zudem ist die Mitnahme von sperrigen Giitern (bspw. Rollstithlen, Kinderwidgen, Fahrriader) in
den Kabinen problemlos mdglich (vgl. Abb. 19) (Monheim u. a. 2010, S. 63).

Schwieriger gestaltet sich jedoch die Zuganglichkeit fiir Personen mit psychischen Barrieren wie
Akrophobie oder Klaustrophobie. Da Seilbahnen iiber eine verhiltnismaf3ig
kleine Fahrzeuggrofle verfiigen und die Fortbewegung in der Luft erfolgt,
werden diese Angste im Vergleich zu konventionellen Verkehrstrigern
weiter verstarkt. Kayser (2013) sieht es deshalb als sinnvoll an, zusitzlich
ein alternatives Verkehrssystem (bspw. eine Busverbindung) fiir diejenigen
NutzerInnen zur Verfiigung zu stellen, die aufgrund psychischer oder kor-
perlichen Einschrankungen nicht in der Lage sind, Seilbahnen als Verkehrs-
mittel zu nutzen. Da diese Angste (v. a. Klaustrophobie) bei U-Bahnen und
anderen konventionellen Verkehrsmitteln jedoch genauso auftreten kénnen,
stellt der Betrieb eines Alternativsystems keine notwendige Bedingung
zur Genehmigung einer Seilbahnanlage dar (Bliimel 2013). Dieser Aspekt
verdeutlicht also, dass der Stellenwert der psychischen Barrieren immer auch
von dem Grad der Gewdhnung an die Art der Fortbewegung abhéngig ist.

4711

Vor allem in den Schwellenlédndern Siidamerikas bieten Seilbahnen die Mog- Barrierefreie Nutzung

lichkeit, auch drmere Bevolkerungsschichten an die allgemeine Infrastruktur

anzuschlieffen und somit am 6ffentlichen Leben teilhaben zu lassen (vgl. Beispielprojekte Medellin
und Caracas). Ein Bau konventioneller Infrastrukturanlagen wie Straflen oder Bahnlinien wire
in den meist informell und dicht bebauten Favelas nur mit sehr hohen Kosten und erheblichen
Eingriffen in die bestehende (Wohn-)Bausubstanz durchfiihrbar. Aufgrund ihres geringen
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Platzbedarfs und der schnellen Realisierbarkeit besitzen Seilbahnen ein hohes Potential zur
Losung dieses Konflikts (vgl. Abb. 20). Zudem entwickeln sich die einzelnen Stationen durch die
Unterbringung vielfaltiger Funktionen (Wohnnutzung, soziale, kulturelle und Freizeitangebote)
haufig zu einer Art Stadtteilzentrum und stehen somit am Anfang der sozialen und wirtschaftlichen
Entwicklung des gesamten Stadtviertels (Rudolph 2009, S. 58-63).
Neben den vielen Vorteilen, die Seilbahnen aufgrund ihrer eigenen Fahrtrasse mit sich bringen,
schaffen sie damit ebenso einen sozialen Konflikt: Durch die erhohte Fahrposition werden Einblicke
in die Privatsphére der AnwohnerInnen erméglicht. Diese gilt es, schon bei der Trassenplanung
, und Anlagengestaltung moglichst gut zu berticksichtigen
I / und zu minimieren.
Die Akzeptanz einer Seilbahnanlage innerhalb des 6ffentli-
chen Verkehrs spiegelt sich in den Zahlen der NutzerInnen
wider. Sie stellt somit einen wichtigen Indikator fiir den
Erfolg der jeweiligen Anlage dar (vgl. Beispielprojekt
Koblenz).

3.3.6 Sicherheitstechnische Anforderungen und Geneh-

Seilbahnanlage, Caracas migung

Seilbahnen sind nach Aufziigen das ,,zweitsicherste Verkehrsmittel der Welt“ (Assmann 2013).
Bereits seit Jahrzehnten erfiillen sie zuverldssig — selbst unter den extremen, klimatischen
Bedingungen der alpinen Gebiete — die hochsten Sicherheitsstandards. Sie stellen somit eine
Technologie dar, bei der langjahrige Erfahrungen fiir den Betrieb und die Sicherheit, aber auch
die Bewiltigung von Unfallsituationen gesammelt werden konnten. Griinde fiir die hohe Betriebs-
sicherheit liegen einerseits in der technischen Funktionsweise von Seilbahnen - die getrennten
Fahrwege fiir die jeweiligen Richtungen verhindern den Zusammenstof3 einzelner Fahrzeuge.
Andererseits minimieren der automatisierte Betrieb, automatische Uberwachungssysteme und
die redundante Ausfiihrung der Rettungssysteme das Auftreten von Fehlern innerhalb der Anlage
(Monheim u. a. 2010, S. 99 f.). So garantieren heutige Seilbahnsysteme, dass selbst bei Stérungen
und Ausfillen des Antriebs jede einzelne Kabinen sicher in die Station zuriick beférdert werden
kann (Assmann 2013).

Vor allem die unabhdngige Fahrtrasse tragt durch die Verhinderung von Zusammenst6fen mit
Hindernissen oder anderen VerkehrsteilnehmerInnen zur Sicherheit im urbanen Kontext bei.
Dennoch macht die urbane Nutzung die Adaptierung der Sicherheitssysteme an zusétzliche, an
die Stadt angepasste Anforderungen notwendig. So muss die Bergungstechnik alle Nutzergruppen
beriicksichtigen. Darin sind also auch dltere und kérperlich eingeschrinkte Menschen sowie
Kinder mit inbegriffen (Assmann 2013).

Die konkreten Anspriiche an die Ausgestaltung von Seilbahnanlagen, die Sicherheitsanforderun-
gen und der Ablauf der Genehmigung sind in den Landesseilbahngesetzen der Lander geregelt.
So schreibt das Landesseilbahngesetz des Landes Berlin jéhrliche Sicherheitstiberpriifungen der
Aufsichtsbehorde vor (§ 16) und verpflichtet den Betreiber einer Anlage zur Durchfithrung von
Instandhaltungs- und WartungsmafSnahmen (§ 17). Zudem ist dieser dazu verpflichtet, einen
fur die Betriebssicherheit verantwortlichen BetriebsleiterIn zu ernennen (§ 13).
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Die Genehmigung einer Seilbahnanlage nach § 9 LSeilbG wird erteilt, sobald die Betriebssicherheit
durch eine Sicherheitsanalyse nachgewiesen und die Zuverldssigkeit sowie Leistungsfahigkeit
des Antragstellers gewéhrleistet ist. Zudem darf die Anlage 6ffentlichen Interessen und anderen
offentlich-rechtlichen Vorschriften nicht entgegenstehen. Die Genehmigung kann ebenfalls
Nebenbestimmungen oder eine Angabe iiber einen befristeten Betrieb enthalten (§ 10).

In ihrem Ablauf unterscheidet sich die planungsrechtliche Genehmigung nicht von der Geneh-
migung konventioneller Verkehrstrager. Im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens werden
die Einfliisse und Auswirkungen der Anlage auf ihre Umwelt untersucht (Kayser 2013), auf die
Einhaltung sicherheitsrelevanter Priifungen der Technik geachtet sowie Aspekte der Trassenfreihal-
tung und Eigentumsverhéltnisse gepriift (Bliimel 2013) und letztendlich Betriebsgenehmigungen
erteilt. Besteht ein erhebliches o6ffentliches Interesse an der Errichtung einer Seilbahnanlage,
erlaubt § 12 LSeilbG sogar die Enteignung der betroffenen Grundstiickseigentiimer.

3.3.7 Bedeutung des Images von Seilbahnen fiir die Anwendung im offentlichen Verkehr

Das Image von Seilbahnen ist einer der entscheidenden Faktoren fiir die Akzeptanz und die
Verbreitung (Diffusion) als vollwertiges, 6ffentliches Verkehrsmittel. Vor allem in Mitteleuropa
werden Seilbahnen nur bedingt als Teil des 6ftentlichen und urbanen Verkehrs wahrgenommen.
Vielmehr steht dort die touristische Nutzung in alpinen Gebieten im Vordergrund (Kaindl 2013).
Diese Ungewohntheit im urbanen Kontext hingt allerdings auch stark mit der bisherigen, stark
fokussierten Ausrichtung der Seilbahnhersteller auf eben jenen, touristisch gepragten Markt
zusammen. So wurden die meisten urban genutzten Seilbahnanlagen in Europa lediglich im
Rahmen bestimmter Events in Betrieb genommen (vgl. Beispielprojekte Koblenz und London).
Die touristische Nutzung eines Verkehrsmittels ergibt sich im Allgemeinen aus der Besonderheit
des Fahrerlebnisses. Bei Seilbahnen wird dieses durch die erh6hte Fahrposition und die daraus
resultierenden neuen und aufSergewohnlichen Blickbeziehungen geschaffen. Seilbahnen kénnen
somit selbst als Attraktion einer Stadt wirken. Assmann (2013) beschreibt den Bedeutungsgewinn
der touristischen Nutzung gegeniiber der reinen Funktion der Fortbewegung folgendermaf3en:

»Je weiter [Seilbahnen, Anm. d. Verf.] von den Alpen entfernt sind, desto mehr ist der
touristische Aspekt sicherlich auch noch ein nicht zu unterschdtzender.“

Dabher sieht Bliimel (2013) eine touristische oder eventorientierte Nutzung fiir Berlin als die
wahrscheinlichste Einsatzmoglichkeit an, da diese aus seiner Sicht die Eignung zur Bewiltigung
des Alltagsverkehrs im Sinne eines Massenverkehrsmittels tiberwiegt.

