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Forschungsbeitrag zur Entwicklung des OPNV im suburbanen Raum(2024)

Suburbane Mobilitatswende

#klimaschutz

Nahverkehrbooster in Alfafar-Benetusser?
Ein Debattenbeitrag iiber OPNV-Anbindungsmaéglichkeiten
von suidlichen Vororten Valencias

Florian Wondratschek*
Siehe Autorlnnenangaben

Abstract

Dieser Beitrag beschaftigt sich mit moglichen ErschlieRungsmoglichkeiten im suburbanen Raum am Beispiel der
Kommunen Alfafar und Benetusser siidlich von Valencia. Ausgehend von der Annahme, dass der OPNV im subur-
banen Bereich mit deutlich unattraktiveren Grundbedingungen zu kimpfen hat und viele AusbaumaRnahmen zeit-
intensiv sind, sollten fiir die Gemeinde verschiedene OPNV-Anbindungsmdglichkeiten aufgezeigt werden, mit de-
nen mehr Leute auf den OPNV umsteigen kénnten. Hierfir soll zundchst eine OPNV-Bestandaufnahme durchge-
fahrt werden, sowie mit der Tram, dem Metrobus und einer moglichen Seilbahn drei mogliche infrastrukturelle
ErschlieBungsmaoglichkeiten prasentiert werden, die anhand verschiedener verkehrsplanerischer Indikatoren ver-
gleichend bewertet werden. Ziel dieses Beitrags soll eine kritische Auseinandersetzung mit den verschiedenen
Moglichkeiten sein, wie die Anbindungsqualitdt und die Abwicklung der Wege vom und zu den Vororten bei jedem
potenziellen OPNV-Projekt nachhaltig verbessert werden kénnte, welche indirekt auch eine MaRnahme gegen die
Luftverschmutzung in Valencia darstellen kann.
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1. Hintergrund um die Mobilitdtswende in landlichen Raumen ge-
kiimmert haben und traditionelle Angebote auf dem
Land haufig schlecht ausgelastet sind (Schiefelbusch,
Kreinberger 2020). Aus diesem Grund mochte sich der
Beitrag mit der Planung zukiinftiger OPNV-Erschlie-
Rungsmaoglichkeiten widmen, indem eine OPNV-Be-
standaufnahme durchgefihrt wird. Dariber hinaus
sollen im zweiten Schritt neue mogliche infrastruktu-
relle ErschlieBungsmoglichkeiten prasentiert werden,
in der u. A. die Uberlegung von neuen Verkehrsmittel
weiter ausgefihrt wird. Ein Vorteil im Valencianischen
Sudkorridor ist, dass viele Ausbaupldne bereits unmit-
telbar umgesetzt werden koénnten, da die Infrastruk-
tur funktionell bereits vorhanden ist. Hierbei sind ins-
besondere Taktverdichtungen mit dem Expressbus
oder Vorortsbahnen im Fokus, die bereits heute einen
grolRen Anteil des offentlichen Verkehrs ausmachen.
Alternativ soll ausdricklich der Neubau einer Tram
thematisiert und in einem Vergleich gegenilberge-
stellt werden. Ziel dieses Beitrags soll eine kritische
Auseinandersetzung mit den verschiedenen Moglich-

Wenn es um die offentliche Anbindung in Valencia
geht, haben insbesondere Vororte im Suden signifi-
kant schlechtere Voraussetzungen in die Innenstadt
zu kommen. Zahlreiche Pendler greifen auf den Pkw-
Verkehr zuriick. Dies erhoht allerdings nicht nur die
Feinstaub- und Stickoxidbelastung in Valencia, son-
dern verldangert Stauzeiten. Zudem beweisen die
jingsten veroffentlichten Pendlerdaten abermals,
dass die hohe Pkw-Nutzung nicht vordergriindig auf
eine eher Rad-OPNV-Escooter orientierte Valenciani-
sche Stadtbevolkerung zurickzufihren ist, sondern
ungefahr zu einem Drittel auf Einpendelnde aus der
landlichen Umgebung (Generalitat Valencia 2018, 27).
Allerdings erweisen sich einige progressive Ausbau-
maRnahmen im OPNV als zeitintensiv und haben im
suburbanen Bereich mit deutlich unattraktiveren
Grundbedingungen zu kampfen, welche eine massen-
hafte Nutzung schwer macht. Darilber hinaus besteht
grundsatzlich eine pessimistische Annahme, dass sich
politische Gremien in der Vergangenheit viel zu wenig



keiten sein, wie die Anbindungsqualitdt und die Ab-
wicklung der Wege vom und zu Alfafar-Benetusser-
nachhaltig verbessert werden kénnte, welche gleich-
zeitig auch den luftverschmutzenden Autopendelver-
kehr nach Valencia reduzieren konnte.

