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Forschungsbeitrag zur Entwicklung des OPNV im suburbanen Raum in Baden-Wiirttemberg (2024)

Suburbane Mobilitatswende
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#klimaschutz

Eine Seilbahn fiir Stetten?
Ein Stuttgarter Debattenbeitrag iiber suburbane OPNV-Anbindungsmaéglichkeiten

Florian Wondratschek*
Siehe Autorlnnenangaben

Abstract

Dieser Beitrag beschaftigt sich mit moglichen suburbanen ErschlieBungsmaoglichkeiten im suburbanen Raum am
Beispiel des Gemeindeorts Kernen-Stetten. Ausgehend von der Annahme, dass der OPNV im suburbanen Bereich
mit deutlich unattraktiveren Grundbedingungen zu kdmpfen hat und viele Ausbaumalnahmen zeitintensiv sind,
sollten fiir die Gemeinde verschiedene OPNV-Anbindungsmaoglichkeiten aufgezeigt werden, mit denen mehr Leute
auf den OPNV umsteigen kénnten. Hierfir soll zunéchst eine OPNV-Bestandaufnahme durchgefiihrt werden, so-
wie mit der Seilbahn, der Stadtbahn und der Taktverdichtung des Expressbus drei mégliche infrastrukturelle Er-
schlieBungsmoglichkeiten prasentiert werden, die anhand verschiedener verkehrsplanerischer Indikatoren ver-
gleichend prasentiert werden. Ziel dieses Beitrags soll eine kritische Auseinandersetzung mit den verschiedenen
Moglichkeiten sein, wie die Anbindungsqualitat und die Abwicklung der Wege vom und zum Gemeindeteil Stetten
bei jedem potenziellen OPNV-Projekt nachhaltig verbessert werden kénnte, welche indirekt auch eine MaRnahme

gegen die Luftverschmutzung in der Landeshauptstadt Stuttgart darstellen kann.
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1. Hintergrund

Wenn es um die Stuttgarter Verkehrsprobleme geht,
haben sich in den letzten Jahren die Beweise verdich-
tet, dass fur die signifikant hohen Feinstaub- und
Stickoxidbelastung der Autoverkehr verantwortlich ist
(vgl. Regierungsprasidium Stuttgart 2018, 24f.). Aller-
dings wurde in den vergangenen Jahren mehrfach auf-
gezeigt, dass die hohe Pkw-Nutzung nicht vordergrin-
dig auf die eher OPNV-orientierte Stuttgarter Bevélke-
rung zuriickzufihren ist, sondern ungefahr zu zwei
Dritteln auf Einpendelnde aus der landlichen Umge-
bung (Minst et al. 2022, 18ff.). Allerdings erweisen
sich viele AusbaumaRnahmen im OPNV als zeitinten-
siv und haben im suburbanen Bereich mit deutlich un-
attraktiveren Grundbedingungen zu kampfen, welche
eine massenhafte Nutzung schwer macht. Dariber
hinaus besteht grundsatzlich eine pessimistische An-
nahme, dass sich politische Gremien in der Vergan-
genheit viel zu wenig um die Mobilitdtswende in land-
lichen Raumen gekimmert haben und traditionelle
Angebote auf dem Land hdaufig schlecht ausgelastet
sind (Schiefelbusch, Kreinberger 2020). Aus diesem

Grund méchte sich der Beitrag mit der Planung zu-
kiinftiger OPNV-ErschlieRungsmdglichkeiten der Teil-
gemeinde Stetten (Kernen im Remstal) widmen, in-
dem eine OPNV-Bestandaufnahmen durchgefiihrt
wird. Darlber hinaus sollen im zweiten Schritt neue
mogliche infrastrukturelle ErschlieRungsmaoglichkei-
ten préasentiert werden, in der u. A. die Uberlegung ei-
ner urbanen Seilbahn weiter ausgefuhrt wird. Seil-
schwebebahnen gehdren seit einigen Jahren zu einem
OPNV-Mittel, welches zunachst als Materialtransport
fungierte. Sie konnen als direkte Punkt-zu-Punkt-Ver-
bindung Hindernisse und Hohenunterschiede auf di-
rektem Wege (berwinden und sind durch ihren eige-
nen Fahrweg weitestgehend unabhangig von dulReren
Einflissen. Zudem beschrankt sich ihr Fldchenbedarf
am Boden auf die Stationsgebdude und Stitzen. An-
dere Ausbauplane wie Taktverdichtungen des Ex-
pressbus oder einer Stadtbahnverlangerung werden
ebenfalls thematisiert und in einem Vergleich gegen-
Ubergestellt. Ziel dieses Beitrags soll eine kritische
Auseinandersetzung mit den verschiedenen Moglich-
keiten sein, wie die Anbindungsqualitat und die Ab-



wicklung der Wege vom und zum Gemeindeteil Stet-
ten nachhaltig verbessert werden konnte, welche
gleichzeitig auch den luftverschmutzenden Autopen-
delverkehr zwischen Stuttgart und dem Remstal redu-
zieren koénnte.