Selbst in der EU-Richtlinie {iber Seilbahnen fiir den Personenverkehr wird dem Tourismus ein
hoher Stellenwert zugesprochen und sogar dem Umweltschutz gleichgesetzt. Demnach muss
nach Grund Nr. 10 ,,sowohl dem Umweltschutz als auch den Erfordernissen einer dauerhaften
Entwicklung des Tourismus Rechnung getragen werden®

Da bei touristischen bzw. eventorientierten Anwendungen oft von vornherein ein zeitlich begrenz-
ter Betrieb und Mafsnahmen zum Riickbau in der Genehmigung der Anlage enthalten sind,
kann die Effektivitit der Personenbeforderung in einem vergleichsweise risiko- und eingriffsarmen
Rahmen demonstriert werden. Dabei muss jedoch ausdriicklich darauf hingewiesen werden, dass
damit nicht zwingendermafien auch die Bewdltigung des Alltagsverkehrs im Sinne eines 6ffent-
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lichen Verkehrsmittel eingeschlossen ist. Kayser sieht daher die optimale Nutzung von urbanen
Seilbahnen in der Verbindung der verkehrlichen und touristischen Funktion. Denn ,,bei einer gut
integrierten, verkehrlichen Nutzung kommt der touristische Effekt von alleine® (Kayser 2013).
Andersherum ist dieser Zusammenhang deutlich schwieriger herzustellen bis gar nicht gegeben.
Es bleibt also festzuhalten, dass die touristische und eventorientierte Nutzung grof3es Potential
fiir die Verbreitung der Seilbahntechnologie im urbanen Kontext bietet. Allerdings besteht
darin auch ein Dilemma in Bezug auf die Diffusion von Seilbahnen als urbanes Verkehrsmittel:
Wihrend die touristische Nutzung einen hoheren Bekanntheitsgrad der Technologie moglich
macht, manifestiert sie zugleich das aktuell bestehende Image von Seilbahnen als touristisch und
ggf. alpin geprégtes Fortbewegungsmittel.

In Kapitel 4 wird daher nach der Analyse, ob Seilbahnen generell als Innovation im urbanen
Verkehr gelten konnen, unter anderem die Bedeutung dieses Konflikts fiir den eventuell statt-
findenden Innovationsprozess niaher betrachtet. Zudem wird untersucht, welche Mafinahmen
die beteiligten Akteure zur Losung dieses Problems ergreifen.

Zuvor soll jedoch anhand ausgewdéhlter Beispielprojekte (vgl. Abb. 21) in chronologischer
Reihenfolge der Errichtung veranschaulicht werden, wie die oben genannten Potentiale von
Seilbahnen fiir den urbanen Verkehr in der Praxis umgesetzt werden, welche Probleme sie damit
16sen konnen und mit welchen Schwierigkeiten zu rechnen ist (vgl. Abb. 22-27).

3.4 BEISPIELPROJEKTE

CARACAS

. Venezuela 2010
MEDELLIN

Kolumbien 2004

// 21 Ubersicht der vorgestellten Beispielprojekte (Eigene Darstellung)



1.500 Personen ?

10 Personen *

18km/h?

9,7 Mio. Euro ¢

4,9 Mio. Euro

a (Gallego 2011, S.18)
b (Dahms 2009)
¢ (Rudolph 2009, S. 31)

MEDELLIN

Die Linie K der Metro Cable in Medellin gilt als Beginn der
modernen urbanen Seilbahnen (Kaindl 2013). Die Seilbahn
erschliefft das Armenviertel Santo Domingo und vereinigt
dabei alle wesentlichen Vorteile der Technologie Seilbahn,
die besonders fiir den Einsatz in den rasant wachsenden Met-
ropolen der Schwellenldnder von hoher Bedeutung sind: eine
schnelle und kostengiinstige Realisierung, minimale bauliche
Eingriffe und geringer Platzbedarf bei dennoch grofiem Ein-
zugsgebiet sowie eine schnelle und umweltfreundliche Fort-
bewegung mit Anschluss an die iibrigen Verkehrstrager.
Durch niedrige Fahrpreise wird somit auch drmeren
Bevolkerungsschichten der Zugang zum offentlichen Ver-
kehr erméglicht und damit letztendlich auch die Chance
gegeben, am offentlichen Leben teilzunehmen. Seit der
Inbetriebnahme der Anlage ist daher ein Anstieg der Sicher-
heit und eine soziale Entwicklung innerhalb des Viertels zu
beobachten (Rudolph 2009, S. 33). Aufgrund des grofien Er-
folgs der Linie K wurde in Medellin 2008 eine zweite, ver-
kehrlich genutzte Linie errichtet.
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980 Personen ®

78 Personen ®

35km/h?®

45 Mio. Euro ©

45 Mio. Euro

a(Monheim u. a. 2010, S. 104)
b (OHSU 2013)
¢ (Rudolph 2009, S. 30)

Die Portland Aerial Tram wurde wéhrend der Erweite-
rung der Oregon Health & Science University auf ein tiefer
gelegenes Stadterweiterungsgebiet errichtet. Sie verbindet
somit die funktional zusammengehérigen Einrichtungen des
grofiten Arbeitgebers in Portland. Durch die direkte Punkt-
zu-Punkt-Verbindung reduziert die Pendelbahn die Fahrzeit
gegeniiber konventionellen Verkehrstrigern (ca. 30 Min.
tiir dieselbe Strecke) enorm und tragt dadurch ebenfalls zur
Entwicklung des tiefer gelegenen Gebiets bei. Durch die Ver-
kniipfung der Endstationen mit anderen Verkehrstrigern ist
sie optimal in das Verkehrsnetz integriert (Monheim u. a.
2010, S. 104).

Um die Akzeptanz und Attraktivitit der Anlage zu erh6hen,
wurde im Rahmen eines Wettbewerbs hohen Wert auf die
Qualitat der architektonischen Gestaltung gelegt. Dadurch
stiegen allerdings auch die zu Beginn veranschlagten Kosten
von 24 Mio. Dollar aufletztlich 60 Mio. Dollar (Rudolph 2009,
S.30). Aus diesem Grund und aus Angst der AnwohnerInnen
vor den Eingriffen in ihre Privatsphére waren wahrend des
Baus starke Proteste unter den BewohnerInnen Portlands
festzustellen. Dennoch beforderte die Portland Aerial Tram
bereits ein Jahr nach ihrer Inbetriebnahme eine Millionen
Passagiere (Monheim u. a. 2010, S. 104).




Seilbahnen werden bereits in mehreren algerischen Stidten
(Constantine, Tlemcen, Skikda) als vollwertiges urbanes
Verkehrsmittel eingesetzt. Die erste Anlage davon wurde
in Constantine errichtet. Diese wird deshalb im Folgenden
stellvertretend fiir die anderen Anlagen ndher beschrieben.

In Constantine leben ca. 450.000 EinwohnerInnen. Die Stadt
zeichnet sich durch ihre besondere, geographische Lage aus: 5371
Das Stadtzentrum liegt auf einem Hochplateau, das von einer
PGS steilen Schlucht umschlossen ist. Um mit dem Auto von den
umgebenden Siedlungsgebieten dorthin zu gelangen, waren
daher grofle Umwege notwendig. Aufgrund der bestehen-
S den, kritischen Verkehrssituation dauerte eine Fahrt deshalb
ca. 45 Minuten. Durch den Bau einer Seilbahn kann diese
extrem schwierige Topographie nun auf kiirzestem Weg
und mit grofler Zeitersparnis iberwunden werden. Zusitz-
lich tragt die Seilbahn zur Entlastung der Straflen bei. Um
die Eingriffe in das Stadtbild moglichst gering zu halten,
o1 km/h wurde die architektonische Gestaltung an die traditionel-
len, algerischen Bauweisen angelehnt (Rudolph 2009, S. 25).
Die Anlage konnte bereits vier Jahre nach ihrer Inbetrieb-

nahme insgesamt 12 Mio. Fahrgiste verzeichnen (Chu 2012).

a(Monheim u. a. 2010, S. 105)
b (Baumann 2011, S. 6)
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SOBERANIA A1

Metro Cable, Caracas

Die Metro Cable Caracas erschlieft das Armenviertel
St. Augustin - eine auf Bergen gelegene, informell entstande-
ne Wohnsiedlung. Die Anlage zeichnet sich durch ihre hohe
soziale Vertraglichkeit aus: Zum einen wurde im Rahmen
einer Biirgerbeteiligung und durch die tarifliche Integration
den lokalen Bediirfnissen Rechnung getragen, zum anderen
/154 verhinderte die Wahl der Technologie Seilbahn einen grof3-
flichigen Abriss der vorhandenen Bausubstanz — was bspw.
PSR bei der Einrichtung eines StrafSennetzes unvermeidbar gewe-
sen wire (Monheim u. a. 2010, S. 108).

Da diese neue Form der Erschlieffung die Bewiltigung des
Alltags deutlich erleichtert, genief3t die Metro Cable hohe

Beliebtheit unter den ansédssigen BewohnerInnen: War das

8 Personen ¢

Viertel zuvor nur durch enge Wege und steile Treppen er-
reichbar, besteht nun die Moglichkeit, innerhalb weniger
Minuten an den Endstationen Anschluss an die {ibergeord-
nete Verkehrsinfrastruktur zu erlangen und somit schneller
18 km/h® und unkomplizierter am offentlichen Leben teilzunehmen.
Daneben bieten die insgesamt fiinf Stationen ein viel-
faltiges Angebot an sozialen und kulturellen Dienstleis-
tungen (Rudolph 2009, S. 60 ff.). Dadurch tragen die Sta-
tionen mafigeblich zur sozialen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Stadtviertels bei, weshalb die Metro Cable
Caracas sogar in die Ausstellung ,,Small Scale Big Change.
New Architectures of Social Engagement® des Museum of

12 Mio. Euro ¢

5,7 Mio. Euro

Modern Art in New York aufgenommen wurde (The Mu-

seum of Modern Art 2011). In Caracas wurde seitdem eine
s ndcaldt 2013 5 24 weitere Seilbahnlinie errichtet, neun weitere Projekte befin-
Monheim s 200,510 den sich in Planung (Salas und Galdo 2013, S. 46). J

Rudolph 2009, S. 34)




3.600 Personen ”

35 Personen ?

16 km/h?