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 bevodlkerungsgeografischen Verflech-
tungen aufzuzeigen. Bevor Erweiterungsmoglichkei-
ten in Betracht gezogen werden, sollte Verkehrspla-
nung sich auf Daten wie Fahrgastzahlen, Pendel-
stréme 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

Alfafar und BenetUsser sind zwei eigenstdndige
Kommunen sldlich von Valencia, die zusammen
38.000 Einwohnern besitzen, von denen 21.000 aus
Alfafar kommen. Genau genommen handelt es sich
damit um eine Klein- bzw. Mittelstadt, die. geogra-
phisch in enger Bebauung aneinander im Flachland
liegen. Zum Stadtzentrum Valencia betrdgt der Luftli-
nienabstand vom Bahnhof Alfafar-Benetusser ledig-
lich finf Kilometern. Der dreigleisige Bahnhof liegt auf
der Grenze beider Kommunen, sowie streckenbezo-
gen am Ende der iberischen Bahnstrecke Madrid-Va-
lencia. Dieser wird lediglich von zwei Vorortbahnen
(,Rodalia Valéncia“) angefahren, die im Normalfall
halbsttindlich verkehren. Je nach Fahrtlage variiert die
Fahrtzeit zwischen 11 und 17 Minuten. Es ist aufgrund
der geringen Taktung auch nicht verwunderlich., dass
die meisten Burger (liber 60%) aktiv in beiden Stadten
den Pkw Uber die Autobahn nutzen (vgl. Ajuntament
Alfafar 2015, 17). Ende 2023 wurde von der Kommu-
nalpolitik die Untertunnelung eines heutigen Bahn-
Ubergangs vorgeschlagen. Dafiir wird sogar kommu-
nalpolitisch riskant gefordert, ,die Verlegung der
Gleise zu erreichen” (Pérez 2023). Nach europaischen
MafRstaben kann so eine Verlegung bis zu 15 Jahre
dauern, die auch langfristig den Schienenpersonen-

fernverkehr zum Erliegen bringen kénnte. Nach euro-
pdischem Eisenbahnrecht kdme eine solche jahrzehn-
telange Kappung einer Stilllegung gleich (vgl. Kramer
2022, 4). In einer Bestandaufnahme zeigt sich jedoch
bereits, dass andere Verkehrsmittel den Vorortsbah-
nen vorgezogen werden. Der Busverkehr ist im Stiden
Valencias aufgeteilt: Zum Einen gibt es den stadti-
schen EMT-Stadtbusverkehr, der barrierefreie Flotten
einsetzt und ca. alle 300 Meter eine Station anfahrt.
Zum anderen operieren Metrobusse, die deutlich
schneller in die Innenstadt kommen als die Stadt-
busse, jedoch mannigfache barrierefreie européische
Vorgaben im Bus oder an der Station verfehlen. Fol-
gende Verbindungen gibt es ab Alfafar bzw. Benetus-
ser:

n
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Abbildung 1: Metrobusnetz (Ajuntament Alafar 2015, 46)

. L180 Valencia-Catarroja-Albal (werktags: 12-
15 min; ansonsten 15-20 min)

. L181 Valencia-Picassent (werktags: 60 min;
ansonsten 120 min)
. L182 Valencia-Silla (werktags: 60 min; an-

sonsten 120 min)

. L183 Valencia-Sedavi-CC Alfafar (werktags:
30 min; ansonsten 60 min)

. L183 Valencia-Sedavi-CC Alfafar (werktags:
30 min; ansonsten 60 min)

. 9 Valencia- Sedavi -Forn d‘Alcedo (werktags:
15 min; ansonsten 30 min)
. 27 Valencia-La Torre (werktags: 15 min; an-

sonsten 30 min)

Diese Busverbindungen sollten den Anforderungen
fir einen OPNV-lastigeren Modal Split ausreichen.
Verbesserungen hangen von verschiedenen Indikato-
ren ab. In diesem Fall kénnen die erhobenen Pendler-
zahlungen als Instrument hinzugeflgt werden.

