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Abstract 
 
 
Dieser Beitrag beschäftigt sich mit möglichen Erschließungsmöglichkeiten im suburbanen Raum am Beispiel der 
Kommunen Alfafar und Benetússer südlich von Valencia. Ausgehend von der Annahme, dass der ÖPNV im subur-
banen Bereich mit deutlich unattraktiveren Grundbedingungen zu kämpfen hat und viele Ausbaumaßnahmen zeit-
intensiv sind, sollten für die Gemeinde verschiedene ÖPNV-Anbindungsmöglichkeiten aufgezeigt werden, mit de-
nen mehr Leute auf den ÖPNV umsteigen könnten. Hierfür soll zunächst eine ÖPNV-Bestandaufnahme durchge-
führt werden, sowie mit der Tram, dem Metrobus und einer möglichen Seilbahn drei mögliche infrastrukturelle 
Erschließungsmöglichkeiten präsentiert werden, die anhand verschiedener verkehrsplanerischer Indikatoren ver-
gleichend bewertet werden. Ziel dieses Beitrags soll eine kritische Auseinandersetzung mit den verschiedenen 
Möglichkeiten sein, wie die Anbindungsqualität und die Abwicklung der Wege vom und zu den Vororten bei jedem 
potenziellen ÖPNV-Projekt nachhaltig verbessert werden könnte, welche indirekt auch eine Maßnahme gegen die 
Luftverschmutzung in Valencia darstellen kann. 
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1. Hintergrund 

Wenn es um die öffentliche Anbindung in Valencia 
geht, haben insbesondere Vororte im Süden signifi-
kant schlechtere Voraussetzungen in die Innenstadt 
zu kommen. Zahlreiche Pendler greifen auf den Pkw-
Verkehr zurück. Dies erhöht allerdings nicht nur die 
Feinstaub- und Stickoxidbelastung in Valencia, son-
dern verlängert Stauzeiten. Zudem beweisen die 
jüngsten veröffentlichten Pendlerdaten abermals, 
dass die hohe Pkw-Nutzung nicht vordergründig auf 
eine eher Rad-ÖPNV-Escooter orientierte Valenciani-
sche Stadtbevölkerung zurückzuführen ist, sondern 
ungefähr zu einem Drittel auf Einpendelnde aus der 
ländlichen Umgebung (Generalitat Valencia 2018, 27). 
Allerdings erweisen sich einige progressive Ausbau-
maßnahmen im ÖPNV als zeitintensiv und haben im 
suburbanen Bereich mit deutlich unattraktiveren 
Grundbedingungen zu kämpfen, welche eine massen-
hafte Nutzung schwer macht. Darüber hinaus besteht 
grundsätzlich eine pessimistische Annahme, dass sich 
politische Gremien in der Vergangenheit viel zu wenig 

um die Mobilitätswende in ländlichen Räumen ge-
kümmert haben und traditionelle Angebote auf dem 
Land häufig schlecht ausgelastet sind (Schiefelbusch, 
Kreinberger 2020). Aus diesem Grund möchte sich der 
Beitrag mit der Planung zukünftiger ÖPNV-Erschlie-
ßungsmöglichkeiten widmen, indem eine ÖPNV-Be-
standaufnahme durchgeführt wird. Darüber hinaus 
sollen im zweiten Schritt neue mögliche infrastruktu-
relle Erschließungsmöglichkeiten präsentiert werden, 
in der u. A. die Überlegung von neuen Verkehrsmittel 
weiter ausgeführt wird. Ein Vorteil im Valencianischen 
Südkorridor ist, dass viele Ausbaupläne bereits unmit-
telbar umgesetzt werden könnten, da die Infrastruk-
tur funktionell bereits vorhanden ist. Hierbei sind ins-
besondere Taktverdichtungen mit dem Expressbus 
oder Vorortsbahnen im Fokus, die bereits heute einen 
großen Anteil des öffentlichen Verkehrs ausmachen. 
Alternativ soll ausdrücklich der Neubau einer Tram 
thematisiert und in einem Vergleich gegenüberge-
stellt werden. Ziel dieses Beitrags soll eine kritische 
Auseinandersetzung mit den verschiedenen Möglich-



keiten sein, wie die Anbindungsqualität und die Ab-
wicklung der Wege vom und zu Alfafar-Benetússer-
nachhaltig verbessert werden könnte, welche gleich-
zeitig auch den luftverschmutzenden Autopendelver-
kehr nach Valencia reduzieren könnte.  
 