2. Methodik

In den Verkehrswissenschaften gibt es verschiedene
Moglichkeiten, verkehrsplanerische Analysen fir Er-
weiterungen im OPNV umzusetzen. Grundsatzlich ist
jedoch von groRer Relevanz die aktuelle OPNV-Situa-
tion mit ihren bevdlkerungsgeografischen Verflech-
tungen aufzuzeigen. Bevor Erweiterungsmoglichkei-
ten in Betracht gezogen werden, sollte Verkehrspla-
nung sich auf Daten wie Fahrgastzahlen, Pendel-
strdme und der Analyse aller vorhandenen OPNV-Mit-
tel inklusive Taktfrequenzen stiitzen. In diesem Bei-
trag kann sich nur hauptsachlich auf Pendelstrome
und die Analyse der heutigen OPNV-Mittel umgesetzt
werden, da die Fahrgastzahlen nur unternehmensin-
tern verflgbar sind. Eine qualitativ-visuelle Analyse
der Pendlerstrome soll aufzeigen, wie sich Wohnraum
und Arbeitsplatz zueinander verhalten, mit welchen
man groRe Teile des StraRen- und OPNV-Netz voraus-
bestimmen kann (vgl. Setz et al. 2020, 15). Erst an-
schlieRend werden Erweiterungsvorschlage fir das
Netz gemacht, die sich an den entsprechenden Gege-
benheiten vor Ort orientieren.

3. Bestandaufnahme der OPNV-Situation in Stet-
ten

Stetten bildet mit 6.350 Einwohnern den sidlichen
Teilort der Gemeinde Kernen im Remstal, welcher
zum Rems-Murr-Kreis zahlt. Kernen hat mit dem an-
deren Teilort eine Bevolkerung von 15.361 Menschen,
womit es sich um eine groRere Kleinstadt handelt. Ge-
ographisch ist der Ort umgeben von Weinbergen und
befindet sich zwischen Waiblingen und Esslingen.
Stetten besitzt im Wald eine direkte Grenze zur Lan-
deshauptstadt Stuttgart mit ihrem Ostlichsten Stadt-
bezirk Obertirkheim, jedoch liegt zwischen beiden
Ortsmitten ein Luftlinienabstand von funf Kilometern.
Eine eigene S-Bahnhaltestelle besitzt die 1977 fusio-
nierte Teilgemeinde nur vom Namen her: Der Halte-
punkt ,Stetten-Beinstein® befindet sich von der Ge-
markung her bereits in Weinstadt-Endersbach und
wird von der Buslinie 219 angefahren. Rommelshau-
sen dagegen besitzt die einzige S-Bahnhaltestelle auf
der Gemarkung Kernen im Norden. Es ist in der letzten
groBen Mobilitatsbefragung jedoch deutlich gewor-
den, dass eine klare Mehrheit in Stetten gerne den
OPNV hiufiger (42%) bzw. viel hiufiger (14%) nutzen
mochte (Translake 2022, 9). Gleichzeitig mochten in
Stetten genauso viele eher auf den Pkw verzichten
(vgl. Translake 2022, 11). Betrachtet man allerdings
die derzeitige OPNV-Situation in Stetten, lassen sich

nur vereinzelte Busverbindungen (Taktung in Klam-
mer) auffinden, die auRer dem X20 wohl weniger gut
ausgelastet sind (Steinke 2018):

. X20: (S) Waiblingen — (S) Esslingen
(Hauptverkehrszeit: 30 min; Mo-So: 60 min)

. 211: Stetten i.R.— (S) Waiblingen

(Mo-Fr: 30 min + Schulverstarker; Sa-So: 60 min)

. 212: Stetten i.R.— (U) Fellbach — (S) Fellbach
Mo-Fr: 30 min + Schulverstarker; Sa-So: 60 min)

. 219: Stetten i. R.— (S) Endersbach

Mo-Sa: 60 min + Schulverstarker)

Inwieweit diese Busverbindungen den Anforderungen
fir einen OPNV-lastigeren Modal Split ausreichen,
hangt von verschiedenen Indikatoren ab. In diesem
Fall kann die qualitativ-visuelle Analyse der Pendler-
strome darlegen, dass Arbeitsplatze sehr haufig au-
Rerhalb Kernens sind und sich grolRe Teile des Stra-
Ren- und OPNV-Stréme Richtung Landeshauptstadt
ausrichten. Immer wieder zeigt sich, dass besonders
die direktangebundenen Haltestellen des Schienen-
netzes haufiger als Top-Pendelorte aufgefiihrt wer-
den. Ein weiterer ausschlaggebender Punkt ist, dass
urbane Rdume aufgrund dichter Besiedlung rein
raumordnerisch wirtschaftlich bessere Chancen bie-
ten als der suburbane Raum. Es ist deshalb bei der vor-
liegenden Pendlerstromstatistik der Gemeinde Ker-
nen nicht Gberraschend, dass mit groRem Abstand die
meisten Berufstdtige nach Stuttgart mussen. Es pen-
deln deutlich weniger Leute in die Nachbargemeinden
Waiblingen (-56%) und Fellbach (-68%) gegeniber der
Landeshauptstadt (Pendelatlas Deutschland 2023). In-
teressant ist, dass die Stadt Esslingen auch in den Top
5 mit insgesamt 329 Auspendelnden auftaucht. Das
Volumen der Beschaftigten ist in Kernen verhaltnis-
maRig deutlich niedriger, was flr suburbane Rdumen
typisch ist. Daflir sind die Nachbarschaftsrelationen
prozentual bei den Einpendelnden stadrker vertreten:
Aus Waiblingen kommen 779 Pendler*innen, die da-
mit den ersten Platz belegen vor Stuttgart (659),
Weinstadt (481), Fellbach (443) und Schorndorf (329).
Zusammenfassend kann Uber die Ein- und Auspend-
lerstrome festgestellt werden, dass erwartungsgemafd
die Relation nach Stuttgart Uberproportional genutzt
wird, jedoch auch die Verbindung nach Waiblingen re-
levantist. Es ist methodisch klar zu benennen, dass die
Genauigkeit der Pendlerstromstatistik seit der pande-
miebedingten Ermdglichung von Homeoffice schwa-
cher wurde, allerdings haben dies ,nur” 23,9% in Ba-
den-Wirttemberg mindestens einmal in vier Wochen
genutzt (Schana 2023, 3). Aus diesem Grund bleibt die
Pendlerstromstatistik vorerst mit der ortlicher Wohn-
raum- und Arbeitsplatzverteilung ein klarer Indikator
fir die zukinftige Verkehrsentwicklung. Anhand von
diesen Gegebenheiten sollen folgend OPNV-Erweite-
rungsoptionen vorgestellt werden.