Anhand des Modal Splits fir Berufspendler erkennt
man jedoch, dass Uber zwei Drittel Autofahren, trotz
moglicher Alternativen. Nur ca. ein Drittel fahren zur
Arbeit mit dem Umweltverbund. Es ldsst sich zudem
gut erkennen, dass die meisten Berufspendler sehr
haufig auRerhalb der beiden Stadte aufzufinden sein
mussen. Weder in Alfafar, noch in Benetusser fahrt
klassischerweise eine Metro, weswegen 9% der



OPNV-Stréme innerhalb urbaner Metrostrukturen
selbst sind. Untypisch ist, dass nicht besonders die di-
rekt angebundene Haltestelle des Vorortsverkehr am
haufigsten im Umweltverbund angefihrt wird. Ge-
rade mal finf Prozent fahren Zug, sodass dies ein
Statement Uber die derzeitige Nahverkehrssituation,
bzw. Betriebsqualitdt, Zuverldssigkeit und Kapazitat,
sein kann. 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 Statistik keine Sensation, dass mit groem
Abstand die meisten Berufstatige Uberproportional
nach Valencia mussen (Llin Esteller 2019, 41f.). Es ist
methodisch klar zu benennen, dass sich die Statistik
bereits aufgrund eines gestiegenen Escooterverhal-
tens nach der Pandemie gedndert haben kdnnte. Aus
diesem Grund bleibt die Statistik aus dem laufenden
Mobilitatsplan vorerst ein klarer Indikator fir ein Ab-
schatzen der zukinftigen Verkehrsentwicklung. An-
hand von diesen Gegebenheiten sollen folgend OPNV-
Erweiterungsoptionen vorgestellt werden.

Modal Split (Alfafar)
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Abbildung 2: Modal Split der Kommune Alfafar
(Ajuntament Alafar 2015, 17)

4. OPNV-Optionen fiir Alfafar-Benetusser
4.1. Tramverlangerung
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Abbildung 3: Der zukinftige Linienverlauf einer Tram in den
Sudkorridor, dargestellt mit dicker Linie. Die bereits heute
vorhandene Tram 10 wird mit der dinnen Linie markiert
(Eigene Darstellung)

Eine Tramanbindung ist unter verschiedenen Ge-
sichtspunkten im Stdkorridor eine fundamentale
MalRnahme, um die Verkehrswende voranzubringen:
Die Tram garantiert einen umsteigefreien direkten An-
schluss an touristische Hauptattraktionen und die Va-
lencianische Innenstadt. Schon vor einigen Jahrzehn-
ten gab es bereits Ideen der Stadt, eine Tram von Al-
fafar in Richtung touristischer Hauptattraktionen zu
verlangern, die aber noch nie weiterverfolgt wurden.
Es blieb auch stets offen, ob die Trasse Uber eine be-
stehende oder neue Briicke tiber das Uberlaufbecken
vor Valencia gefihrt wird. Seit in beiden Kommunen
mit dem Metrobus eine Sparvariante eingefihrt
wurde, war die Idee zunachst vom Tisch: Es ist daher
auch keine Uberraschung, dass besonders in Spitzen-
zeiten die Busse Kapazitatsprobleme mit sich bringen,
sodass die Tram als erheblich kapazitatssteigernd dar-
gestellt werden kann. Ein Metrobus konnte hochstens
81 Personen transportieren, wahrend eine Tram
schon 378 Platze hatte. Auch wenn man bei der exak-
ten Planung einer Tram klar auf eine sinnvolle Routen-
fihrung achten soll, schafft sie genligend Spielrdume
fir neues Wachstum in den Zigen. Die Moglichkeit
mit der Tram mehr Pendler auf den Schienen-OPNV
verlagern zu kénnen, besagt der ,Schienenbonus” vo-
raus (Heinrichs 2016). Eine sichtbare Schiene gibt den
Ausschlag dartber, dass moglichst viele Personen
Bahn fahren, deren verkehrsmittelbezogenes Um-
stiegsverhalten dann sogar eher tatsachlichen Reise-
zeiten zweitrangig bewertet. Ein theoretisch umsetz-
barer 12 min-Tramtakt fir Vororte ware alles andere
als selbstverstandlich, bote den Leuten deutlich bes-
sere Erreichbarkeitszeiten und bedeutet sogar fiir die
Vororte, dass deren OPNV-Nutzer*innen eine Sitz-
platzgarantie ergattern, da sie an der ersten Halte-
stelle sind. Zu hinterfragen ist die aus konservativer
Anpassungsplanung entstammende Zielvorgabe der
schnellsten Erreichbarkeit. Bei einem Vergleich der
Reisegeschwindigkeit aus der Valencianischen Innen-
stadt und Alfafar-Benetusser fallt direkt auf: Mit den
Vorortszigen (C1, C2) besitzt man heute vom Bahnhof
dhnlich gute Reisezeiten, wie die einer Tram. Fir die
Kommunalbevoélkerung ist dieser Bahnhof allerdings
keineswegs in unmittelbarer Fulentfernung. Beson-
ders Alfafar mit seinen Einkaufszentren sind auller-
halb des 1,5 km-Einzugsbereich. Deshalb ist die Bahn-
station nicht dafir bekannt, dass Pendler dorthin ge-
bracht werden, da es auf den zahlreichen achtspuri-
gen Autobahnen nach Valencia teilweise schneller
geht als zur Station. Zudem spricht fir eine eigene
Tram, dass die heutigen Regionalziige Richtung Valen-
cia extrem hoch ausgelastet sind, zu selten fahren,
und nur wenige barrierefreie Einstiege besitzen. Aus
diesem Grund konnten storungsarmere, verlassliche
und hdufigere Direktverbindungen per Tram die verla-
gerungs- und fassungsstarkste aller Moglichkeiten
darstellen. Halt man am Font de Saint Lluis, besitzt