2. Methodik 

In den Verkehrswissenschaften gibt es verschiedene 
Möglichkeiten, verkehrsplanerische Analysen für Er-
weiterungen im ÖPNV umzusetzen. Grundsätzlich ist 
jedoch von großer Relevanz die aktuelle ÖPNV-Situa-
tion mit ihren bevölkerungsgeografischen Verflech-
tungen aufzuzeigen. Bevor Erweiterungsmöglichkei-
ten in Betracht gezogen werden, sollte Verkehrspla-
nung sich auf Daten wie Fahrgastzahlen, Pendel-
ströme und der Analyse aller vorhandenen ÖPNV-Mit-
tel inklusive Taktfrequenzen stützen. In diesem Bei-
trag kann sich nur hauptsächlich auf Pendelströme 
und die Analyse der heutigen ÖPNV-Mittel umgesetzt 
werden, da die Fahrgastzahlen nur unternehmensin-
tern verfügbar sind. Eine qualitativ-visuelle Analyse 
der Pendlerströme soll aufzeigen, wie sich Wohnraum 
und Arbeitsplatz zueinander verhalten, mit welchen 
man große Teile des Straßen- und ÖPNV-Netz voraus-
bestimmen kann (vgl. Setz et al. 2020, 15). Erst an-
schließend werden Erweiterungsvorschläge für das 
Netz gemacht, die sich an den entsprechenden Gege-
benheiten vor Ort orientieren. 
 
3. Bestandaufnahme der ÖPNV-Situation 

Alfafar und Benetússer sind zwei eigenständige 
Kommunen südlich 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 beträgt der Luftli-
nienabstand vom Bahnhof Alfafar-Benetusser ledig-
lich fünf 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 València“) angefahren, die im Normalfall 
halbstündlich verkehren. Je nach Fahrtlage variiert die 
Fahrtzeit zwischen 11 und 17 Minuten. Es ist aufgrund 
der geringen Taktung auch nicht verwunderlich., dass 
die meisten Bürger (über 60%) aktiv in beiden Städten 
den Pkw über die Autobahn nutzen (vgl. Ajuntament 
Alfafar 2015, 17). Ende 2023 wurde von der Kommu-
nalpolitik die Untertunnelung eines heutigen Bahn-
übergangs vorgeschlagen. Dafür wird sogar kommu-
nalpolitisch riskant gefordert, „die Verlegung der 
Gleise zu erreichen“ (Pérez 2023). Nach europäischen 
Maßstäben kann so eine Verlegung bis zu 15 Jahre 
dauern, die auch langfristig den Schienenpersonen-

fernverkehr zum Erliegen bringen könnte. Nach euro-
päischem Eisenbahnrecht käme 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 Süden 
Valencias aufgeteilt: Zum Einen gibt es den städti-
schen EMT-Stadtbusverkehr, der barrierefreie Flotten 
einsetzt und ca. alle 300 Meter eine Station anfährt. 
Zum anderen operieren Metrobusse, die deutlich 
schneller in die Innenstadt kommen als die Stadt-
busse, jedoch mannigfache barrierefreie europäische 
Vorgaben im Bus oder an der Station verfehlen. Fol-
gende Verbindungen gibt es ab Alfafar bzw. Benetús-
ser: 

 

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-Sedaví-CC Alfafar (werktags: 

30 min; ansonsten 60 min) 
• L183 Valencia-Sedaví-CC Alfafar (werktags: 

30 min; ansonsten 60 min) 
• 9 Valencia- Sedaví -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 

für einen ÖPNV-lastigeren Modal Split ausreichen. 
Verbesserungen hängen von verschiedenen Indikato-
ren ab. In diesem Fall können die erhobenen Pendler-
zählungen als Instrument hinzugefügt werden.  
 