ttonville

Kornwestheim
FA

dingen|

Pendelstréme 2021

Ein- und Aus| delnde

Kernen im Remstal
Baden-Wiirttemberg

Berglen

Esslingen
am Neckar

Altbach

Aichwald

Baltmanns- |ichtenwald
weiler

henbronr

Wangen

Abbildung 1: Kernen Pendelstrome. (Pendleratlas Deutschland 2023)

4. GPNV-Erweiterungsoptionen fiir Stetten
4.1. Stadtbahnverlangerung Fellbach — Stetten

Eine U-Bahnanbindung ist unter verschiedenen Ge-
sichtspunkten fir das Remstal eine fundamentale
MaRnahme, um die Verkehrswende voranzubringen:
Die Stadtbahn garantiert einen umsteigefreien direk-
ten Anschluss an Bad Cannstatt und die Stuttgarter In-
nenstadt. Im Jahr 1999 gab es bereits die Planung, die
Ul von Fellbach aus in die Gemeinde Kernen im
Remstal, nach Rommelshausen und Stetten, zu ver-
langern. Nach Untersuchungsbericht sollte die Trasse
Gber einen Tunnel von der Lutherkirche auf einer
Uberlandverbindung in die Ortschaft Rommelshausen
zur Haltestelle ,Rommelshausen Rathaus” und dem
Stettener Neubaugebiet ,Hangweide” gefiihrt wer-
den, ehe sie an der Diakonie in Stetten endet. Damals
gab es noch Sparvarianten, wie kapazitdtsmindernde
Eingleisigkeiten oder kostspielige Untertunnelungsva-
rianten durch Rommelshausen. Investitionssummen
bis 130 Millionen DM wurden als nicht wirtschaftlich
betrachtet, seitdem wurden die Planungen nicht mehr
aufgegriffen und befinden sich auch nicht im Regional-
verkehrsplan. Andere Erweiterungen der U1l wurden
aber fest eingeplant: Die heutigen Kapazitatsprob-
leme der U1 werden voraussichtlich dank des 80-Me-
ter-Bahnsteigausbaus bis voraussichtlich 2024 wegfal-
len. Weil dann die zukinftige U1 nur noch bis Heslach
und nicht mehr bis Vaihingen fahrt, ergeben sich ge-
nigend Spielrdaume fir neues Wachstum in den Zi-
gen. Die Moglichkeit mit der Stadtbahn die meisten
Leute auf den Schienen-OPNV verlagern zu kénnen,
sagt der ,Schienenbonus” voraus (Heinrichs 2016).
Eine sichtbare Schiene gibt den Ausschlag dariber,

dass moglichst viele Personen umsteigen, deren Um-
stiegsverhalten dann sogar eher die tatsachlichen Rei-
sezeiten zweitrangig bewerten. Ein theoretisch um-
setzbarer 10 min-Stadtbahntakt fur Vororte ware alles
andere als selbstverstandlich, bote den Leuten deut-
lich bessere Erreichbarkeitszeiten und kénnte sogar
flr Stettener Blrger eine Sitzplatzgarantie bedeuten,
da sie sich an der ersten Haltestelle befinden. Zu hin-
terfragen ist die aus konservativer Anpassungspla-
nung entstammende Zielvorgabe der schnellsten Er-
reichbarkeit. Bei einem Vergleich der Reisegeschwin-
digkeit aus der Stuttgarter Innenstadt und Kernen fallt
direkt auf: Mit dem Regionalverkehr der S-Bahn und
Metropolexpressziigen (MEX) besitzt man heute bis
Waiblingen ahnlich gute Reisezeiten, die aber auch
immer den passenden Anschluss nach Kernen oder
eine Abholung im Privat-Pkw erfordern. Die Regional-
zlge sind zwischen Stuttgart und Waiblingen jedoch
bereits besonders ausgelastet. Dadurch wirde hier
ein weiteres Wachstum mit einer Verschlechterung
des Fahrkomforts einhergehen, weswegen stérungs-
drmere, verlassliche und haufigere Direktverbindun-
gen per Stadtbahn die verlagerungs- und fassungs-
starkste aller Moglichkeiten darstellt. Es gibt lediglich
bauinfrastrukturelle Punkte, die bei der U-Bahn regel-
maRig kritisch betrachtet werden. Der Bau einer
Stadtbahnstrecke ist aufgrund der Hochbahnsteigen
der Stuttgarter Straenbahnen AG kostenintensiv und
bendtigt viel Verkehrsflache. Oberirdische Strecken-
fihrungen bringen nicht nur bei der Baustelle einen
gewissen Gerduschpegel mit sich und bedeutet unbe-
stritten auch die Verschneidung und Versiegelung von
Flachen, selbst wenn das Gleisbett begriint werden
wulrde. Zudem birgt ein Stadtbahnbau auch ein zeitli-
ches Risiko. Weil die Bauzeit von Stadtbahntrassen