13 Mio. Euro *

14,6 Mio. Euro

a (Skyglide Event Deutschland GmbH 2013)
b (Fitz2011,5.11)
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f;’%"‘ KOBLENZ

BUGA-Seilbahn, Koblenz

Die Seilbahn Koblenz wurde errichtet, um eine direkte Ver-
bindung zwischen den beiden Ausstellungsflichen der Bun-
desgartenschau 2011 iiber den Rhein zu schaffen. Dadurch
war es moglich, die schwierige Topographie nicht nur mit
grofler Zeitersparnis — fiir dieselbe Strecke hatte eine Fahrt
mit Shuttle-Bussen ca. 25 Minuten in Anspruch genom-
men -, sondern auch durch eine weitaus 6kologisch und
okonomisch nachhaltigere Losung zu tiberwinden (Mon-
heim u. a. 2010, S. 97 f.). Da sich die Anlage im Bereich des
UNESCO-Weltkulturerbes ,,Mittleres Rheintal® befindet,
besitzt sie zusitzlich einen hohen Erlebniswert. Um den Sta-
tus des Weltkulturerbes jedoch nicht zu gefahrden, wurde die
Anlage anfangs auf eine Betriebsdauer von drei Jahren be-
grenzt und der Abbau der Anlage in der Genehmigung festge-
setzt (Rudolph 2009, S. 49 f.). Dennoch konnte - auch durch
das hohe gesellschaftliche Engagement der BewohnerInnen
von Koblenz - eine Verldngerung der Nutzung iiber die Bun-
desgartenschau hinweg gesichert werden, ohne den Status
des Weltkulturerbes zu verlieren.

Die Seilbahn Koblenz besitzt das grofite Potential - sei
es aufgrund ihrer hohen verkehrstechnischen Leistungs-
fahigkeit (die Seilbahn transportierte in sechs Monaten iiber
4,6 Mio. Fahrgiaste (Fitz 2011, S. 21)), ihren 6kologischen
und 6konomischen Vorteilen oder der hohen Akzeptanz un-
ter den AnwohnerInnen -, um als Referenzobjekt im euro-
péischen Raum zu gelten. Da die Anlage jedoch keine Sied-
lungsgebiete direkt erschliefit und keine tarifliche Integration
gegeben ist, steht auch nach der Bundesgartenschau eher die
touristische als die verkehrliche Nutzung im Vordergrund.

557/



1.100m?

1156

2.500 Personen *

10 Personen *

21km/h?

75 Mio. Euro ¢

68,2 Mio. Euro

a (Doppelmayr Seilbahnen 2013d)
b (Emirates Air-Line 2013)

c (Stephan 2012)

d (Randelhoff 2012)
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Emirates Air-Line, London

Die Emirates Air-Line wurde im Vorfeld der Olympischen
Spiele 2012 in London errichtet und beforderte seitdem
mehr als 2 Mio. Menschen (Assmann 2013). Sie verbindet
den Millenium Dome - eine Mehrzweckveranstaltungs-
halle - und den ExCel Exhibition Center. Da beide Hallen als
Austragungsort der Olympischen Spiele dienten, besaf3 die
Emirates Air-Line vorrangig eine eventorientierte Nutzung.
Da in den urspriinglich veranschlagten Kosten weder Grund-
stiicksankédufe noch die Kosten fiir Planung und rechtliche
Beratung enthalten waren, stiegen die Kosten von urspriing-
lich veranschlagten 25 Mio. Pfund auf 62,5 Mio. Pfund. Zur
Hilfte wurden diese durch den Verkauf der Namensrechte
finanziert. Die Deckung der restlichen Kosten findet durch
einen vergleichsweise hohen Fahrpreis statt. Die Anlage ist
bis auf eine Vergiinstigung fiir PendlerInnen also nicht in das
vorhandene Tarifsystem integriert. Da zudem keine unmit-
telbare infrastrukturelle Anbindung zu anderen Verkehrstra-
gern vorhanden ist, wird die Emirates Air-Line auch nach
den Olympischen Spielen hauptsdchlich touristisch genutzt
(Randelhoft 2012).




Bezugnehmend auf die in Kapitel 2 gewonnenen Erkenntnisse soll im folgenden
Kapitel abschlieBend untersucht werden, ob Seilbahnen die Anforderungen des
kiinftigen Verkehrs erfiillen und inwiefern sie deshalb als Innovation im urbanen
Personennahverkehr gelten kdnnen. Dabei werden neben der Art und dem Umfang
der Neuerung sowohl der aktuelle Stand des (Innovations-)Prozesses als auch die an

der Implementierung beteiligten Akteure und deren Positionen betrachtet.
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Um als Innovation gelten zu kénnen, miissen nach Schumpeters Definition (siehe Kapitel 2)
folgende notwendigen Bedingungen erfiillt sein:

« Innovation beschreibt eine neue bzw. fiir das betrachtete System bisher unbekannte
Kombination von Produktionsmitteln. Daraus leiten sich verschiedene Arten von
Innovation ab.

« Die Innovation muss zur Losung bestehender Probleme beitragen und das Gesamtsystem
in gewisser Weise verandern.

» Die Neukombination der Produktionsgiiter muss auf den Markt eingefithrt werden bzw.
dort verfiigbar sein.

4.1.1 Neukombination der Produktionsgiiter und Art der Innovation

Die Technologie ,,Seilbahn als solches ist keine Innovation“ (Assmann 2013). Seilbahnen sind
schon seit Jahrzehnten im alpinen Wintertourismus weit verbreitet und erfolgreich in Betrieb.
Die Neukombination der Produktionsgiiter (Innovationspotential) von urbanen Seilbahnen
liegt somit nicht in der Entwicklung einer ganzlich neuen Technologie (Produktinnovation).
Vielmehr ist sie im Transfer einer bestehenden Anwendung — der Personenbeférderung mithilfe
von seilgezogenen Fahrzeugen - auf einen neuen Nutzungskontext — ndmlich den stddtischen
Raum - zu finden. Nach Schumpeters Theorie stellen urbane Seilbahnen somit eine Absatzin-
novation - also die ErschliefSung eines neuen Absatzmarktes — dar. Damit wird gleichzeitig auch
das betrachtete System definiert: die Organisation der urbanen Mobilitdt im Allgemeinen und
die des offentlichen Personennahverkehrs im Speziellen.

4.1.2 Potential zur Problemlosung und Auswirkungen auf das Gesamtsystem

Die Zusammenfassung der in Kapitel 2 gewonnenen Erkenntnisse ergibt vier wesentliche Anfor-
derungen an die (urbane) Mobilitit der Zukunft. Im Sinne von Schumpeters Definition stellt sich
also die Frage, wie Seilbahnen diese I6sen konnen und in welcher Weise sie damit das System des
offentlichen Verkehrs verdndern.

1. Der Verkehr muss im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung sowohl den Anforderungen
des Umweltschutzes wie auch der Ressourcen- und Energieeffizienz Rechnung tragen.
Seilbahnen erfiillen diese Anspriiche durch einen emissionsarmen und energieefhizienten
Antrieb mithilfe von elektrischer Energie.

2. Aufgrund der steigenden Urbanisierung muss vor allem im stddtischen Raum den-
noch eine hohe Leistungsfahigkeit und Verfiigbarkeit gewidhrleistet werden. Mit einer
Forderleistung von bis zu 5.000 Personen pro Stunde und Richtung sind Seilbahnen
auf einer Streckenldnge zwischen 5 und 7 km nahezu konkurrenzlos. Durch einen
automatisierten Betrieb und die Unabhéngigkeit von der Verkehrssituation stellen sie
eine hohe Verfiigbarkeit sicher.
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3. Um Raumnutzungskonflikte zu minimieren und ékologische Funktionen zu sichern, ist
eine Reduzierung des Flachenbedarfs unerldsslich. Da lediglich die Stationen und Stiitzen
einer Seilbahnanlage bauliche Eingrifte in das stidtebauliche Umfeld darstellen, weisen
Seilbahnen einen sehr geringen Platzbedarf und eine minimale Flachenversiegelung auf.
Zudem benoétigen sie keinen bodengebundenen Fahrweg, sondern erméglichen durch
die Fahrtrasse in der +1-Ebene eine multifunktionale Raumnutzung.

4. Vor allem dem o6ffentlichen Verkehr kommt bei der Bewdltigung der kiinftigen Anfor-
derungen eine grof3e Bedeutung zu. Unabhéngig vom Alter, korperlichen oder sonstigen
Einschrinkungen muss dieser jeder Person eines jeden sozialen Status zur Befriedigung
der Mobilititsbediirfnisse zur Verfiigung stehen — er muss allgemein zuganglich sein.
Seilbahnen erfiillen diese Anforderung durch eine barrierefreie Nutzung. Zudem kénnen
sie aufgrund ihrer kostengiinstigen und unkomplizierten Realisierbarkeit auch darmere
Bevolkerungsschichten am 6ffentlichen Verkehr teilhaben lassen.

Ausgehend von dieser Gegeniiberstellung stellen urbane Seilbahnen durchaus eine geeignete
Losung fiir bestehende und kiinftige Probleme im Verkehrssektor dar. Sie wirken demnach auf
ihre Umgebung ein. Ferner geht Lundvall (zit. nach Bldttel-Mink 2006, S. 48) im Allgemeinen von
einer Wechselbeziehung zwischen der Innovation selbst und dem sie umgebenden System aus:

»1he system affects the mode and direction of innovation and the system is transformed
by innovation processes [...]“

Diese Wechselbeziehungen sind auch zwischen urbanen Seilbahnen und dem System der urbanen
Mobilitat festzustellen (vgl. Abb. 28). Urbane Seilbahnen beeinflussen den urbanen Verkehr,
indem sie neue und effektivere Losungsmaglichkeiten fiir den Personennahverkehr anbieten als
die bisher bestehenden Verkehrstriger. Damit er6ffnen sie dem Personennahverkehr neue Ein-
satzmoglichkeiten und erweitern sowohl quantitativ als auch qualitativ dessen Angebot. Aufgrund
der beschriankten Beforderungskapazitit und der Schwierigkeiten beim Netzaufbau ist jedoch
nicht davon auszugehen, dass Seilbahnen die urbane Mobilitdt von Grund auf revolutionieren
werden. Durch ihren Beitrag zur inkrementellen Verbesserung des Status Quo gelten sie deshalb
als Verbesserungsinnovation.

Die Akzeptanz einer Innovation — besonders im Personennahverkehr - ist stark vom Verhalten
der NutzerInnen abhingig: Die Einfithrung neuer Angebote in den 6ffentlichen Verkehr erfordert
stets eine Verhaltensdnderung der NutzerInnen - sie 16sen also eine ,,soziale Innovation (Bliimel
2013) aus. Diese ist nur durch einen langwierigen Prozess des ,,Mobilitdtslernens® (Bliimel 2013)
und der Gewohnung zu erreichen.