Anhand des Modal Splits für Berufspendler erkennt 
man jedoch, dass über zwei Drittel Autofahren, trotz 
möglicher Alternativen. Nur ca. ein Drittel fahren zur 
Arbeit mit dem Umweltverbund. Es lässt sich zudem 
gut erkennen, dass die meisten Berufspendler sehr 
häufig außerhalb der beiden Städte aufzufinden sein 
müssen. Weder in Alfafar, noch in Benetússer fährt 
klassischerweise eine Metro, weswegen 9% der 



ÖPNV-Ströme innerhalb urbaner Metrostrukturen 
selbst sind. Untypisch ist, dass nicht besonders die di-
rekt angebundene Haltestelle des Vorortsverkehr am 
häufigsten im Umweltverbund angeführt wird. Ge-
rade mal fünf Prozent fahren Zug, sodass dies ein 
Statement über die derzeitige Nahverkehrssituation, 
bzw. Betriebsqualität, Zuverlässigkeit und Kapazität, 
sein kann. Ein weiterer ausschlaggebender Punkt ist, 
dass urbane Räume 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 großem 
Abstand die meisten Berufstätige überproportional 
nach Valencia müssen (Llin Esteller 2019, 41f.). Es ist 
methodisch klar zu benennen, dass sich die Statistik 
bereits aufgrund eines gestiegenen Escooterverhal-
tens nach der Pandemie geändert haben könnte. Aus 
diesem Grund bleibt die Statistik aus dem laufenden 
Mobilitätsplan vorerst ein klarer Indikator für ein Ab-
schätzen der zukünftigen Verkehrsentwicklung. An-
hand von diesen Gegebenheiten sollen folgend ÖPNV-
Erweiterungsoptionen vorgestellt werden. 

 

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

4. ÖPNV-Optionen für Alfafar-Benetússer 
4.1. Tramverlängerung 
 

 

Abbildung 3: Der zukünftige Linienverlauf einer Tram in den 
Südkorridor, dargestellt mit dicker Linie. Die bereits heute 
vorhandene Tram 10 wird mit der dünnen Linie markiert 
(Eigene Darstellung) 

 

Eine Tramanbindung ist unter verschiedenen Ge-
sichtspunkten im Südkorridor eine fundamentale 
Maßnahme, 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 
verlängern, die aber noch nie weiterverfolgt wurden. 
Es blieb auch stets offen, ob die Trasse über eine be-
stehende oder neue Brücke über das Überlaufbecken 
vor Valencia geführt wird. Seit in beiden Kommunen 
mit dem Metrobus eine Sparvariante eingeführt 
wurde, war die Idee zunächst vom Tisch: Es ist daher 
auch keine Überraschung, dass besonders in Spitzen-
zeiten die Busse Kapazitätsprobleme mit sich bringen, 
sodass die Tram als erheblich kapazitätssteigernd dar-
gestellt werden kann. Ein Metrobus könnte höchstens 
81 Personen transportieren, während eine Tram 
schon 378 Plätze hätte. Auch wenn man bei der exak-
ten Planung einer Tram klar auf eine sinnvolle Routen-
führung achten soll, schafft sie genügend Spielräume 
für neues Wachstum in den Zügen. Die Möglichkeit 
mit der Tram mehr Pendler auf den Schienen-ÖPNV 
verlagern zu können, besagt der „Schienenbonus“ vo-
raus (Heinrichs 2016). Eine sichtbare Schiene gibt den 
Ausschlag darüber, dass möglichst viele Personen 
Bahn fahren, deren verkehrsmittelbezogenes Um-
stiegsverhalten dann sogar eher tatsächlichen Reise-
zeiten zweitrangig bewertet. Ein theoretisch umsetz-
barer 12 min-Tramtakt für Vororte wäre alles andere 
als selbstverständlich, böte den Leuten deutlich bes-
sere Erreichbarkeitszeiten und bedeutet sogar für die 
Vororte, dass deren ÖPNV-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-Benetússer fällt direkt auf: Mit den 
Vorortszügen (C1, C2) besitzt man heute vom Bahnhof 
ähnlich gute Reisezeiten, wie die einer Tram. Für die 
Kommunalbevölkerung ist dieser Bahnhof allerdings 
keineswegs in unmittelbarer Fußentfernung. Beson-
ders Alfafar mit seinen Einkaufszentren sind außer-
halb des 1,5 km-Einzugsbereich. Deshalb ist die Bahn-
station nicht dafür 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 für eine eigene 
Tram, dass die heutigen Regionalzüge Richtung Valen-
cia extrem hoch ausgelastet sind, zu selten fahren, 
und nur wenige barrierefreie Einstiege besitzen. Aus 
diesem Grund könnten störungsärmere, verlässliche 
und häufigere Direktverbindungen per Tram die verla-
gerungs- und fassungsstärkste aller Möglichkeiten 
darstellen. Hält man am Font de Saint Lluís, besitzt 