man sogar ein eigenes Eisenbahndrehkreuz fir den
Schienenpersonennahverkehr. Falls so eine Trasse
kommt, ware sogar ein Doppelzug zu planen, da zahl-
reiche Regionalverbindungen hier vorhanden sind. Es
gibt lediglich bauinfrastrukturelle Herausforderungen,
die bei einer Tramverlangerung kritisch zu betrachten
waren. Der Bau einer neuen Briicke Uber das Hoch-
wasserschutzgebiet wird kostenintensiv und hat ho-
here Verwaltungsauflagen, die Zeit brauchen koénn-
ten. Oberirdische Streckenfiihrungen bringen nicht
nur bei der Baustelle einen gewissen Gerduschpegel
mit sich, sondern kénnen auch zukinftig wahrend es
Betriebs eine hohere Verkehrslautstarke beim Durch-
fahren aufweisen. Moglich ist aber, dass eine Tram
nicht zusatzliche Flachen versiegeln muss, wenn man
auf die Straleninfrastruktur zuriickgreift. Besonders
ist dies in Hinblick auf die bestehende Autobahnbri-
ckeninfrastruktur hinzuzuftigen, da hier sehr viele Pro-
jektkosten eingespart werden konnten. Wenn man
dhnliche MaRstidbe wie in Osterreich annimmt, wo
derzeit in Wien eine ahnliche StraRenbahnerweite-
rung stattfindet, kime man bei einer Alfafar-Tram un-
gefahr auf 180 Mio. Euro Gesamtkosten. Bei Trampro-
jekten ist das einzige Argernis die Bauzeit. Weil sie auf-
grund verwaltungs- und europarechtlichen Hirden
mittlerweile bis zu 15 Jahre dauern kann, ist ein sofor-
tiges Erreichen eines klimafreundlichen Pkw-Mobili-
tatsverhalten nicht abbildbar. Gerade in wachsenden
suburbanen Rdumen, wie es der Stidkorridor praktisch
ist, ware ein schnelleres Shiften gut fur eine platzspa-
rende Stadteplanung, die deutlich mehr 6ffentlichen
Raum fir alle hergibt. Unabhangig von der Bauzeit,
wird der ,Schienenbonus” auch in 15 Jahren greifen.
Eine Tram mit Stadtkernanschluss garantiert massen-
hafte Verlagerung auf den OPNV, deutlich kapazitéts-
starker als Busse.

4.2. Moglichkeiten von Taktverdichtungen

Eine der wohl naheliegendsten Ideen im OPNV ist,
den Takt offentlicher Verkehrsmittel zu verdichten.
Die Metrobusse in die zwei groRe Gemeinden sind
auch von der Fahrgastanzahl her eine Abfederung der
Uberlasteten Vorortsziigen. Interessant ist, dass die
oft im Halbstundentakt fahrende Metrobusverbin-
dungen unterschiedliche Prioritdten haben. Strecken-
ldngere Busse holen eher die Fahrgaste aus dem sud-
licheren Umland, wahrend der L183 insbesondere die
Leute aus der Gemeinde Alfafar, sowie grolle Ein-
kaufs- und Gewerbegebiete an der Autobahn direkt
bedient. Die klrzer getakteten EMT-Stadtbusse erfil-
len prinzipiell die ,,Catch-all“-Funktion, da sie in dich-
ten Abstdnden nahezu Uberall hélt. Umsteigefreie,
aber dennoch langer dauernde Verbindungen in die
Stadt gibt es, die hauptsachlich fur die autofreie Errei-
chung des Nachbarorts zustandig ist.