Um Seilbahnen optimal in das bestehende Verkehrssystem integrieren zu kdnnen, miissen
ihre Eigenschaften sowohl an das Gesamtsystem (tarifliche und infrastrukturelle Integration)
wie auch an die neuen Nutzungsanforderungen des Personennahverkehrs (Leistungsfihigkeit,
Barrierefreiheit, Fahrkomfort etc.) angepasst werden. Dadurch wird zusitzlich eine intrinsische
Weiterentwicklung der Technologie Seilbahn an sich in Gang gesetzt (bspw. durch die technische
Verbesserung der Kurvengangigkeit). Diese konnen wiederum auch in anderen Nutzungskontexten
(bspw. dem alpinen Wintertourismus) angewendet werden.

59//



URBANE SEILBAHNEN — EIN INNOVATIONSPROZESS?

1160
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Verbesserte Losungsmoglichkeiten und erweiterte
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SEILBAHN
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derung der Nutzer
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URBANE MOBILITAT

Neue Nutzungsanforderungen erfordern technische
Anpassung

Wechselbeziehungen zwischen der Innovation Seilbahn und dem
System der urbanen Mobilitét (eigene Darstellung)

4.1.3 Marktverfiigbarkeit und Stand des Innovationsprozesses

Die Betrachtung der bereits realisierten urbanen Seilbahnanlagen bestétigt anschaulich die
letzte notwendige Bedingung, um Seilbahnen als Innovation im urbanen Personennahverkehr
bezeichnen zu kdnnen - die Marktverfiigbarkeit. Demnach werden Seilbahnen bereits iiber die
gesamten Welt verteilt als stadtisches Verkehrsmittel eingesetzt. Sie sind somit am Markt des
Personennahverkehrs verfiigbar.

Dabei ist jedoch auffillig, dass die Funktionen der jeweiligen Anlagen stark von ihrem geogra-
phischen Einsatzgebiet abhéngig sind: Wahrend Seilbahnen in Nord- und Stidamerika sowie in
Nordafrika bereits als vollwertiges, urbanes Verkehrsmittel eingesetzt werden und auch anerkannt
sind, steht bei den europdischen Anlagen lediglich die touristische oder eventbezogene Nutzung
im Vordergrund.

Demnach befinden sich urbane Seilbahnen abhingig von ihrem geographischen Bezug in unter-
schiedlichen Phasen des Innovationsprozesses. In Europa findet gerade erst der Versuch statt,
Seilbahnen neben der touristischen Nutzung auch als Verkehrsmittel fiir den Alltagsverkehr zu
etablieren. Sie befinden sich also in der Markteinfithrung und somit in der Phase der Innovation.
In den anderen Teilen der Welt (Nord- und Stidamerika sowie Nordafrika) ist diese Phase bereits
vollzogen. Die Technologie der urbanen Seilbahnen ist auf dem Markt des Personennahverkehrs
verfiigbar und wird weiter verbreitet. Sie befindet sich demnach in der Phase der Diffusion.
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Die Analyse der drei notwendigen Bedingungen belegt also, dass urbane Seilbahnen ganz und gar
als Innovation im urbanen Personennahverkehr angesehen werden kénnen. Demnach miissen
auch die weiteren, hinreichenden Bedingungen von Schumpeters Definition - die beteiligten
Akteure und die Innovationshindernisse — untersucht werden. In der vorliegenden Arbeit wurden
dazu Gespriche mit den zentralen Akteursgruppen - den Seilbahnherstellern (Assmann und
Kaindl) und der Kommunalverwaltung (Bliimel) sowie einem Autor einer wissenschaftlichen
Untersuchungen (Kayser) — gefiihrt.

4.2.1 Beteiligte Akteure und Ablauf von Seilbahnprojekten

Schumpeter erkennt den handelnden und fiir die Durchsetzung von Innovation verantwortlichen
Akteur im reinen Unternehmer. Ubertragen auf urbane Seilbahnen wird diese Funktion von
den Seilbahnherstellern, allen voran von den Unternehmensgruppen Doppelmayr Garaventa
(Interview Assmann) und Leitner-Poma (Interview Kaindl), ibernommen.

Bei beiden Unternehmen findet eine interne Gliederung des Marktes nach den jeweiligen
Einsatzmoglichkeiten von Seilbahnen statt. Diese umfassen zum einen den Wintersport
bzw. -tourismus, zum anderen den (Sommer-) Tourismus und den urbanen Transport. Kaindl (2013)
betont zudem, dass sich die Felder des Tourismus und des urbanen Verkehrs oft tiberschneiden
und deshalb einen fliefenden Ubergang ineinander bilden.

Mit 80 Prozent des Umsatzes stellt der Wintersport das Hauptgeschiftsfeld beider Unternehmen
dar (Assmann 2013):

»Der Winter war, ist und wird auch in Zukunft unser wichtigster Bereich sein und
bleiben“ (Assmann 2013)

Auf dem gesamten Weltmarkt machen Anwendungen auflerhalb des alpinen Wintersports
ca. zehn Prozent des Umsatzes aus (Kaindl 2013). Da der Wintersportmarkt in Europa jedoch
nahezu gesittigt ist und vor allem durch das Errichten von Ersatzanlagen bedient wird, ist ein
Wachstum in diesem Bereich kaum noch festzustellen. Daher versuchen die Seilbahnunternehmen,
neue Absatzmirkte zu erschlieflen. Dies kann einerseits durch die geographische Erweiterung
nach Russland oder Asien innerhalb des alpinen Seilbahnmarktes stattfinden oder andererseits
durch die Erschlieffung génzlich neuer Geschiftsfelder erreicht werden. Die Motivation zur
Erschlieffung des urbanen Seilbahnmarktes liegt demnach im Erzielen neuer Gewinne durch
eine Geschiftsfelderweiterung (Assmann 2013). Da sowohl Doppelmayr als auch Leitner von
den Vorteilen der Seilbahntechnologie fiir den urbanen Verkehr iiberzeugt sind, besitzt der
Markt der urbanen Seilbahnen fiir sie grofies Zukunftspotential. Urbane Seilbahnen stellen
fiir Assmann (2013) jedoch ,kein Entweder-oder, sondern ein Sowohl-als-auch” gegentiber
alpinen Seilbahnen dar. Die MarkterschliefSung ist somit als Geschéftsfelderweiterung und nicht
als -verlagerung zu verstehen.

2 Die Wettbewerbssituation auf dem Weltseilbahnmarkt wird im spéteren Verlauf des Kapitels naher erldutert.
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Im Gegensatz zu Schumpeters Definition gehen moderne Innovationstheorien nicht mehr nur
von einem einzigen handelnden Akteur bei der Einfiihrung von Innovation aus. Vielmehr sehen
sie die Verantwortlichkeit fiir ihr Entstehen im Zusammenwirken verschiedener Akteursgruppen.
So ist bei der Umsetzung urbaner Seilbahnprojekte eine Vielzahl an Akteuren beteiligt. Diese
wirken durch unterschiedliche Rollenverteilungen auf den Prozess ein und beeinflussen ihn
durch ihre unterschiedlichen Positionen und ihr gegenseitiges Zusammenwirken. Jedoch sind
die Standpunkte und Beziehungen stets projektabhédngig und deshalb schwer generalisierbar
(Assmann 2013).

Wie bei anderen wirtschaftlichen Prozessen jedoch auch, verteilen sich die Rollen bei urbanen
Seilbahnprojekten im Allgemeinen auf einen Auftraggeber, einen Auftragnehmer und die
NutzerInnen der Anwendung.

Der Auftraggeber steht am Anfang eines Seilbahnprojekts und fungiert somit als Initiator. Diese
Rolle konnen sowohl Kommunen und deren Verkehrsbetriebe, aber auch private Investoren oder
die Seilbahnhersteller selbst iibernehmen (Assmann 2013). Mit der Realisierung des Vorhabens
verfolgt der Auftraggeber ErschliefSungs-, Tourismus- oder Marketinginteressen (Kayser 2013),
die in der Regel haufig auch miteinander kombiniert werden.

Die Rolle des Auftragnehmers wird von den Seilbahnunternehmen iibernommen. Diese sind
dafiir verantwortlich, die Problemstellung und die beabsichtige Nutzung mit dem Auftraggeber
abzustimmen, dafiir eine geeignete Losung zu finden sowie die notwendigen Genehmigungen
einzuholen und die Anlage letztendlich zu errichten. Um den Nutzen und die Akzeptanz der
jeweiligen Anlage zu maximieren, sind Gespriache und Verhandlungen mit den iibrigen Stake-
holdern unerldsslich (Assmann 2013). Da bei den bisher realisierten und geplanten Anlagen
in Deutschland hauptsdchlich die touristische und eventorientierte Nutzung im Vordergrund
stand, waren Verkehrsunternehmen an den konkreten Planungen nur geringfiigig beteiligt. Sie
wurden lediglich zur Klarung des Standorts und zur besseren Integration in das vorhandene
Verkehrssystem beratend hinzugezogen (Kayser 2013).

Zuletzt darf die Rolle der AnwenderInnen - bezogen auf den Personennahverkehr also die
generelle Bevolkerung — nicht unterschitzt werden. Sie sind es, von denen die Akzeptanz und
somit der Erfolg einer Anlage abhéngig ist. Durch die Beteiligung im Rahmen von Informations-
veranstaltungen wahrend des Genehmigungsverfahrens sowie durch informelles gesellschaftliches
Engagement besitzen sie schon wahrend der Anlagenplanung grof3e Moglichkeiten, Einfluss auf
die Entscheidungen zu nehmen (Kayser 2013). Die Abhingigkeit einerseits und die Moglichkeit
zur Einflussnahme und der damit hdufig verbundene Widerstand andererseits werden bei der
Einfithrung von Innovation oft als Hindernis wahrgenommen.