Modal Split (Alfafar)

Auto Metro (Metro-)Bus Zug Rad Fuß



man sogar ein eigenes Eisenbahndrehkreuz für den 
Schienenpersonennahverkehr. Falls so eine Trasse 
kommt, wäre sogar ein Doppelzug zu planen, da zahl-
reiche Regionalverbindungen hier vorhanden sind. Es 
gibt lediglich bauinfrastrukturelle Herausforderungen, 
die bei einer Tramverlängerung kritisch zu betrachten 
wären. Der Bau einer neuen Brücke über das Hoch-
wasserschutzgebiet wird kostenintensiv und hat hö-
here Verwaltungsauflagen, die Zeit brauchen könn-
ten. Oberirdische Streckenführungen bringen nicht 
nur bei der Baustelle einen gewissen Geräuschpegel 
mit sich, sondern können auch zukünftig während es 
Betriebs eine höhere Verkehrslautstärke beim Durch-
fahren aufweisen. Möglich ist aber, dass eine Tram 
nicht zusätzliche Flächen versiegeln muss, wenn man 
auf die Straßeninfrastruktur zurückgreift. Besonders 
ist dies in Hinblick auf die bestehende Autobahnbrü-
ckeninfrastruktur hinzuzufügen, da hier sehr viele Pro-
jektkosten eingespart werden könnten. Wenn man 
ähnliche Maßstäbe wie in Österreich annimmt, wo 
derzeit in Wien eine ähnliche Straßenbahnerweite-
rung stattfindet, käme man bei einer Alfafar-Tram un-
gefähr auf 180 Mio. Euro Gesamtkosten. Bei Trampro-
jekten ist das einzige Ärgernis die Bauzeit. Weil sie auf-
grund verwaltungs- und europarechtlichen Hürden 
mittlerweile bis zu 15 Jahre dauern kann, ist ein sofor-
tiges Erreichen eines klimafreundlichen Pkw-Mobili-
tätsverhalten nicht abbildbar. Gerade in wachsenden 
suburbanen Räumen, wie es der Südkorridor praktisch 
ist, wäre ein schnelleres Shiften gut für eine platzspa-
rende Städteplanung, die deutlich mehr öffentlichen 
Raum für alle hergibt. Unabhängig von der Bauzeit, 
wird der „Schienenbonus“ auch in 15 Jahren greifen. 
Eine Tram mit Stadtkernanschluss garantiert massen-
hafte Verlagerung auf den ÖPNV, deutlich kapazitäts-
stärker als Busse. 