Grundsatzlich ist ein klarer Vorteil einer Taktver-
dichtung von Bussen, dass keine direkten Verkehrsin-
frastrukturmallnahmen und Baustellen vor Ort not-
wendig waren. Schnellbusse im 15-Minutentakt schaf-
fen eine dauerhafte ErschlieBung der Innenstadt und
lassen sich ideal auf Metros abstimmen. Sie garantie-
ren Anschlisse, die heute im 60-Minutentakt regel-
maRig von Alfafar und Benetusser verpasst werden,
z.B. die Verbindungen nach Madrid und Barcelona im
Fernverkehr. Durch den progressiven 15-Minutentakt
lieRen sich Wartezeiten fir Fahrgaste von bis zu 50 Mi-
nuten reduzieren. Alle 15 statt 60 Minuten fahren zu
kénnen, kann die private Pkw-Nutzung erheblich dros-
seln, auch wenn Busse erfahrungsgemaf nicht so sehr
die Massen verlagern kdnnen, wie der SPNV. Zudem
haben Sommer und Saighani (2022) aufgefihrt, dass
ein Schnellbus sich generell am angebotstechnischem
Bedienungstakt orientiert (Sommer, Saighani 2022,
10). In Valencia ist dafiir der Takt der Metro als kapa-
zitatsstarkstes OPNV-Mittel ausschlaggebend. Es ist
nicht transparent aufgefihrt, wie hoch die Betriebs-
kosten flr eine Metrobuslinie genau sind. Verkehrsin-
genieurswissenschaftlerin Pifiol Gomez (2019) errech-
nete bei ihrer Studie 133.038,12 Euro pro Metrobus
(vgl. Pifiol Gdmez 2019, 93).

Gewisse Nachteile gibt es aber mit den Bussen auch:
Ohne Busbeschleunigungsstreifen konnen die Ver-
kehrsmittel im Stau stehen. Aulerdem bleibt der
Fahrtkomfort bei gleichbleibender Busflotte deutlich
geringer als bei Tram, die allgemein ein héheres Fas-
sungsvolumen und weniger Querbeschleunigungen
haben. Die indirekten Kosten missen ebenfalls mit-
einbezogen werden, da mehr Busse erstmal erworben
oder gechartert werden mussten und maoglichst orts-
nahe Abstellflachen brauchen. Auch aus klimapoliti-
scher Sicht bleibt der straBengebundene OPNV durch
Abrieb und Abgasen deutlich luftverschmutzender als
Schiene- oder Seilbahnoptionen. Diese Belastung
kann man nur in Kauf nehmen, wenn dadurch der
Pkw-Verkehr gebiindelt wird, und damit den klima-
schadlichen Abrieb in der Endrechnung reduzieren
konnte. Bei ressourcenpolitischen Fragen zu einem
knapp werdenden Rohstoff Ol (Peak Oil) sollte man
sich bei der Beschaffung flr alternative Antriebe ein-
setzen, um unabhingiger vom Ol werden zu kénnen
und zukinftig Mehrausgaben fir verteuerten Sprit,
der nicht politisch, sondern durch ein geringeres na-
turliches Vorkommen kommen wird, zu sparen.

4.3. Dreidimensionale Erschliefungsoptionen

Seilbahnen sind eine dreidimensionale Erschlie-
Rungsoption, die immer haufiger in bevolkerten Ge-
bieten eingefihrt wird. Oft wird die Seilbahn noch als
Ausflugsbahn missverstanden. Es ist kein offenes Ge-
heimnis, dass in der Bevolkerung eine Seilbahn mit



kleinen Gondeln aus dem Bergurlaub in Verbindung
gebracht werden, in denen wenig Leute gedrangt ne-
beneinander sitzen (vgl. Surrer 2019). Als ernstzuneh-
mendes und vollwertiges OPNV-Mittel neben Stra-
RBenbahnen und Bussen etabliert sich die Seilbahn
aber auch in verschiedenen GroRstéadten Europas und
nicht nur in Lateinamerika. In Paris werden, auch weil
die Metroausbaupldne noch Jahre brauchen, die sid-
Ostlichen Vororte Créteil und Villeneuve-Saint-Geor-
ges Uber eine Seilbahn bis 2025 erschlossen (ile-de-
France Mobilités 2023). In Lateinamerika hat man in
La Paz (Bolivien) mit ,Mi Teleferico” gar ein Uber 30
km groRes Seilbahnnetz geschaffen. Zu teuer waren
andere Infrastrukturausbauten gewesen, das Strallen-
verkehrsnetz 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 groRe
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
deutlichniedriger als die einer Metro in Valencia (600
Fahrgaste). Diese werden eher an Orten mit einer ge-
ringeren Forderleistung eingesetzt. Zu berlcksichti-
gen ist, dass pro Fahrt immer nur die Anzahl der Kabi-
nenfassungsvermogen an Fahrgasten befordert wer-
denkann. Je langer die Strecke ist, desto seltener kann
die Bahn den Weg in einer Stunde zurlcklegen und
das bedeutet eine niedrige Forderleistung. Einseilun-
laufbahnen mit vielen Kabinen schaffen bis 4000 pro
Stunde und Richtung, Dreiseilbahnen sogar 5000 und
mehr. Von der Geschwindigkeit gibt es nur einen klei-
nen 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. Warum die Seilbahn starker zur
Anwendung kommt, kann anhand der Entwicklungen
in Lateinamerika aufgezeigt werden. Weil dort die vor-
handenen Buslinien aufgrund von Uberfiillungen,
massiven Staus und Sicherheitsbedenken erhebliche
KomforteinbuBen aufweisen, wurden in boliviani-
schen und peruanischen Grol3stddten Seilbahnsys-
teme installiert. Die sogenannte Dreiseilumlaufbahn
Uberzeugte hierbei besonders. In weniger als 30 Se-
kunden kommt regelmaRig eine Kabine mit mindes-
tens 12 Fahrgasten, die nach der Station auf das
Hauptseil aufgespannt wird, auf welchem Geschwin-
digkeiten von 40 km/h moglich sind. Durch den Bau
Gber das Terrain hinweg kann so der kurzmoglichste
Weg zwischen zwei Punkten Uber den Luftweg ge-
wahlt 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 Tram (11-22 Mio. Euro) oder Metro (ca.
45-133 Mio. Euro) (vgl. Surrer 2019). Besonders deut-
lich muss auch der eben angesprochene Punkt ausge-
fahrt werden, dass im Gegensatz zu den anderen Ver-
kehrsmitteln eine Dreiseilumlaufbahn den klaren Vor-
teil besitzt, dass sie rund um die Uhr in Betrieb sein
konnen, wahrend Bus- und Bahnlinien besonders in
landlicheren Gegenden in langeren Taktabstdanden
(z.B. zweistlindlich am Wochenende) fahren.