mittlerweile, wie jedes Schienenverkehrsinfrastruk-
turprojekt, bis zu 15 Jahre dauern kann, ist unklar, ob
sich zukinftige Bewohner*innen bis dahin langst ein
Pkw-Mobilitatsverhalten ,antrainiert” haben. Kernen
im Remstal kann als wachsender suburbaner Raum
gesehen werden, da angesichts der Neubauprojekte
viel fir eine Steigerung der Bevdlkerung spricht, aber
eben auch fur eine verkehrspolitisch unerwiinschte
Steigerung des privaten Kfz-Verkehrs, falls jene Ge-
biete jahrelang nur an einer wenig frequentierten Bus-
haltestelle angebunden sind, wie bspw. im Projekt
Hangweide. Moglich ist aber, dass der ,Schienenbo-
nus”jedoch auch in 15 Jahren wirken konnte, der eine
massenhafte Verlagerung Richtung Stuttgart via Fell-
bach per Stadtbahn bringen kénnte.

4.2. Bustaktverdichtung Waiblingen — Esslingen

Eine der wohl naheliegenden Ideen ist, den Takt des
heutigen ,RELEX“-Expressbus X20 zu verdichten. Zwi-
schen Esslingen und Waiblingen liegen zwei grofe
Schienenverkehrsknoten, die 2016 miteinander ver-
bunden wurden. Der Bus wurde von regionalen Ver-
banden und Gemeinden gewlnscht und hat von der
Fahrgastanzahl alle Prognosen des VVS Ubertroffen
(Steinke 2018). Am meisten wird die Linie zwischen
Waiblingen und Stetten genutzt, den Schurwald tber-
queren weniger Fahrgaste (ebd.). Allerdings fahrt der
Bus heute nur einmal in der Stunde, bzw. alle 30 Mi-
nuten in der Hauptverkehrszeit, als spezifische Tan-
gentialoption. Ein klarer Vorteil einer Taktverdichtung
von Bussen ist, dass keine direkten Verkehrsinfra-
strukturmalRnahmen und Baustellen vor Ort notwen-
dig waren. Expressbusse im 15-Minutentakt konnen
sich ideal auf die S-Bahn abstimmen und garantieren
Anschlisse, die heute im 30 oder 60-Minutentakt re-
gelmaRig verpasst werden, z.B. die MEX-Verbindun-
gen Richtung Tubingen, die bis Ende 2025 in Wendlin-
gen Zubringer auf den Hochgeschwindigkeitsregional-
zug nach Ulm sind. Ein progressiver 15-Minutentakt
wurde die Erreichbarkeit ins Umland demzufolge fur
die X20-Anreihnergemeinen besonders auf die S-Bahn
und den Regionalverkehr verbessern. Alle 15 statt 60
Minuten fahren zu kénnen, kdnnte die private Pkw-
Nutzung erheblich drosseln, auch wenn Busse erfah-
rungsgemald nicht so sehr die Massen verlagern kon-
nen, wie der SPNV. Zudem haben Sommer und Saig-
hani (2022) aufgefiihrt, dass ein Schnellbus sich gene-
rell am angebotstechnischem Bedienungstakt orien-
tiert (Sommer, Saighani 2022, 10). In der Region Stutt-
gart ist daflr der 15 min-Takt der S-Bahn ausschlagge-
bend, weswegen eine Taktverdichtung zwischen zwei
nicht verbundenen Regionalverkehrskreuzen Ublich
ist. Die derzeitigen Betriebskosten fir die Expressbus-
linie belaufen sich auf ca. 800.000 Euro jahrlich (lkrat
2018). Bei einer Verdreifachung der Leistung und

moglichen Inflationsbereinigungen kénnte man mit
Gesamtkosten bis zu 2,5 Millionen Euro rechnen.

Gewisse Nachteile gibt es aber mit den Bussen auch:
Trotz verschiedenen Busbeschleunigungsstreifen kon-
nen die Busse im Stau stehen. AuRerdem ist der Fahrt-
komfort deutlich geringer als bei Stadtbahnen, die all-
gemein ein hoheres Fassungsvolumen und weniger
Querbeschleunigungen haben. Die indirekten Kosten
missen ebenfalls miteinbezogen werden, da die
Busse erstmal erworben oder gechartert werden
missten und moglichst ortsnahe Abstellflachen brau-
chen. Auch aus klimapolitischer Sicht bleibt der stra-
Rengebundene OPNV durch Abrieb und Abgasen
deutlich luftverschmutzender als die Schiene oder
Seilschwebeoptionen. Diese Belastung kann man nur
in Kauf nehmen, wenn dadurch der Pkw-Verkehr ge-
blindelt wird, und damit den klimaschadlichen Abrieb
in der Endrechnung reduzieren koénnte. Die Frage
nach dem Antrieb wére auf die Luftverschmutzung be-
zogen sekundar, da Reifenabrieb und nicht Abgase
Hauptverursacher fir Stickoxide sind (Regierungspra-
sidium Stuttgart 2018). Bei ressourcenpolitischen Fra-
gen zu einem knapp werdenden Rohstoff Ol (Peak Qil)
sollte man sich bei der Beschaffung klar fur alternative
Antriebe einsetzen, um unabhéngiger vom Ol werden
zu kénnen und zukiinftig Mehrausgaben fir verteuer-
ten Sprit, der nicht politisch, sondern durch ein gerin-
geres Angebot marktwirtschaftlich kommen wird, zu
sparen.