 
4.2. Möglichkeiten von Taktverdichtungen 
 
Eine der wohl naheliegendsten Ideen im ÖPNV ist, 

den Takt öffentlicher Verkehrsmittel zu verdichten. 
Die Metrobusse in die zwei große Gemeinden sind 
auch von der Fahrgastanzahl her eine Abfederung der 
überlasteten Vorortszügen. Interessant ist, dass die 
oft im Halbstundentakt fahrende Metrobusverbin-
dungen unterschiedliche Prioritäten haben. Strecken-
längere Busse holen eher die Fahrgäste aus dem süd-
licheren Umland, während der L183 insbesondere die 
Leute aus der Gemeinde Alfafar, sowie große Ein-
kaufs- und Gewerbegebiete an der Autobahn direkt 
bedient. Die kürzer getakteten EMT-Stadtbusse erfül-
len prinzipiell die „Catch-all“-Funktion, da sie in dich-
ten Abständen nahezu überall hält. Umsteigefreie, 
aber dennoch länger dauernde Verbindungen in die 
Stadt gibt es, die hauptsächlich für die autofreie Errei-
chung des Nachbarorts zuständig ist.  

 

Grundsätzlich ist ein klarer Vorteil einer Taktver-
dichtung von Bussen, dass keine direkten Verkehrsin-
frastrukturmaßnahmen und Baustellen vor Ort not-
wendig wären. Schnellbusse im 15-Minutentakt schaf-
fen eine dauerhafte Erschließung der Innenstadt und 
lassen sich ideal auf Metros abstimmen. Sie garantie-
ren Anschlüsse, die heute im 60-Minutentakt regel-
mäßig von Alfafar und Benetússer verpasst werden, 
z.B. die Verbindungen nach Madrid und Barcelona im 
Fernverkehr. Durch den progressiven 15-Minutentakt 
ließen sich Wartezeiten für Fahrgäste von bis zu 50 Mi-
nuten reduzieren. Alle 15 statt 60 Minuten fahren zu 
können, kann die private Pkw-Nutzung erheblich dros-
seln, auch wenn Busse erfahrungsgemäß nicht so sehr 
die Massen verlagern können, wie der SPNV. Zudem 
haben Sommer und Saighani (2022) aufgeführt, dass 
ein Schnellbus sich generell am angebotstechnischem 
Bedienungstakt orientiert (Sommer, Saighani 2022, 
10). In Valencia ist dafür der Takt der Metro als kapa-
zitätsstärkstes ÖPNV-Mittel ausschlaggebend. Es ist 
nicht transparent aufgeführt, wie hoch die Betriebs-
kosten für eine Metrobuslinie genau sind. Verkehrsin-
genieurswissenschaftlerin Piñol Gómez (2019) errech-
nete bei ihrer Studie 133.038,12 Euro pro Metrobus 
(vgl. Piñol Gómez 2019, 93). 

 
Gewisse Nachteile gibt es aber mit den Bussen auch: 

Ohne Busbeschleunigungsstreifen können die Ver-
kehrsmittel im Stau stehen. Außerdem bleibt der 
Fahrtkomfort bei gleichbleibender Busflotte deutlich 
geringer als bei Tram, die allgemein ein höheres Fas-
sungsvolumen und weniger Querbeschleunigungen 
haben. Die indirekten Kosten müssen ebenfalls mit-
einbezogen werden, da mehr Busse erstmal erworben 
oder gechartert werden müssten und möglichst orts-
nahe Abstellflächen brauchen. Auch aus klimapoliti-
scher Sicht bleibt der straßengebundene ÖPNV durch 
Abrieb und Abgasen deutlich luftverschmutzender als 
Schiene- oder Seilbahnoptionen. Diese Belastung 
kann man nur in Kauf nehmen, wenn dadurch der 
Pkw-Verkehr gebündelt wird, und damit den klima-
schädlichen Abrieb in der Endrechnung reduzieren 
könnte. Bei ressourcenpolitischen Fragen zu einem 
knapp werdenden Rohstoff Öl (Peak Oil) sollte man 
sich bei der Beschaffung für alternative Antriebe ein-
setzen, um unabhängiger vom Öl werden zu können 
und zukünftig Mehrausgaben für verteuerten Sprit, 
der nicht politisch, sondern durch ein geringeres na-
türliches Vorkommen kommen wird, zu sparen. 