4.2.2 Innovationshindernisse

Bereits Schumpeter beschreibt in seiner Theorie ein wesentliches Hindernis bei der Einfithrung
von Innovation: die generelle Skepsis gegeniiber dem Neuem und der damit verbundene soziale
Gegendruck. Dieses Phinomen kann in Zentraleuropa als grundsitzliche Eigenschaft der Bevol-
kerung angesehen werden, deren Ursprung in der Form der gesellschaftlichen Organisation zu
finden ist: In einer pluralistischen Ordnung nach demokratischen Prinzipien ist bei Entschei-
dungsprozessen immer eine grof3ere Anzahl an Akteuren mit unterschiedlichen, oft kontroversen
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Positionen beteiligt. Da viele davon bisher jedoch nur wenig bis gar keine Erfahrungen hinsichtlich
urbaner Seilbahnen sammeln konnten und ,,weil es [..] nicht die klassische U-Bahn ist“ (Kaindl
2013), ,kann man [diese Skepsis, Anm. d. Verf.] niemandem veriibeln* (Kaindl 2013).

Ebenso besteht in den stark ausgeprigten Zivilgesellschaften Europas eine hohe Bereit-
schaft, sich sowohl fiir, genauso aber auch gegen Projekte einzusetzen. Dabei ist haufig das
Not In My Back Yard Syndrom (NIMBY) festzustellen: Die BiirgerInnen wiirden den Projekten
generell zwar zustimmen, wollen selbst jedoch nicht unmittelbar von den Auswirkungen betroften
sein (Kaindl 2013). Auf Seiten der Politik verursacht dies wiederum eine generelle Vorsicht bei
der Durchsetzung neuer urbaner Projekte, haben doch gerade in jiingster Vergangenheit zu viele
Negativbeispiele (bspw. Stuttgart 21) die Diskrepanz zwischen den Interessen der politischen
VertreterInnen und dem Biirgerwillen offenbart (Kayser 2013).

Die Skepsis gegeniiber urbanen Seilbahnen ist auf ihren bisherigen Einsatzraum und das damit
verbundene Image zuriickzufiihren. Obwohl das Medieninteresse fiir urban genutzte Seilbahnen
in den letzten Jahren stark gestiegen ist, werden sie von der Mehrheit der Akteure noch immer
mit dem ,,Skitransportmittel” (Kaindl 2013) im alpinen Raum in Verbindung gebracht. Die
Vorprigung als alpines Verkehrsmittel iiberlagert die verkehrstechnischen Potentiale und neuen
Einsatzmoglichkeiten so sehr, dass sie von den Entscheidungstragern bisher nur selten als voll-
wertiges Verkehrsmittel betrachtet werden (Assmann 2013).

Da zudem in den meisten europdischen Stddten komplexe, gut ausgebaute und leistungstahige
Verkehrssysteme vorhanden sind, greifen die Verantwortlichen bevorzugt auf die bereits vor-
handenen Verkehrstrager — also das Bewéhrte — zuriick. So stellen Seilbahnen fiir Bliimel (2013)
aufgrund ihrer geringen Leistungsfahigkeit und Flexibilitat im Vergleich zu den konventionellen
Verkehrstriagern sowie durch die erhohte Komplexitdt bei der Integration in bestehende Systeme
keine Innovation im urbanen Verkehr dar.

Diese Skepsis wird einerseits durch den Mangel an geeigneten Referenzobjekten im européischen
Raum hervorgerufen. Andererseits erweist sich die Verfiigbarkeit und die Qualitit der Informati-
onsgrundlagen als duflert mangelhaft. Urbane Seilbahnen leiden somit an einer ,wissenschaftlichen
Unterreprasentanz® (Kayser 2013): Sei es aufgrund des kaum vorhandenen, wissenschaftlich
basierten Grundwissens* oder durch die fehlende Prisenz dieses Themas in den Lehrpldnen der
Universitaten. Viele EntscheidungstriagerInnen sowie Stadt- und VerkehrsplanerInnen sind sich
deshalb der Vorteile von Seilbahnen im urbanen Raum nicht bewusst (Kaindl 2013). Vielmehr
werden dadurch die Nachteile der Technologie im Vergleich zu den konventionellen Verkehrstragern
deutlich starker wahrgenommen und gewichtet oder Informationen, wie bspw. die technische
Leistungsfahigkeit, in manchen Fillen sogar schlichtweg falsch dargestellt (Kayser 2013).

4.2.3 Mapnahmen zur Uberwindung der Innovationshindernisse

Um diese Hindernisse iiberwinden zu konnen, ist vor allem seitens der Seilbahnhersteller
eine wirksame und breit angelegte Kommunikationsstrategie notwendig. So nutzen diese jede
Maoglichkeit - sei es auf Messen und Kongressen, durch allgemeine Pressearbeit oder die Weitergabe
von Informationen an Stadtverwaltungen (Assmann 2013) - eine héhere Aufmerksamkeit fiir
die Thematik der urbanen Seilbahnen zu schaffen (Kaindl 2013).

2 Vergleiche hierzu O’Connor und Dale (2011).
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Demnach stellt sich die Frage, inwieweit die beiden Seilbahnunternehmen Doppelmayr und Leitner
bei der Informationsverbreitung miteinander kooperieren, sollte doch bei beiden Herstellern
primar das generelle Interesse bestehen, urbane Seilbahnen verstéarkt in den allgemeinen Diskurs
einzubringen.
Essentiell fiir die Beantwortung dieser Frage ist die gegenwdrtige Situation auf dem
SONSTIGE globalen Seilbahnmarkt. Der Umfang des weltweiten Seilbahnmarkts umfasst
e eine Summe von ca. 900 Mio. bis zu 1,2. Mrd. Euro (Assmann 2013). Mit
ca. 54 Prozent fiir Doppelmayr Garaventa® und ca. 36 Prozent fiir Leitner-
LEITNER-POMA Poma® besitzen diese beiden Firmengruppen die grofiten Marktanteile auf
dem gesamten Weltseilbahnmarkt (vgl. Abb. 29). Er wird somit von einem

36 %

Oligopol bestimmt, welches von einem harten Konkurrenzkampft geprégt
ist. Daher entsteht der Eindruck, dass beziiglich der Informationsverbreitung

keine Kooperation zwischen den beiden Unternehmen stattfindet. Folgende drei
Weltseilbahnmarkt ~ Aspekte konnen dafiir als mégliche Griinde dienen:

1. Die Motivation der einzelnen Unternehmen, die eigenen betriebswirtschaftlichen
Interessen zu verfolgen, ist zu grofi.

2. Das Risiko, unter den Verdacht der Kartellbildung zu geraten, ist zu hoch.

3. Urbane Seilbanen stellen selbst bei den Herstellern lediglich eine Nische dar, die kaum
Bedeutung fiir das Geschéftsergebnis besitzt.

/164 Nur durch die Verbreitung von Informationen allein kann das oben beschriebene ,,Brett vor
dem Kopf“ (Monheim 2012) bei den EntscheidungstrigerInnen und NutzerInnen jedoch nicht
beseitigt werden. Die Verbreitung von Innovation im 6ffentlichen Verkehr basiert nicht nur auf
den Aussagen theoretischer oder wissenschaftlicher Untersuchungen, sondern auf dem Vorbild-
charakter gut umgesetzter Referenzobjekte (Monheim u. a. 2010, S. 16) — den sog. ,,Erfolgstories”
(Kaindl 2013). Diese sind im Moment jedoch nicht in Europa, sondern hauptsachlich in den
Schwellenldndern Siidamerikas und Nordafrikas zu finden.

» Eigene Berechnung nach Assmann (2013).
% Eigene Berechnung nach Kaindl (2013).



Das folgende Kapitel fasst die zentralen Untersuchungsergebnisse der vorliegenden

Arbeit abschliefend zusammen. Des Weiteren macht es auf offen gebliebene Fragestel-

lungen aufmerksam und gibt zudem einen Ausblick auf weiterfiihrende Thematiken
und Entwicklungen. Dabei wird die urspriingliche Motivation zum Verfassen der Arbeit

hinterfragt und mithilfe der gewonnenen Erkenntnisse neu bewertet.
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Vor dem Hintergrund der steigenden Urbanisierung und den damit verbundenen Spannungen
zwischen den Anforderungen eines leistungsfahigen Personennahverkehrs und der Zuspitzung der
okologischen und klimatischen Entwicklungen ist eine Debatte iiber eine effektivere Gestaltung
der urbanen Verkehrssysteme unerldsslich. Diese darf nicht nur auf die technische Optimierung
bestehender Verkehrstrager begrenzt werden, sondern muss auch neue Losungen diskutieren.
Die vorliegende Arbeit verdeutlicht, dass Seilbahnen dabei aufgrund ihrer Potentiale nicht
unberiicksichtigt bleiben diirfen. Seilbahnen setzen sich vor allem durch die multifunktionale
Raumnutzung, dem damit verbundenen geringen Platzbedarf und der selbst unter schwierigen
topographischen Rahmenbedingungen gegebenen Einsatzmdglichkeit von konventionellen
Verkehrstriagern ab. Zudem zeichnen sie sich sowohl durch duf8erst geringe Investitions- und
Betriebskosten wie auch durch eine sehr gute Energie- und Okobilanz, eine hohe Verkehrssicher-
heit sowie einen kurzen Realisierungszeitraum aus. Ebenso erfiillen sie durch eine barrierefreie
Nutzung die Anforderung der allgemeinen Zuganglichkeit, eine der zentralen Pflichten des
offentlichen Personennahverkehrs.

Seilbahnen kdnnen somit zur Losung der bestehenden Probleme im urbanen Verkehr beitragen.
Da sie bereits auf diesem Markt eingefiihrt sind (vgl. Beispielprojekte in Kapitel 3), erfiillen sie die
nach Schumpeters Definition notwendigen Bedingungen, um im Sinne einer Absatzinnovation
als Innovation fiir das System des urbanen Personennahverkehrs gelten zu kénnen.

Aufgrund der begrenzten Beférderungskapazitit und den Schwierigkeiten hinsichtlich des Netzauf-
baus werden Seilbahnen den urbanen Verkehr jedoch nicht von Grund auf revolutionieren konnen.
Vielmebhr stellen sie durch ihre Zubringerfunktion zur ibergeordneten Verkehrsinfrastruktur eine
inkrementelle Verbesserung sowie eine Erweiterung des urbanen Personennahverkehrs — und
somit eine Verbesserungsinnovation - dar.