Grundsatzlich sind Seilbahnstrecken Uber kirzere
und mittlere Distanzen von funf bis sieben Kilometern
und 500 — 5.000 transportierende Personen pro
Stunde die wirtschaftlichere Option. Es musste daher
rein kostentechnisch langst einen 0©konomischen
Wettbewerb zum Busverkehr auf dem Land geben.
Von Mobilitatsexperten wird es ohnehin als unrealis-
tisch angesehen, dass sich der OPNV auf dem Land mit
seinen ganzen barrierefreien Anforderungen in Zu-
kunft lediglich auf straRengebundene Optionen wie
Busverkehr, On-Demand-Angeboten, Ruf-Taxis oder
Mitfahrbanken beschranken wird. Vielmehr wird auch
in den zuklnftigen Verkehrsplanungen mitbertcksich-
tigt, dass die Bedeutung anderer OPNV-Mittel zuneh-
men werden (vgl. Surrer 2019).

Im Gegensatz zum Schienenverkehr konnen 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. Eine
raumplanerische Frage ist, mit welchen Streckenrela-
tionen Alfafar und Benetusser am ehesten erschlos-
sen werden sollte.

Die erste Moglichkeit ware, dass man versucht, die
Route aulRerhalb von bebauten Wohngebieten fahren
|asst, da dies groRere Planungen ausschlieft. Eine Be-
ginnervariante hat seinen einzigen Ortshalt an der dst-
lichen Wohnungsbaugrenze Alfafar auf der Avinguda
Pep de I'Horta in der Nahe der Carrer Veleta. Anschlie-
Rend wird die nachste Seilbahn 700 Meter ostwarts
ins groRe Einkaufs- und Kongressgebiet verlangert.
Auf dem grolRen Supermarktparkplatz entsteht die
Zwischenhaltestelle, die mit einer 90°-Kurve versehen
wird. Der Hintergrund ist, dass von dort die gesamte
Trassierung in die Stadt nicht Gber Wohngebieten ent-
stehen wirde. Wenige Meter neben der Autobahn
werden 3.000 Meter in Richtung Valencia gebaut. Sie
endet zwischen dem Regionalbahnhof Font de Sant
Lluis und dem groRRen Kreisverkehr Rotonda dels
Hams. Eine solche Busverbindung gibt es nur Gber
Umwege und die Frequenz mit einer Gondel alle 30
Sekunden waére deutlich starker: Weil viel mehr Busse
von dort fahren, garantiert man deutlich mehr An-
schlisse in die Innenstadt und in touristischen Zentren
des Turiaparks, wie bspw. das Oceanografic. Als Erwei-
terungsoption ist denkbar, dass man die Seilbahn in
einem zweiten Streckenabschnitt dahin durchbinden
konnte, alternativ waren Verlangerungen in tiefere
Wohnbereiche denkbar. Metrobusse kénnte man
hierdurch besser blindeln und Potenziale einsparen.
Bei nur einem Zwischenhalt belduft sich die Fahrtzeit
auf unter neun Minuten zwischen Alfafar und der fu-
turistischen sidlichen Innenstadt. Bei einer Vollvari-
ante von Benetusser (Plaza Cardenal Benlloch) bis in
die Valencianische Innenstadt (Hohe: Filipines — Gib-
raltar) oder dem Oceanografic waren es 17 Minuten.
Der Bus heute erreicht klar schlechtere Reisezeiten,
und besitzt eine viel schlechtere Frequenz mit 60 Mi-
nuten. Kostentechnisch belduft sich die Beginnervari-
ante aufgrund des einfachen Baus auf 13 Millionen
Euro; bei Wohngebietsiberfahrungen koénnten die
Kosten flir das Gesamtprojekt auf bis zu 50 Millionen
Euro ansteigen. Diese Schatzungen basieren auf
grundsatzliche Erfahrungswerte, die von regionalen
Bedingungen abhangen (vgl. Surrer 2019). In Mann-
heim konnte die zwei Kilometer lange barrierefreie