 
4.3. Dreidimensionale Erschließungsoptionen 
 
Seilbahnen sind eine dreidimensionale Erschlie-

ßungsoption, die immer häufiger in bevölkerten Ge-
bieten eingeführt wird. Oft wird die Seilbahn noch als 
Ausflugsbahn missverstanden. Es ist kein offenes Ge-
heimnis, dass in der Bevölkerung eine Seilbahn mit 



kleinen Gondeln aus dem Bergurlaub in Verbindung 
gebracht werden, in denen wenig Leute gedrängt ne-
beneinander sitzen (vgl. Surrer 2019). Als ernstzuneh-
mendes und vollwertiges ÖPNV-Mittel neben Stra-
ßenbahnen und Bussen etabliert sich die Seilbahn 
aber auch in verschiedenen Großstädten Europas und 
nicht nur in Lateinamerika. In Paris werden, auch weil 
die Metroausbaupläne noch Jahre brauchen, die süd-
östlichen Vororte Créteil und Villeneuve-Saint-Geor-
ges über eine Seilbahn bis 2025 erschlossen (Île-de-
France Mobilités 2023). In Lateinamerika hat man in 
La Paz (Bolivien) mit „Mi Teleferico” gar ein über 30 
km großes Seilbahnnetz geschaffen. Zu teuer wären 
andere Infrastrukturausbauten gewesen, das Straßen-
verkehrsnetz ist stauanfällig. 

 
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 möchte 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 dafür, dass sie große 
Distanzen ohne Stützen zurücklegen 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 große Kabinen, die im Pendelver-
kehr funktionieren, und daher auch Pendelbahn ge-
nannt werden. Mit einem Fassungsvermögen von bis 
zu 200 Personen in einer Kabine, wäre ihre Kapazität 
deutlichniedriger als die einer Metro in Valencia (600 
Fahrgäste). Diese werden eher an Orten mit einer ge-
ringeren Förderleistung eingesetzt. Zu berücksichti-
gen ist, dass pro Fahrt immer nur die Anzahl der Kabi-
nenfassungsvermögen an Fahrgästen befördert wer-
den kann. Je länger die Strecke ist, desto seltener kann 
die Bahn den Weg in einer Stunde zurücklegen und 
das bedeutet eine niedrige Förderleistung. 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 
• 3S-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 stärker zur 
Anwendung kommt, kann anhand der Entwicklungen 
in Lateinamerika aufgezeigt werden. Weil dort die vor-
handenen Buslinien aufgrund von Überfüllungen, 
massiven Staus und Sicherheitsbedenken erhebliche 
Komforteinbußen aufweisen, wurden in boliviani-
schen und peruanischen Großstädten Seilbahnsys-
teme installiert. Die sogenannte Dreiseilumlaufbahn 
überzeugte hierbei besonders. In weniger als 30 Se-
kunden kommt regelmäßig eine Kabine mit mindes-
tens 12 Fahrgästen, die nach der Station auf das 
Hauptseil aufgespannt wird, auf welchem Geschwin-
digkeiten von 40 km/h möglich sind. Durch den Bau 
über das Terrain hinweg kann so der kurzmöglichste 
Weg zwischen zwei Punkten über den Luftweg ge-
wählt werden.  

 
Monheim (2010) arbeitete im Zusammenhang mit 

nachhaltigen Mobilitätsstudien heraus, dass die Seil-
bahn das energieeffizienteste motorisierte Verkehrs-
mittel überhaupt darstellt. Mit einer ungefähren 
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-
führt 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 
können, während Bus- und Bahnlinien besonders in 
ländlicheren Gegenden in längeren Taktabständen 
(z.B. zweistündlich am Wochenende) fahren.  