Dennoch treten bei der Verbreitung dieser Innovation grofie Hindernisse auf: Zum einen
bewirken die Imagepragung als Verkehrsmittel des alpinen (Winter) Tourismus sowie mangelnde
Informationsgrundlagen, dass Seilbahnen in verkehrspolitischen Diskussionen bisher nur selten
von EntscheidungstragerInnen sowie Stadt- und VerkehrsplanerInnen als ernstzunehmende
Losungsmoglichkeit anerkannt werden. Dies wird nochmals dadurch verstarkt, dass dieses
Geschiftsfeld selbst bei den Seilbahnherstellern lediglich eine untergeordnete Bedeutung fiir
das Geschiftsergebnis besitzt und diese daher auf eine Losung des Konflikts nicht zwangsweise
angewiesen sind.

Zum anderen sind in den meisten europidischen Stadten bereits komplexe, gut ausgebaute und
leistungsfahige Verkehrssysteme vorhanden. Die Integration eines weiteren Verkehrstrigers
wiirde dessen Komplexitdt nochmals erh6hen. Urbane Seilbahnen finden daher im Moment ihr
optimales Einsatzgebiet eher in den schnell wachsenden Metropolen der Schwellenldnder, die
hiufig lediglich tiber ein beschréinktes, oft monomodales 6ffentliches Verkehrssystem verfiigen.
Da die kiinftigen demographischen und klimatischen Entwicklungen dort in besonderem
Ausmaf} festzustellen sind, miissen die bestehenden Verkehrsprobleme méoglichst schnell und
kostengiinstig, jedoch aber auch unter der Beriicksichtigung einer hohen Leistungsfihigkeit
gelost werden. Seilbahnen kénnen mithilfe der oben genannten Vorteile somit vor allem auch
armeren Bevolkerungsschichten die Teilhabe am 6ffentlichen Verkehr und damit am 6ffentlichen
Leben ermdoglichen.



Auf Basis der Untersuchungsergebnisse lassen sich vor allem die mangelnden Informationsgrund-
lagen sowie die damit verbundene Vorpragung als alpines oder touristisch genutztes Verkehrsmittel
als Griinde fiir den geringen Stellenwert urbaner Seilbahnen in verkehrspolitischen Diskussionen
nennen. Die einzelnen Seilbahnunternehmen versuchen zwar, diesen Missstand durch Infor-
mationsverbreitung zu beseitigen, eine gemeinsame Koordination scheint dabei jedoch nicht
stattzufinden. Es stellt sich daher die Frage, welche Position die Internationale Organisation fiir
das Seilbahnwesen OITAF - ein weltweiter Zusammenschluss der Seilbahnhersteller, Betreiber
und der dafiir zustindigen Aufsichtsbehérden - in diesem Zusammenhang tibernehmen sollte
und inwiefern sie die Aufgaben einer gemeinsamen Lobbyarbeit ibernehmen und dadurch héhere
Aufmerksamkeit fiir urbane Seilbahnen schaffen konnte.

Zudem bleibt die genaue Haltung der Verkehrsunternehmen unbeantwortet. In der vorliegenden
Arbeit konnten deren Positionen nicht aus erster Hand, sondern lediglich durch Auflerungen
anderer Akteure in Erfahrung gebracht werden. Da in erster Linie gerade Verkehrsunternehmen
fiir den Betrieb und den Ausbau 6ffentlicher Verkehrsnetze verantwortlich sind, besitzen diese
eine zentrale Rolle bei der Einfithrung und Integration neuer Verkehrstriager in bestehende
Verkehrssysteme. Daher sollte in weiteren Untersuchungen mithilfe von Experteninterviews
analysiert werden, wie diese die Potentiale urbaner Seilbahnen beurteilen, welche Position sie im
Innovationsprozess einnehmen und in welcher Verbindung sie zu den iibrigen Akteuren stehen.

Die Untersuchungsergebnisse belegen zwar, dass urbane Seilbahnen als Innovation im urbanen
Personennahverkehr gelten, Aussagen iiber ihren Erfolg konnen daraus jedoch nicht abgeleitet
werden. Der Erfolg einer Innovation - also ihre Tiefe und Reichweite — kann erst mit einem
gewissen zeitlichen Abstand zu ihrem erstmaligen Auftreten beurteilt werden. Nur anhand
dieser retrospektiven Betrachtung kann festgestellt werden, ob und inwieweit eine Innovation
das sie umgebende System verdndern konnte. Es bleibt diesbeziiglich weiterhin interessant,
zu beobachten, wie Seilbahnen sowohl unter den politischen EntscheidungstragerInnen und
Planungsverantwortlichen als auch von den NutzerInnen und Medien in Zukunft wahrgenommen
werden. Gerade im europidischen Raum wird diese Entwicklung hohe Brisanz besitzen, da dort die
Konkurrenz unter den einzelnen Verkehrstragern im Rahmen der engen Spielrdume der bereits
jetzt schon gut ausgebauten Verkehrssysteme besonders hoch ist. Eine verbreitete Anwendung
urbaner Seilbahnen kann deshalb nur erzielt werden, wenn deren Stellenwert in verkehrspoli-
tischen Diskussionen erhoht wird und ein Lernprozess bei den beteiligten Akteuren stattfindet.
Der Innovationsprozess urbaner Seilbahnen besitzt viele Merkmale, die immer wieder bei der
Implementierung von Innovationen beobachtet werden kénnen: die unterschiedlichen Phasen
des Innovationsprozesses (Innovation und Diffusion), deren unterschiedliches Fortschreiten
in Abhéngigkeit der umgebenden Rahmenbedingungen (Europa vs. Schwellenldnder), das
Zusammenwirken verschiedener Akteursgruppen sowie die Skepsis und der soziale Gegendruck
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mancher Akteure gegeniiber dem Neuen. Werden diese Eigenschaften auf eine allgemeingiiltigere
Ebene iibertragen - hierin ist also die in der Einleitung beschriebene Verallgemeinerung der
Motivation zu verstehen - stellt sich die Frage: Wie gestaltet sich im Bereich der Stadt- und Ver-
kehrsplanung der Umgang mit Innovation im Allgemeinen? Zweifelsohne ldsst sich diese Frage
nicht ohne weiteres beantworten. Jedoch kdnnen die in dieser Arbeit gewonnenen Ergebnisse
darauf angewendet werden: Als Schnittstelle zwischen NutzerInnen und EntscheidungstriagerIn-
nen besitzen Stadt- und VerkehrsplanerInnen gute Moglichkeiten, neue Ideen und bestenfalls
innovative Losungen in den Diskurs mit einzubringen. Daher diirfen sie Neues nicht von Beginn
an aufgrund von psychischen Barrieren oder Vorpragungen ausschlieflen. Vielmehr besitzen
sie die Pflicht, sich stets mit neuen Losungsmoglichkeiten — mogen sie anfangs zunachst auch
abwegig erscheinen — auseinanderzusetzen, deren Potentiale frei von Vorurteilen zu untersuchen
und abzuwigen, ob eine Anwendung sinnvoll erscheint. Erst wenn diese Analyse stattgefunden
hat, ist die Umsetzung bzw. die Ablehnung neuer Optionen gerechtfertigt.
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George Bernard Shaw (1856-1950)

Um Fortschritt und Verbesserung zu erreichen, miissen immer wieder neue Wege abseits der gewohnten
Denk- und Handlungsmuster beschritten werden. Neue Losungsmaoglichkeiten diirfen dabei nicht
von vornherein - sei es aufgrund von Vorpragungen, mangelndem Wissen oder genereller Skepsis —
ausgeschlossen werden. Gerade im Bereich der Stadt- und Verkehrsplanung — zwei Disziplinen, die
sowohl gro3en Einfluss auf das Leben der Menschen als auch auf ihre natirliche Umwelt besitzen -
mussen immer wieder neue Optionen gesucht, diskutiert und bewertet werden. Die vorliegende Arbeit
versucht, diesen Schritt fiir ein in letzter Zeit vermehrt auftretendes Phanomen vorzunehmen: urbane
Seilbahnen. Dabei wird der Frage nachgegangen, ob und inwiefern urbane Seilbahnen eine Innovation
flr das System des urbanen Personennahverkehrs darstellen und wie sich der damit verbundene
Innovationsprozess gestaltet.
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Ein zunehmendes Interesse an auslandischen Gehdlzen, die Beschaftigung mit der Pomologie und die
Verbreitung des Landschaftsgartens fuhrten in der 2. Hélfte des 18. Jahrhunderts zur Griindung zahlreicher
Baumschulen in Deutschland, tber die bislang wenig bekannt ist. Dieser Tagungsband gibt einen Einblick in
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gionale Koordination scheitert aber meist an politischen Widerstanden. Diese Arbeit untersucht die Probleme,
Konfl ikte und Lésungen, mit dem Ergebnis, dass GroBstadtregionen in einer Gebietskorperschaft existent wer-
den missen. Drei solcher Vereinigungsprojekte (Berlin 1920, Frankfurt 1971, Hannover 2001) werden vorgestellt
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Sonderpublikationen

Reading the City

Sylvia Butenschon (Hrsg.)
Garten - Kultur - Geschichte

Gartenhistorisches Forschungskolloquium 2010

Der Tagungsband des Gartenhistorischen Forschungskolloquiums 2010 gibt einen aktuellen Einblick in das von
Wissenschaftlerinnen verschiedener Disziplinen aus unterschiedlichen Perspektiven beleuchtete Forschungsfeld
der Gartengeschichte. So behandeln die 20 Textbeitrage Aspekte der Gartenkultur aus einem Zeitraum von Uber
400 Jahren und einem Betrachtungsgebiet von ganz Europa - von den Wasserkinsten in Renaissancegarten
Uber das Stadtgriin des 19. Jahrhunderts bis zu Hausgérten des friihen 20. Jahrhunderts und Fragen des denk-
malpflegerischen Umgangs mit Freiflachen der 2. Halfte des 20. Jahrhunderts.

2011, 134 S., ISBN 978-3-7983-2340-7 14,90 €

Ursula Flecken, Laura Calbet i Elias (Hg.)
Der 6ffentliche Raum

Sichten, Reflexionen, Beispiele

Der 6ffentliche Raum ist zugleich konstituierendes Element und Ged&chtnis der Stadt. Er ist in héchstem MaBe
komplex und unterliegt standigen Verénderungen. In der Entwicklung der Stadte muss er deshalb immer wieder
neu verhandelt werden. Raumwissenschaften und Stadtplanung haben als integrale Disziplinen den Anspruch,
unterschiedlichste Perspektiven zum 6ffentlichen Raum zusammen zu flihren. Dieser Sammelband bietet ein
vielschichtiges Bild der Funktionen, Aufgaben und Bedeutungen des &ffentlichen Raumes. Er versteht sich als
Beitrag, der die aktuelle Debatte bereichern und voranbringen soll.