4.3. Urbane Seilbahn fur Stetten

Seilbahnen in bevolkerten Gebieten gab es schon
immer. Oft wird die Seilbahn noch als Ausflugsbahn
missverstanden. Es ist kein offenes Geheimnis, dass in
der Bevolkerung eine Seilbahn mit kleinen Gondeln
aus dem Bergurlaub in Verbindung gebracht werden,
in denen wenig Leute gedrangt nebeneinander sitzen
(vgl. Surrer 2019). Bislang hat sich deshalb hierzulande
noch nicht die Seilbahn als ernstzunehmendes und
vollwertiges OPNV-Mittel neben Strakenbahnen und
Bussen etabliert. Dass die Seilbahn auch als langfris-
tige Mobilitatslosung funktionieren, wird an zahlrei-
chen internationalen Beispielen deutlich. Um die Au-
Renstadtgebiete zu erschlieRen, wurde in New York
als vorlaufiger U-Bahn-Ersatz zu den Roosevelt Island
eine Seilbahn gebaut. In Paris werden, auch weil die
Metroausbauplane noch Jahre brauchen, die stdostli-
chen Vororte Créteil und Villeneuve-Saint-Georges
Uber eine Seilbahn bis 2025 erschlossen. In Latein-
amerika hat man in La Paz (Bolivien) mit ,Mi Tele-
ferico” ein Gber 30 km groRes Seilbahnnetz geschaf-
fen, welches das auf einem Hugel liegende Umland
und den Stadtkern miteinander verbindet. Zu teuer
wdren andere Infrastrukturausbauten gewesen, das
StralRenverkehrsnetz ist stauanfallig.



In der Verkehrswissenschaft gibt es verschiedene
Begriffe, die unter ,Seilgezogene Transportsysteme”
fallen, z.B. Luftseilbahn, Gondelbahn, Seilbahn, Stand-
seilbahn, Kabinenbahn etc. Unterscheiden kann man
solche, die in der Luft verkehren, und solche, die am
Boden ebenfalls durch Seile bewegt werden. Der Bei-
trag mochte sich mit denen in der Luft befassen, da
diese typischerweise als urbane Seilbahn genutzt wer-
den. (vgl. Monheim 2010)

Seilbahnen mit einem Zugseil, welches gleichzeitig
auch das Tragseil ist, werden Einseilumlaufbahnen
(1S-Bahn) genannt, moderner sind die neuen Dreiseil-
umlaufbahnen (3S-Bahn), bei der es zwei Tragseile
und ein Zugseil gibt. Das sorgt daflr, dass sie groRRe
Distanzen ohne Stitzen zuricklegen kann, die Kabi-
nen Platz bis zu 30 Personen haben und besonders
windresistent sind. Diese Systeme verkehren typi-
scherweise kontinuierlich mit vielen Kabinen in kur-
zem Abstand. Eine Luftseilbahn dagegen besitzt hin-
gegen meist zwei groRe Kabinen, die im Pendelver-
kehr funktionieren, und daher auch Pendelbahn ge-
nannt werden. Mit einem Fassungsvermogen von bis
zu 200 Personen in einer Kabine, ware ihre Kapazitat
inzwischen fast so hoch wie eine Stuttgarter Stadt-
bahn (106 Sitzplatze + 146 Stehplatze). Diese werden
eher an Orten mit einer geringeren Forderleistung
eingesetzt. Zu berlcksichtigen ist, dass pro Fahrt im-
mer nur die Anzahl der Kabinenfassungsvermogen an
Fahrgdsten beférdert werden kann. Je langer die Stre-
cke ist, desto seltener kann die Bahn den Weg in einer
Stunde zurlcklegen und das bedeutet eine niedrige
Forderleistung. Einseilunlaufbahnen mit vielen Kabi-
nen schaffen bis 4000 pro Stunde und Richtung, Drei-
seilbahnen sogar 5000 und mehr. Von der Geschwin-
digkeit gibt es nur einen kleinen Unterschied zwischen
den Seilbahnen:

. 1S-Bahn: 7 m/s = 25,2 km/h
. 35-Bahn: 8 m/s = 28,8 km/h
. Pendelbahn: 12,5 m/s = 45 km/h

Bei Debatten um einen infrastrukturellen Ausbau
gewinnt seit neuestem die urbane Seilbahn immer
weiter an Bedeutung. Sowohl in Stuttgart und in Gop-
pingen werden solche gerade diskutiert, in Mannheim
wurde fir die Bundesgartenschau 2023 sogar eine in-
klusive langfristiger Betriebsoption gebaut. Warum
die Seilbahn immer starker zur Anwendung kommt,
kann anhand der Entwicklungen in Lateinamerika auf-
gezeigt werden. Weil dort die vorhandenen Buslinien
aufgrund von Uberfiillungen, massiven Staus und Si-
cherheitsbedenken erhebliche KomforteinbulRen auf-
weisen, wurden in bolivianischen und peruanischen
GroRstadten Seilbahnsysteme installiert. Die soge-
nannte Dreiseilumlaufbahn Gberzeugte hierbei beson-
ders. In weniger als 30 Sekunden kommt regelmalig

eine Kabine mit mindestens 12 Fahrgéasten, die nach
der Station auf das Hauptseil aufgespannt wird, auf
welchem Geschwindigkeiten von 40 km/h moglich
sind. Durch den Bau Uber das Terrain hinweg kann so
der kurzmoglichste Weg zwischen zwei Punkten Gber
den Luftweg gewahlt werden.