 
Grundsätzlich sind Seilbahnstrecken über kürzere 

und mittlere Distanzen von fünf bis sieben Kilometern 
und 500 – 5.000 transportierende Personen pro 
Stunde die wirtschaftlichere Option. Es müsste daher 
rein kostentechnisch längst einen ökonomischen 
Wettbewerb zum Busverkehr auf dem Land geben. 
Von Mobilitätsexperten wird es ohnehin als unrealis-
tisch angesehen, dass sich der ÖPNV auf dem Land mit 
seinen ganzen barrierefreien Anforderungen in Zu-
kunft lediglich auf straßengebundene Optionen wie 
Busverkehr, On-Demand-Angeboten, Ruf-Taxis oder 
Mitfahrbänken beschränken wird. Vielmehr wird auch 
in den zukünftigen Verkehrsplanungen mitberücksich-
tigt, dass die Bedeutung anderer ÖPNV-Mittel zuneh-
men werden (vgl. Surrer 2019). 

 
Im Gegensatz zum Schienenverkehr können die Seil-

bahnanlagen je nach gewählter Bauweise in einem 
kurzen Realisierungszeitraum von ca. sechs bis zwölf 
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 Benetússer am ehesten erschlos-
sen werden sollte.  

 
Die erste Möglichkeit wäre, dass man versucht, die 

Route außerhalb von bebauten Wohngebieten fahren 
lässt, da dies größere Planungen ausschließt. Eine Be-
ginnervariante hat seinen einzigen Ortshalt an der öst-
lichen Wohnungsbaugrenze Alfafar auf der Avinguda 
Pep de l’Horta in der Nähe der Carrer Veleta. Anschlie-
ßend wird die nächste Seilbahn 700 Meter ostwärts 
ins große Einkaufs- und Kongressgebiet verlängert. 
Auf dem großen Supermarktparkplatz entsteht die 
Zwischenhaltestelle, die mit einer 90°-Kurve versehen 
wird. Der Hintergrund ist, dass von dort die gesamte 
Trassierung in die Stadt nicht über Wohngebieten ent-
stehen würde. Wenige Meter neben der Autobahn 
werden 3.000 Meter in Richtung Valencia gebaut. Sie 
endet zwischen dem Regionalbahnhof Font de Sant 
Lluís und dem großen Kreisverkehr Rotonda dels 
Hams. Eine solche Busverbindung gibt es nur über 
Umwege und die Frequenz mit einer Gondel alle 30 
Sekunden wäre deutlich stärker: Weil viel mehr Busse 
von dort fahren, garantiert man deutlich mehr An-
schlüsse in die Innenstadt und in touristischen Zentren 
des Turíaparks, wie bspw. das Oceanogràfic. Als Erwei-
terungsoption ist denkbar, dass man die Seilbahn in 
einem zweiten Streckenabschnitt dahin durchbinden 
könnte, alternativ wären Verlängerungen in tiefere 
Wohnbereiche denkbar. Metrobusse könnte man 
hierdurch besser bündeln und Potenziale einsparen. 
Bei nur einem Zwischenhalt beläuft sich die Fahrtzeit 
auf unter neun Minuten zwischen Alfafar und der fu-
turistischen südlichen Innenstadt. Bei einer Vollvari-
ante von Benetússer (Plaza Cardenal Benlloch) bis in 
die Valencianische Innenstadt (Höhe: Filipines – Gib-
raltar) oder dem Oceanogràfic wären es 17 Minuten. 
Der Bus heute erreicht klar schlechtere Reisezeiten, 
und besitzt eine viel schlechtere Frequenz mit 60 Mi-
nuten. Kostentechnisch beläuft sich die Beginnervari-
ante aufgrund des einfachen Baus auf 13 Millionen 
Euro; bei Wohngebietsüberfahrungen könnten die 
Kosten für das Gesamtprojekt auf bis zu 50 Millionen 
Euro ansteigen. Diese Schätzungen basieren auf 
grundsätzliche Erfahrungswerte, die von regionalen 
Bedingungen abhängen (vgl. Surrer 2019). In Mann-
heim konnte die zwei Kilometer lange barrierefreie 

Seilbahn à 64 Gondeln unter 8 Mio. Euro kostenspa-
render realisiert werden.  