2011, 250 S., ISBN 978-3-7983-2318-6 19,90 €

Stephanie Herold, Benjamin Langer, Julia Lechler (Hrsg.)

Reading the City

Urban Space and Memory in Skopje

The workshop “Reading the city” took place in Skopje in May 2009 and followed the hypothesis that every his-
torical, political, and social development and trend is mirrored in the city’s built environment. Cities, accordingly,
consist of a multitude of layers of narratives and thus become an image of individual and collective memory.
Investigating different sites of the city under this focus, the publication shows, how history is mirrored in the
urban space of Skopje today, how it is perceived and constructed, and which historical periods influence the
city’s current planning discourse.

2010, 153 S., ISBN 978-3-7983-2129-8 13,90 €

Adrian Atkinson, Meriem Chabou, Daniel Karsch (Eds.)
Stratégies pour un Développement Durable Local

Renouvellement Urbain et Processus de Transformations Informelles

This document contains the output of a conference and action planning workshop that took place in Algiers over
five days in early May 2007. The theme of the event was urban renewal with a focus on sustainable development.
62 participants attended the event from 13 countries in the framework of the URDN, sponsored and sup-ported
by the Ecole Polytechnique d’Architecture et d’Urbanisme of Algiers. Academics, professionals and government
officials from architecture, planning and including the private development sector presented papers and dis-
cussed both the technical and institutional is-sues as to how planning systems and the redevelopment process
can be more effective in addressing sustainability issues ranging from the supply of resources, through urban
design to concern with appropriate responses to climatic and geographical considerations.

2008, 223 S., ISBN 978-3-7983-2086-4 13,90 €

Das vollstédndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Diskussionsbeitrage

Urbane Gérten in
Buenos Aires

Wohnungsmarktentwicklung

Doutschland
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Helen und Stodi im Austousch

Dos Flachensparbuch I

Nr. 59
Isabella Haidle, Christoph Arndt

Urbane Géarten in Buenos Aires

Im Zuge der Modernisierung und Industrialisierung im letzten Jahrhundert geriet die Praxis des innerstadtischen
Gemlseanbaus jedoch weitgehend aus dem Blickfeld der Stadtplanung. In der Realitét verschwand sie nie-
mals ganz, sondern bestand informell weiter. Erst die Krisen der Moderne bzw. das Ende des fordistischen
Entwicklungsmodells haben weltweit zu einer intensiveren theoretischen Beschéftigung mit kleinteiligen, vor
Ort organisierten, informellen Praxen gefuhrt. Die Interaktion der Gartnerlnnen mit der Stadtentwicklung und
Stadtplanung riickt seit einigen Jahren ins Zentrum des Interesses. Die Autorlnnen versuchen zwischen der
Planung und den Ideen der Gartnerinnen zu vermitteln, indem sie mégliche Potenziale und Defizite der einzelnen
Projekte aufzeigen und Unterstitzungsmaoglichkeiten formulieren.

2007, 204 S., ISBN 978-3-7983-2053-6 9,90 €
Nr. 58
Guido Spars (Hrsg.)

Wohnungsmarktentwicklung Deutschland

Trends, Segmente, Instrumente

Die Wohnungsmarktentwicklung in Deutschland ist zunehmend von Ausdifferenzierungsprozessen auf der
Nachfrage- und der Angebotsseite geprégt. Die Teilmarkte entwickeln sich hdchst unterschiedlich. Die Parallelitat
von Schrumpfung und Wachstum einzelner Segmente z.B. aufgrund [> regionaler Bevélkerungsgewinne und
-verluste, > der Uberalterung der Gesellschaft, [> der Vereinzelung und Heterogenisierung von Nachfragern,
> des wachsenden Interesses internationaler Kapitalanleger stellen neue Anforderungen an die Stadt- und
Wohnungspolitik, an die Wohnungsunternehmen und Investoren und ebenso an die wissenschaftliche Begleitung
dieser Prozesse.

Mit Beitrdgen von Thomas Hafner, Nancy Héusel, Tobias Just, Frank Jost, Anke Bergner, Christian
StrauB, u.a.
2006, 313 S., ISBN 3 7983 2016 0 9,90 €

Nr. 57

Ulrike Lange/Florian Hutterer

Hafen und Stadt im Austausch
Ein strategisches Entwicklungskonzept fiir eine Hafenbereich in Hamburg

In den zentral gelegenen Hafenbereichen von Hamburg hat in den letzten Jahren ein Umwandlungsprozess
eingesetzt, der noch immer andauert. Allgemein zurlickgehende Investitionstatigkeit und die unsichere wirt-
schaftliche Entwicklung, sowie rdumliche Besonderheiten des Ortes lassen Zweifel aufkommen, ob die viel
praktizierte Masterplanung fiir eine Entwicklung der Hafenbereiche am stidlichen Elbufer geeignet ist. Die vorlie-
gende Arbeit schlagt daher eine Strategie der Nadelstiche vor. Fiir die Umstrukturierung dieses Hafenbereichs
soll eine Herangehensweise angewendet werden, die sich die sukzessiven Wachstumsprozesse einer Stadt zu
eigen macht. Durch Projekte als Initialziindungen und ausgewéhlte rdumliche Vorgaben soll unter Einbeziehung
wichtiger Akteure ein Prozess in Gang gebracht und geleitet werden, der flexibel auf wirtschaftliche, soziale und
rédumlich-strukturelle Verdnderungen reagieren kann.

2006, 129 S., ISBN 978-3-7983-2016-1 9,90 €

Nr. 56
Anja Besecke, Robert Hansch, Michael Pinetzki (Hrsg.)

Das Flachensparbuch
Diskussion zu Flachenverbrauch und lokalem Bodenbewusstsein

Brauchen wir ein ,Flachensparbuch®, wenn in Deutschland die Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung
stagniert oder sogar riicklaufig ist? Ja, denn trotz Stagnation der Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung
wachst die Inanspruchnahme von Flachen fur Siedlungs- und Verkehrszwecke. Dies lauft dem Ziel zu einem
schonenden und sparsamen Umgang mit der Ressource Boden und damit dem Leitbild einer nachhaltigen
Siedlungsentwicklung entgegen. Das Gut ,Flache ist vielseitigen Nutzungsanspriichen ausgesetzt und dessen
Inanspruchnahme ist aufgrund divergierender Interessen haufig ein Streitthema. Dieser Sammelband soll die
aktuelle Diskussion aufzeigen, die auf dem Weg zu einer Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme von den
verschiedenen Akteuren gepragt wird. Dabei reicht der Blick von der Bundespolitik bis zur kommunalen Ebene
und von der wissenschaftlichen Theorie bis zur planerischen Praxis.

2005, 207 S., ISBN 3 7983 1994 4 9,90 €

Das vollstédndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de
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Nr. 54

Andres Ramirez

Other Spaces,

Plural Narratives of Place in Berlin’s SO36

The topic for the paper is spatial otherness, which is embedded in the rich discourse of the philosophy of place.
Academic literature on otherness is practically applied to the Berlin‘'s SO36 as the foundation for an in-depth
investigation of plurality in urban environments. Once a peripheral border of a burgeoning city, the SO36 now
lies in the heart of Kreuzberg and in one of the most attractive areas of the Berlin. Since the inception of Lenné's
renowned plan for Luisenstadt, the SO36 has witnessed tremendous spatial, social and cultural transformations.

2015, 196 S., ISBN 978-3-7983-2619-4 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/impulse

Nr. 53

Maren Harnack, Sebastian Haumann, Karin Berkemann, Mario Tvrtkovic,
Tobias Michael Wolf, Stephanie Herold (eds.)

Community Spaces
Conception, Appropriation, Identity

Large housing estates of the post-war era have shaped the face of many cities throughout Europe. In the original
plans they were to amend the urban structure and in many cases they were expected to enable a superior form
of communality and urbanity. The estates were built to ease the housing shortage, but were also thought to quite
literally become the home for a “new society”. The reformation of society was expected to be supported by the
environment of the newly built estates and, most crucially, their community spaces.

The different manifestations of these community spaces were the subject of the second conference of the 45plus
network which is documented in this volume.

2015, 120 S., ISBN 978-3-7983-2713-9 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/impulse

Nr. 52
Paul-Martin Richter
Maglichkeiten und Grenzen gesellschaftlichen Engagements

migrantischer Unternehmerinnen

Wirtschaftliche Aktivitaten und gesellschaftliches Engagement von Migranten geraten (wieder) zunehmend in
den Fokus von Politik, Forschung und Medien. In der Arbeit werden Theorien und empirische Befunde zu den
zentralen Untersuchungsgegenstdnden migrantisches Unternehmertum, gesellschaftliches Engagement von
Unternehmen und gesellschaftliches Engagement von Migrantinnen als eine erste Annaherung an ein aktuelles
und zugleich komplexes Thema in einer Fallstudie zusammengefiihrt. Eine erstaunliche - aber mdglicherweise
die entscheidende - Erkenntnis ist dabei, dass die ethnische Okonomie als Kategorie nicht existiert.

2015, 154 S., ISBN 978-3-7983-2712-2 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/impulse

Nr. 51

Benjamin Kasten & Markus Seitz

Die HochstraBe in Halle (Saale)
Relikt einer vergangenen Zukunft

Die HochstraBe in Halle (Saale) ist Forschungsgegenstand der Publikation — bestehend aus zwei Teilen. Im
Analyseteil (A) Zwischen Abrissphantasien und Unentbehrlichkeit werden der Typus HochstraBe vorgestellt
und eingeordnet, von der Historie der Stadt Halle berichtet, die zeitgendssische Begriindung zur Errichtung der
HochstraBe referiert, aktuelle Debatten Uber die HochstraBe zusammengefasst und eine Anndherung an den
Raum in Form eines dokumentierten Spaziergangs versucht.