Seilbahn a 64 Gondeln unter 8 Mio. Euro kostenspa-
render realisiert werden.
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Abbildung 4: Urbane Seilbahn: Beginnervariante
(durchgehende griine Linie) und Vollvariante (gestrichelt)
(Eigene Erstellung 2024)

4.4, Weitere unbericksichtigte Varianten

Rein hypothetisch gibt es fir die ErschlieRung der
beiden Kommunen mehrere Méoglichkeiten, die man
im Zuge der Vollstandigkeit erwdhnen sollte. Statt ei-
ner Tram konnte es sich immer noch anbieten, in die
Gebiete eine neue Metro zu bauen. Allerdings sind die
Gesamtkosten fur eine solcher Bau hoch, was ange-
sichts der angespannten Haushaltslage deutlich unre-
alistischer ist als andere Projekte. Auch eine Taktver-
dichtung von den Vorortbahnen kann unter heutiger
Perspektive als eher unwahrscheinlich betrachtet
werden: Samtliche Regionalverkehrsverbindungen
aus dem Slden laufen Uber die zweigleisige Strecke.
Auch wenn ideell ein 15-Minutentakt maoglich sein
kdnnte, werden neu zu beschaffende Zugflotte mittel-
fristig nicht umsetzbar sein. Schon heute missten
deutlich langere Zlge eingesetzt werden, um der Ka-
pazitat annahernd gerecht zu werden. Dies ist auch
personell eine Herausforderung. Als Alternative fur
GroRvorhaben kdnnte auch die Einfihrung eines Zu-
bringerbusses oder Taxis in die Debatte eingebracht
werden. Es ist aber angesichts der viel zu groRen Ka-
pazitatsgroRen der beiden Stadte verkehrswissen-
schaftlich zielfihrender, eher verkehrliche Losungen
zu suchen, die fur die Masse ausgelegt werden. Die
Tatsache, dass Taxis in Valencia ein groReres Standing
als in anderen GroRstadten haben, sollte anerkannt
werden.



Realisierungszeit- 10-15 Jahre 1,5 Jahre 2 Jahre
raum
Okologischer mittel hoch hoch
Nutzen
Kosten 180 Mio. Euro 1 Mio. Euro 13 Mio. Euro 50 Mio. Euro
(inkl. Bau & Planung)
Taktung 12 min 0,5 min 0,5 min

Kapazitat pro Stunde 3.780 Personen

324 Personen

2.800 Personen 2.800 Personen

Ohne Umstieg vorhanden vorhanden Umstieg auf Bus vorhanden
in Valencia City (Rotonda dels Hams)
Fahrtzeit Valencia-1. 19 min; 22 min 28 min; 31 min 22 min; 40 min 14 min; 17 min

Alfafar, 2.Benetusser

(FuBweg zur Station)

Tabelle 1: Verkehrsplanerische Kategorien zu OPNV-Erweiterungen (angelehnt Plan Basico de Movilidad del Area Metropoli-

tana de Valencia)

5. Diskussion

Es haben sich verschiedene Ausbauprojekte emp-
fohlen, die beide Kommunen dabei helfen kénnten,
die Erreichbarkeiten nach Valencia zu verbessern und
gleichzeitig Pkw-Pendelstréme zu verlagern. Festzu-
stellen bleibt, dass die Umsetzungen der Ver-
kehrsprojekte unterschiedlich schnell erfolgen kdén-
nen. Das zeitlich kiirzte umsetzbare Projekt ware
wohl eine bessere Taktung der Metrobusse, da mehr
Busse eingesetzt werden. In Bezug auf den Komfort,
die Stauanfalligkeit und die Kapazitat, ist der Bus je-
doch nicht die optimale Moglichkeit. Im 15-Minuten-
takt wiirden sich zunichst die OPNV-Fahrtzeiten in
die Innenstadt reduzieren, die sich auch auf den Takt
der Metro abstimmen lassen. Mehr Anschlisse im re-
gionalen Personenverkehr hatten die Anwohner
auch, als es heute im 30- bzw. 60-Minutentakt mog-
lich ist.