Monheim (2010) arbeitete im Zusammenhang mit
nachhaltigen Mobilitdtsstudien heraus, dass die Seil-
bahn das energieeffizienteste motorisierte Verkehrs-
mittel Uberhaupt darstellt. Mit einer ungefdhren
Spanne von ca. 3,5 bis zu 19 Millionen Euro pro Kilo-
meter liegen urbane Seilbahnen deutlich unter den
Kosten von StraRenbahnen (11-22 Mio. Euro) oder U-
Bahnen (ca. 45-133 Mio. Euro) (Surrer 2019). Beson-
ders deutlich muss auch der eben angesprochene
Punkt ausgefihrt werden, dass im Gegensatz zu den
anderen Verkehrsmitteln eine Dreiseilumlaufbahn
den klaren Vorteil besitzt, dass sie rund um die Uhr in
Betrieb sein konnen, wahrend Bus- und Bahnlinien be-
sonders in landlicheren Gegenden in langeren Taktab-
standen (z.B. stiindlich am Wochenende) fahren.

Gerade wenn es sich um Buslinien handelt, die ihre
meisten Ein- und Aussteiger an der Anfangs- und End-
haltestelle haben, oder um eine Tangente zwischen
zwei Knotenbahnhofen wie zwischen Waiblingen und
Esslingen, konnten Seilbahnen eine fir Fahrgaste per-
manent verflighare, staufreie, und effizientere Direkt-
verbindung gegenlber Busse darstellen. Grundsatz-
lich sind Seilbahnstrecken Gber kirzere und mittlere
Distanzen von funf bis sieben Kilometern und 500-
5.000 transportierende Personen pro Stunde die wirt-
schaftlichere Option. Es musste daher rein kosten-
technisch langst einen 6konomischen Wettbewerb
zum Busverkehr auf dem Land geben. Von Mobilitats-
experten wird es ohnehin als unrealistisch angesehen,
dass sich der OPNV auf dem Land mit seinen ganzen
barrierefreien Anforderungen in Zukunft lediglich auf
stralengebundene Optionen wie Busverkehr, On-De-
mand-Angeboten, Ruf-Taxis oder Mitfahrbanken be-
schranken wird. Vielmehr wird auch in den zukunfti-
gen Verkehrsplanungen mitbertcksichtigt, dass die
Bedeutung anderer OPNV-Mittel zunehmen werden
(vgl. Surrer 2019).

Im Gegensatz zum Schienenverkehr kénnen die Seil-
bahnanlagen je nach gewahlter Bauweise in einem
kurzen Realisierungszeitraum von ca. sechs bis zwolf
Monaten und mit geringem infrastrukturellen Vorpla-
nung- und Installationsaufwand errichtet und im Zwei-
fel wieder abgebaut werden. Bei vielen Schienenver-
kehrsinfrastrukturprojekten sorgt der unvergleichbar
lange Realisierungszeitraum von bis zu 15 Jahre erst
langfristig verkehrsverlagernde Wirkungen. Sowohl
aus okologischen Griinden, schnellstmoglich im Mobi-
litatsbereich Emissionen zu reduzieren, wie auch aus



sozialpolitischen Griinden, die 6ffentliche Erreichbar-
keit der Vororte Stuttgarts durch kirzere Fahrtzeiten
und engere Taktung zu verbessern, ist es fraglich, ob
die Bevolkerung nach ihren regionalen Erfahrungen
mit Stuttgart 21 groRere Baustellen akzeptieren wer-
den, wenn der Ertrag erst ein Jahrzehnt spater kommt
(Selle 2010, 7). Deswegen stiinde mit der Seilbahn
eine betriebskostenglinstige, zeitschnelle und perma-
nente Alternative bereit. Eine raumplanerische Frage
ist, mit welchen Streckenrelationen Stetten am ehes-
ten erschlossen werden sollte.