Im Konzeptteil (B) Labor fir eine andere Mobilitat wird der Kontext vorgestellt, in dem das Konzept erarbeitet
wurde, die Ziele des Labors herausgearbeitet, verschiedene Aktionsfelder benannt, der Prozessverlauf dargestellt
und eine Prozesssteuerung konzipiert.

2014, 186 S., ISBN 978-3-7983-2711-5 kostenloser download unter www.isr.tu-berlin.de/impulse
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Jahrbuch Stadterneuerung

Das Ende der Behutsamkeit?

40 Jahre Stadtebauforderung
- 50 Jahre Nachmoderne

STADTERNEUERUNG
uno FESTIVALISIERUNG

2013
Das Ende der Behutsamkeit?

,Bildet ,Behutsamkeit’ noch das unangefochtene Leitbild der Stadterneuerung und Bestandsentwicklung?*
- so das Schwerpunktthema des Jahrbuchs Stadterneuerung 2013. Refl exionen Uber die Sinnhaftigkeit der
,Behutsamkeit’vor dem Hintergrund des Wohnungsleerstands in vielen Stédten in den neuen Bundeslandern und
dem Wohnungsmangel und den Aufwertungstendenzen in wachsenden GroBstadten scheinen angebracht. Die
Diversifi zierung der Gebietskulissen, die Vielfalt von Problemstrukturen und neue Herausforderungen, wie die
energetische Erneuerung des Bestands, stellen das Leitmotiv zunehmend infrage. Wie aber kénnen die Grund-
satze der Sozialvertraglichkeit, der Inklusion, der Beteiligung, der Nachhaltigkeit und damit der hehre Anspruch
der ,,Behutsamkeit” weiter entwickelt werden? Neben diesem Schwerpunktthema werden in den Beitrdgen The-
men der Stadterneuerung in der Geschichte, der Praxis, im Ausland sowie in Forschung und Lehre analysiert.

2013, 380 S., ISBN 978-3-7983-2644-6 20,90 €

2012
40 Jahre Stadtebauforderung — 50 Jahre Nachmoderne

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2012 ist das 20. Jahrbuch, nachdem kurz nach der Wende 1990/91 die erste
Ausgabe erschienen war. Zentraler Anlass fir die aktuell geleistete Refl exion Uber Errungenschaften, Stand-
ortbestimmung und Perspektiven der Stadterneuerung war das 40jahrige Jubildum des Stadtebauférderungs-
gesetzes, das bis heute als Besonderes Stadtebaurecht in weiterentwickelter Form den rechtlichen Rahmen
der Bund-Lander-Stadtebauférderung und damit die Stadterneuerung in der Bundesrepublik Deutschland maB-
geblich bestimmt. Im Mittelpunkt steht dabei die Herausbildung der noch immer giiltigen Grundprinzipien einer
Bestandspolitik, die Zug um Zug auf weitere Quartierstypen und stadtentwicklungspolitische Herausforderungen
angepasst und Ubertragen wurden. Dabei geht es sowohl um die beziehungsreiche Nachzeichnung und Einord-
nung des historischen Wandels in der Planungs- und insbesondere Stadterneuerungskultur als auch um die Refl
exion der Wirkungsmachtigkeit nachmoderner Prinzipien in der Bestandsentwicklung.

2012, 369 S., ISBN 978-3-7983-2420-6 20,90 €

2011
Stadterneuerung und Festivalisierung

Seit zwei Jahrzehnten wird das Thema der Festivalisierung der Stadtplanung und der Stadterneuerung kontrovers
diskutiert. Kleine und groBe Festivals und diverse Veranstaltungen unterschiedlichen Formats sind weiter en
vogue, und derartige Events werden gezielt als strategisches Instrument der Stadtpolitik eingesetzt. Auch in
den letzten Jahren spielen sie als Internationale Bauausstellungen, Gartenschauen und ahnliche Ereignisse fiir
Stadtumbau und Stadterneuerung eine besondere Rolle. Anlass genug, dieses Thema - inzwischen durchgéngig
Gegenstand von Stadtforschung und Planungstheorie - in diesem Jahrbuch Stadterneuerung schwerpunktmasig
aufzunehmen und in den einzelnen Beitrdgen aus verschiedenen Perspektiven kritisch zu refl ektieren. Daneben
werden auch in diesem Jahrbuch neben dem Schwerpunktthema Lehre und Forschung theoretische und histo-
rische Aspekte der Stadterneuerung sowie auch Praxen im In- und Ausland in den Beitragen thematisiert.

2011, 378 S., ISBN 978-3-7983-2339-1 20,90 €

2010
Infrastrukturen und Stadtumbau

Das Jahrbuch Stadterneuerung 2010 beinhaltet in diesem Jahr den Schwerpunkt ,Soziale und technische In-
frastruktur im Wandel“. Die Rahmenbedingungen, der Stellenwert und der Zusammenhang von Infrastruktur
und Stadterneuerung haben sich in den letzten Jahren gravierend verandert. Schrumpfende Stadte, Ruickbau,
kommunale Haushaltsprobleme und der Niedergang sowie die SchlieBung von Einrichtungen, die in friheren
Stadterneuerungsphasen mit &ffentlichen Mittel gefordert wurden, machen eine Neubewertung und eine dif-
ferenzierte Bestandsaufnahme erforderlich, um neue Herausforderungen zu refl ektieren. Vor dem Hintergrund
des demographischen Wandels sind ,bewahrte“ Strukturen fir Bemessung, Bau, Betrieb und Nutzung von In-
frastrukturen im Kontext des Stadtumbaus in Frage gestellt. Neben diesem Schwerpunktthema werden Lehre
und Forschung, theoretische und historische Aspekte der Stadterneuerung sowie auch neue Praxen im In- und
Ausland in den Beitragen thematisiert.

2010, 376 S., ISBN 978-3-7983-2230-1 20,90 €

Das vollstédndige Programm finden sie unter www.isr.tu-berlin.de



Portrait des Instituts fiir Stadt- und Regionalplanung

Menschen beanspruchen in sehr unterschiedlicher Art und Weise ihren Lebensraum. Die damit verbun-
denen Auseinandersetzungen um verschiedene Nutzungsanspriiche an den Boden, die Natur, Gebaude,
Anlagen oder Finanzmittel schaffen Anlass und Arbeitsfelder fir die Stadt- und Regionalplanung. Das
Institut fr Stadt- und Regionalplanung (ISR) an der Technischen Universitat Berlin ist mit Forschung und
Lehre in diesem Spannungsfeld tatig.

Institut

Das 1974 gegrundete Institut setzt sich heute aus sieben Fachgebieten zusammen: Bestandsentwick-
lung und Erneuerung von Siedlungseinheiten, Bau- und Planungsrecht, Denkmalpflege, Orts-, Regional-
und Landesplanung, Planungstheorie, Stadtebau- und Siedlungswesen sowie Stadt- und Regionaldko-
nomie. Gemeinsam mit weiteren Fachgebieten der Fakultat VI Planen Bauen Umwelt verantwortet das
Institut die Studiengdnge Stadt- und Regionalplanung, Urban Design, Real Estate Management und
Urban Management.

Mit dem Informations- und Projektzentrum hat das ISR eine zentrale Koordinierungseinrichtung, in der
die Publikationsstelle und eine kleine Bibliothek, u.a. mit studentischen Abschlussarbeiten angesiedelt
sind. Der Kartographieverbund im Institut pflegt einen groBen Bestand an digitalen und analogen Karten,
die der gesamten Fakultat zur Verfiigung stehen.

Studium

Stadt- und Regionalplanung an der Technischen Universitat Berlin ist ein interdisziplindrer und prozess-
orientierter Bachelor- und Masterstudiengang. Die Studierenden lernen, bezogen auf Planungsrdume
unterschiedlicher GroBe (vom Einzelgrundstlick bis zu landerlibergreifenden Geltungsbereichen), plane-
rische, stédtebauliche, gestalterische, (kultur-)historische, rechtliche, soziale, wirtschaftliche und 6ko-
logische Zusammenhange zu erfassen, in einem Abwagungsprozess zu bewerten und vor dem Hinter-
grund neuer Anforderungen Nutzungs- und Gestaltungskonzepte zu entwickeln.

Traditionell profiliert sich das Bachelor-Studium der Stadt-und Regionalplanung an der TU Berlin durch
eine besondere Betonung des Projektstudiums. Im zweijadhrigen konsekutiven Masterstudiengang kon-
nen die Studierenden ihr Wissen in finf Schwerpunkten vertiefen: Stadtebau und Wohnungswesen,
Bestandsentwicklung und Erneuerung von Siedlungseinheiten, &rtliche und regionale Gesamtplanung,
Raumplanung im internationalen Kontext oder Stadt- und Regionalforschung.

Internationale Kooperationen, unter anderem mit China, Italien, Polen, Ruméanien und dem Iran, werden
flr interdisziplindre Studien- und Forschungsprojekte genutzt.

Forschung

Das Institut fir Stadt- und Regionalplanung zeichnet sich durch eine breite Forschungstatigkeit der
Fachgebiete aus. Ein bedeutender Anteil der Forschung ist fremdfinanziert (sog. Drittmittel). Auftrag-
geber der Drittmittelprojekte sind die Deutsche Forschungsgemeinschaft (DFG), die Europdische Kom-
mission, Ministerien und deren Forschungsabteilungen, Bundeslander, Kommunen, Stiftungen und Ver-
bénde sowie in Einzelfédllen Unternehmen. Eine weitere wichtige Forschungsleistung des Instituts sind
Dissertationen und Habilitationen.

Die Ergebnisse der Forschungsprojekte flieBen sowohl methodisch als auch inhaltlich in die Lehre ein.
Eine profilgestaltende Beziehung zwischen Forschungsaktivitdten und Studium ist durch den eigenen
Studienschwerpunkt ,,Stadt- und Regionalforschung” im Master vorgesehen.

Sowohl ber Forschungs- als auch Uber Studienprojekte bestehen enge Kooperationen und institutio-
nelle Verbindungen mit Kommunen und Regionen wie auch mit anderen universitdren oder auBeruniver-
sitdren wissenschaftlichen Einrichtungen.

Weitere Informationen Uber das ISR finden Sie auf der Homepage des Instituts unter: http://www.isr.tu-berlin.de/ und
in dem regelmaBig erscheinenden ,ereignIlSReich”, das Sie kostenlos per Mail oder Post beziehen kénnen.
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