Wenn man aber massenhaft Leute von der StraRe
auf den OPNV verlagern machte, ist es unvermeid-
lich, den Schienenausbau bevorzugend zu behan-
deln. Die Ausschopfung der Mittel fir eine Tramver-
langerung konnte fir eine umstiegsfreie Verbindung
in die Valencianische Innenstadt sorgen, selbst wenn
diese gleich lang brduchte, wie die heutigen Metro-
busse. Mit einer Sitzplatzgarantie beim Einstieg und
dem Schienenverkehrsfaktor wird die Attraktivitat
dieser Verbindung hervorgehoben. Doch die Pla-
nungs- und Bauzeit sind flr dieses Projekt abschre-
ckend. Auch die Frage, ob der Neubau bzw. die Mit-
nutzung einer Autobahnbriicke hierfir wirtschaftlich

lohnt, kdnnte kontroverse Diskussionen mit sich brin-
gen, falls dieses Projekt Vorzugsvariante wird. Im Ge-
gensatz zur Metro lassen sich Niedrigflurbahnsteige
und oberirdische Streckengleise viel platzschonender
und sparsamer bauen.

Mochte man kurzfristig jedoch mehr Leute befor-
dern als dies ein Metrobusausbau kénnte, ware die
Seilbahn wohl die bessere wirtschaftlichere Alterna-
tive. Eine Direktverbindung von Alfafar nach Valencia
verlauft im Gegensatz zu den anderen OPNV-Mitteln
permanent. Mit einer Gondel seine Fahrt zu starten,
bringt an dieser Haltestelle die Wartezeit gegen 0. So-
wohl eine Endhaltestelle in Russafa in der Vollvari-
ante oder auch Rotonda dels Hams in der Beginner-
variante bedeute ein OPNV-Drehkreuz, bei den auf
zahlreiche Buslinien umgestiegen werden kann oder
die Innenstadt fulRlaufig erschlieRbar ist. Von der
glnstigeren Option wirde allerdings nur Alfafar pro-
fitieren, da nach Benetusser noch ein ca. 1 km langer
FuBweg obligatorisch ware. Damit kénnte eine Seil-
bahn auch die Auslastung der Vorortszlige in den
,Peak“-Stunden verringern. Bei einer fairen Kosten-
Nutzen-Rechnung musste gegengerechnet werden,
inwiefern Fahrzeugneuanschaffungen im Schienen-
regionalverkehr flr diesen exorbitant stark ausgelas-
teten Streckenabschnitt sich gegenrechnen lassen
wirden.

Auch wenn auf langfristige Sicht Seilbahn und
Schienenweg wohl die kapazitativ vielversprechends-
ten Varianten darstellen, hangt die beste Zukunfts-
planung vom urbanen Wachstum ab. Geht man von



der UN-Annahme aus, dass zukinftig noch deutlich
mehr Menschen in Stadte ziehen, wird namlich die
Schienenanbindung zur besten Variante, da sie am
meisten Personen transportieren kann und zudem
Uber eine Tram verschiedene Stadtteile anfahren
kann, bei denen noch Wachstumsmoglichkeit be-
steht. Es bedarf allerdings hierzu optimalerweise eine
genaue Aufstellung der Stadtplanungsamter, wie sie
Wohnungsbau in Zukunft realisieren mochte. Und
auch wenn die Tram sich durchsetzt, bleibt immer
noch abzuwdgen, ob ein temporarer Seilbahnausbau
kurzfristig benotigt wird. Die Etablierung von einer
tempordren Seilbahn konnte bspw. in der Stadt
Mannheim (Deutschland) wahrend der Bundesgar-
tenschau 2023 realisiert werden, der Gemeinderat
hatte eine Abbau-Option. 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 Gegensatz zur Siedlungs-
politik verzégerte. Ein Wachstum des Autoverkehrs
wurde damals verhindert, weil die Seilbahn trotz ih-
rer Unabhéangigkeit von der Metro groRRenteils in der
Lage war, die Pendlerstrome aufzunehmen. Unab-
hangig von der Ausbauvariante bleibt es vornehmlich
wichtig, eine Ausbauoption umzusetzen, um die sub-
urbanen Bedingungen in Alfafar und Benetusser
gleichwertig zu gestalten, um auch in diesen Orten
moglichst viele Leute auf den OPNV verlagern zu kon-
nen und damit die Dominanz des Autos durch klima-
neutrale Gleichberechtigung im Verkehr ablosen.
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