Die erste Moglichkeit ware, dass Stetten mit Halt in
Rommelshausen an den Waiblinger Bahnhof in zwolf
Minuten angeschlossen wird: Diese Strecke existiert
zwar Uber Bus bereits, jedoch ware die Frequenz mit
einer Gondel alle 30 Sekunden starker: Von beiden
Gemeindeteilen wird so garantiert, jede SPNV-Verbin-
dung in Waiblingen zu erwischen. Als Erweiterungsop-
tion ist denkbar, dass man die Seilbahn in einem zwei-
ten Streckenabschnitt Uber die Hochschule bis Esslin-
gen am Neckar durchbinden konnte, wie es nach Sur-
rer (2019) als Verknupfung zweier Schienenverkehrs-
knoten Ublich ist. Zwar wirde so der X20-Expressbus
zu Einsatzzeiten der Seilbahn obsolet werden, direkte,
kirzere, staufreie und dauerhafte Verkehre waren
dann unabhéangig vom SPNV moglich. Gerade in Hin-
blick auf die problematische Planung von Stuttgart 21,
nach denen sich die durchschnittliche Reisezeit zwi-
schen Esslingen und Bad Cannstatt erhdhen wird, da
die MEX-Zuge Uber den Tiefbahnhof umgeleitet wer-
den und die langsamere S-Bahn die einzige Verbin-
dung nach Bad Cannstatt Uber das Neckartal bleibt,
konnte eine Seilbahn dauerhaft Entlastung schaffen
und damit den heute am meist genutzten Streckenab-
schnitt Baden-Wirttembergs zwischen Stuttgart Hbf
und Esslingen entlasten. Bei sechs Halten belduft sich
die Fahrtzeit auf 25 Minuten. Der Bus heute erreicht
dhnliche Reisezeiten, ist aber mit einer viel schlechte-
ren Frequenz mit 60 Minuten (Hauptverkehrszeit: 30
Minuten) unterwegs. Es ist anzunehmen, dass der
erste Streckenabschnitt Stetten — Waiblingen, auf-
grund der nach Steinke berichteten hohen Fahr-
gastanzahl, als wirtschaftlich erachtet werden kénnte,
wahrend die 10 km lange Trasse nach Esslingen wohl
erst dann Uber Fahrgastverlagerungen in den wirt-
schaftlichen Bereich fallen konnte, wenn MEX-Verbin-
dungen nicht mehr Gber das Neckartal geleitet wer-
den.

Eine zweite Moglichkeit ist der Anschluss Stettens
an Fellbach mit einem Luckenschluss an die U1, wel-
cher ebenfalls Gber Rommelshausen gehen kann. Die
U1 ist jedoch nicht der ,schnellste Weg“ in die Stutt-
garter Landeshauptstadt, die S-Bahn oder die am

Waiblinger Bahnhof abfahrenden MEX-Ziige waren
deutlich schneller. Eine solche Verbindung ware deut-
lich auf Nachbarschaftsrelationen bezogen und priori-
siert nicht den verbesserten Anschluss an Stuttgart. Es
ware allerdings temporar oder moglicherweise dauer-
haft eine schnell zu realisierende Erweiterungsvari-
ante der U1, da eine Stadtbahn-Trassenerweiterung
bis 2030 mit den heutigen EU-Anforderungen als un-
realistisch betrachtet werden kann und auch nicht mal
im Regionalverkehrsplan enthalten ist. Im Trend liegt
ein temporarer Seilbahnausbau als U-Bahnersatz auch
in der franzosischen Hauptstadt Paris: Dort wird far
eine zuklnftige Metroausbaustrecke provisorisch auf
eine Seilbahn gesetzt. Fairerweise leben in diesen Pa-
riser Gemeinden auch pro km? 20% mehr Personen im
Einzugsgebiet der Seilbahn als in den Stuttgarter Vor-
stadten. Von Stetten nach Fellbach via Rommelshau-
sen wirde sich mit einer Seilbahn die Fahrtzeit auf elf
Minuten reduzieren. Auch wenn sie damit 25% schnel-
ler als ein Bus und vergleichbare Reisezeiten wie eine
Stadtbahn hatte, so kann mit einer niedrigeren Nut-
zungsrate der Seilbahn ggii. der Stadtbahn, bzw. einer
héheren Nutzungsrate ggi. den Bussen kalkuliert wer-
den. Ein vorhandener Umstieg auf die U-Bahn konnte
weiterhin ein Hinderungsfaktor sein, der zu viele
Leute aus Stetten abhalten kénnte, konsequent auf
den OPNV nach Stuttgart umzusteigen. Dass in dieser
zweiten Variante die VerknlUpfung der Gemeinden
Fellbach und Kernen besonders im Vordergrund ste-
hen, ist von der Hinwendung und Erreichbarkeit zu
den Wohngebieten zwar ideal, kdnnte aber aufgrund
der Wohnortsndhe auch dann wieder verkehrsplane-
rische Diskussionen mit Anwohnenden bringen, die ei-
gentlich am meisten von den Direktverbindungen pro-
fitieren. Eine ,Ubergangsvariante” kénnte diese Dis-
kussion jedoch klar abfedern (Selle 2010).

Abbildung 2: Seilbahn als Metroersatz in Paris (ile-de-
France Mobilités 2023)



Kategorien U1 FEL-STE U1 FEL-STE X20 mit 15 S ELT S ELT Seilbahn
(oben) (unten) min-Takt FEL-STE WN-STE WN-ES

Realisierungszeitraum 10 Jahre 10-15 Jahre 1 Jahr 2 Jahre 2 Jahre 2-3 Jahre
Okologischer mittel hoch gering gering gering mittel

Aufwand

CO2-Einsparungen hoch hoch mittel hoch hoch hoch
Taktung 10 min 10 min 15 min 0,5 min 0,5 min 0,5 min
Kapazitaten hoch hoch gering mittel mittel mittel

Ohne Umstieg vorhanden vorhanden Umstieg WN Umstieg FEL Umstieg WN Umstieg
nach Stuttgart WN/ES
Fahrtzeit STE-S 34 min 34 min 30 min 40 min 30 min 30 min

(Umstieg + 5min)

Tabelle 1: Verkehrsplanerische Kategorien zu OPNV-Erweiterungen (angelehnt an Nahverkehrsplan Stuttgart 2021, 29)

5. Diskussion

Es haben sich verschiedene Ausbauprojekte emp-
fohlen, die Stetten im Remstal dabei helfen kénnten,
die Erreichbarkeiten ins direkte Umland zu verbes-
sern und gleichzeitig Pkw-Pendelstrome zu verlagern.
Festzustellen bleibt, dass die Umsetzungen der Ver-
kehrsprojekte unterschiedlich schnell erfolgen kann.
Das am schnellsten umsetzbare Projekt ware eine
bessere Taktung des X20, wo mehr Busse eingesetzt
werden. In Bezug auf den Komfort, die Stauanfallig-
keit und den direkten Klimaschutz, ist der Bus jedoch
nicht die optimale Maoglichkeit. Im 15-Minutentakt
wilrden sich allerdings die OPNV-Fahrtzeiten in ver-
schiedene Regionen reduzieren, die sich auch auf
den Takt der S-Bahn abstimmen lassen und mehr An-
schliisse in Waiblingen und Esslingen erreichen, als es
heute im 30- bzw. 60-Minutentakt moglich ist.

Wenn man aber massenhaft Leute von der StralRe
auf den OPNV verlagern méchte, ist es unvermeid-
lich, den Schienenausbau bevorzugend zu behan-
deln. Die Ausschopfung der Mittel fur eine Stadt-
bahnverlangerung kdnnte flr eine umstiegsfreie Ver-
bindung in die Stuttgarter Innenstadt sorgen, selbst
wenn diese gleich lang brauchte, wie die heutige X20-
S-Bahn-Kombination. Mit einer Sitzplatzgarantie
beim Einstieg und dem Schienenverkehrsfaktor wird
die Attraktivitat dieser Verbindung hervorgehoben
und setzt das um, was in Stetten 1999 noch geplant
wurde: Den Anschluss an das Stadtbahnnetz Stutt-
gart. Doch die Planungs- und Bauzeit sind fir dieses
Projekt abschreckend. Auch die Frage, ob der Fla-
chenverbrauch sich hierfir wirtschaftlich lohnt, be-
sonders wenn fir 80-Meter-Hochbahnsteige in Frage
kommen, kénnte kontroverse Diskussionen mit sich

bringen, falls dieses Projekt wiederbelebt werden
wirde.

Zumindest als Ubergang fiir dieses Projekt wire
eine Seilbahn wohl die bessere wirtschaftlichere Al-
ternative. Eine Direktverbindung nach Waiblingen
oder Fellbach verlauft im Gegensatz zum X20 perma-
nent. Mit einer Gondel seine Fahrt zu starten, bringt
an dieser Haltestelle die Wartezeit gegen 0. Fir tber-
regionale Verbindungen von Stuttgart stehen von
den Kreuzungsbahnhofen Waiblingen und Esslingen
zahlreiche Strecken zur Verfiigung, dessen Auslas-
tung sich durch eine Seilbahn besser verteilen kbnnte
und damit auch den ,Peak”, die Maximalbelegung in
den Zugen, verringern konnte. Bei einer fairen Kos-
ten-Nutzen-Rechnung misste gegengerechnet wer-
den, inwiefern Fahrzeugneuanschaffungen im Schie-
nenregionalverkehr fir diesen exorbitant stark aus-
gelasteten Streckenabschnitt mit einem tangentialen
OPNV-Projekt durch Verlagerung weggelassen wer-
den koénnten.

Ebenfalls dirfte auch die bessere Erreichbarkeit
der groRen Arbeitgeber der Auto- und Zulieferindust-
rie eine Rolle in dieser OPNV-Variantenentscheidung
spielen, da sie auch ein Hauptanzugspunkt der Stutt-
garter Pendelstrome sein kénnen. Es bedarf aller-
dings hierzu optimalerweise eine separate Feinver-
teilungsstatistik der Pendelstréme. So bleibt die Vari-
antenfindung vorerst offen, genau wie die Frage, ob
ein Vorschlag fur einen (temporaren) Seilbahnausbau
innerhalb der Kerner Bevdlkerung aufgenommen
wird. Die Etablierung von neuen Mobilitdtsformen
wurde bspw. in Wiesbaden, einer der Pkw-lastigsten
Landeshauptstddte der Bundesrepublik in einer
Volksbefragung deutlich abgelehnt, wéahrend die



Stadt Mannheim diese im Zuge der Bundesgarten-
schau mit Uberwaltigender Mehrheit im Gemeinde-
rat mit einer Abbau-Option realisierte. New York
kann aber auch als Beispiel genannt werden, wo die
eigentlich als Provisorium gebaute Roosevelt Island
Tramway, zu einer dauerhaften Lésung im OPNV
wurde, nachdem sich der U-Bahnausbau im Gegen-
satz zur Siedlungspolitik verzogerte. Ein Wachstum
des Autoverkehrs wurde damals verhindert, weil die
Seilbahn trotz ihrer Unabhdngigkeit von der Metro
grolRenteils in der Lage war, die Pendlerstréome auf-
zunehmen. Betrachtet man den Seilbahnausbau als
beste OPNV-Erweiterungsoption fiir Stetten, macht
es in einem doch eher grin-konservativen Baden-
Wirttemberg Hoffnung, dass sich damals selbst im
republikanisch regierten New York ein solches Ver-
kehrsprojekt durchsetzen konnte. Alternativen stin-
den jedoch bereit, um das Ziel, viele Leute auf den
OPNV zu verlagern, erreicht werden kénnte.
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