 
Abbildung 4: Urbane Seilbahn: Beginnervariante 
(durchgehende grüne Linie) und Vollvariante (gestrichelt) 
(Eigene Erstellung 2024) 

 
4.4. Weitere unberücksichtigte Varianten 
 
Rein hypothetisch gibt es für die Erschließung der 

beiden Kommunen mehrere Möglichkeiten, die man 
im Zuge der Vollständigkeit erwähnen sollte. Statt ei-
ner Tram könnte es sich immer noch anbieten, in die 
Gebiete eine neue Metro zu bauen. Allerdings sind die 
Gesamtkosten für 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: Sämtliche Regionalverkehrsverbindungen 
aus dem Süden laufen über die zweigleisige Strecke. 
Auch wenn ideell ein 15-Minutentakt möglich sein 
könnte, werden neu zu beschaffende Zugflotte mittel-
fristig nicht umsetzbar sein. Schon heute müssten 
deutlich längere Züge eingesetzt werden, um der Ka-
pazität annähernd gerecht zu werden. Dies ist auch 
personell eine Herausforderung. Als Alternative für 
Großvorhaben könnte auch die Einführung eines Zu-
bringerbusses oder Taxis in die Debatte eingebracht 
werden. Es ist aber angesichts der viel zu großen Ka-
pazitätsgrößen der beiden Städte verkehrswissen-
schaftlich zielführender, eher verkehrliche Lösungen 
zu suchen, die für die Masse ausgelegt werden. Die 
Tatsache, dass Taxis in Valencia ein größeres Standing 
als in anderen Großstädten haben, sollte anerkannt 
werden.  

 



 

Kategorien Tram-  
verlängerung 

Verdichtung  
Metrobus 

Beginnervariante 
Seilbahn 

Vollvariante  
Seilbahn 

Realisierungszeit-
raum 

10-15 Jahre 1,5 Jahre 1,5 Jahre 2 Jahre 

Ökologischer  
Nutzen 

mittel gering hoch hoch 

Kosten  
(inkl. Bau & Planung) 

180 Mio. Euro 1 Mio. Euro 13 Mio. Euro 50 Mio. Euro 

Taktung 12 min 15 min 0,5 min 0,5 min 

Kapazität pro Stunde 3.780 Personen 324 Personen 2.800 Personen 2.800 Personen 

Ohne Umstieg 
in Valencia City 

vorhanden vorhanden Umstieg auf Bus 
(Rotonda dels Hams) 

vorhanden 

Fahrtzeit Valencia-1. 
Alfafar, 2.Benetússer 

19 min; 22 min 28 min; 31 min 22 min; 40 min  
(Fußweg zur Station) 

14 min; 17 min 

 
Tabelle 1: Verkehrsplanerische Kategorien zu ÖPNV-Erweiterungen (angelehnt Plan Básico de Movilidad del Área Metropoli-
tana de València) 

 
 5. Diskussion 

Es haben sich verschiedene Ausbauprojekte emp-
fohlen, die beide Kommunen dabei helfen könnten, 
die Erreichbarkeiten nach Valencia zu verbessern und 
gleichzeitig Pkw-Pendelströme zu verlagern. Festzu-
stellen bleibt, dass die Umsetzungen der Ver-
kehrsprojekte unterschiedlich schnell erfolgen kön-
nen. Das zeitlich kürzte umsetzbare Projekt wäre 
wohl eine bessere Taktung der Metrobusse, da mehr 
Busse eingesetzt werden. In Bezug auf den Komfort, 
die Stauanfälligkeit und die Kapazität, ist der Bus je-
doch nicht die optimale Möglichkeit. Im 15-Minuten-
takt würden sich zunächst die ÖPNV-Fahrtzeiten in 
die Innenstadt reduzieren, die sich auch auf den Takt 
der Metro abstimmen lassen. Mehr Anschlüsse im re-
gionalen Personenverkehr hätten die Anwohner 
auch, als es heute im 30- bzw. 60-Minutentakt mög-
lich ist.  

 
Wenn man aber massenhaft Leute von der Straße 

auf den ÖPNV verlagern möchte, ist es unvermeid-
lich, den Schienenausbau bevorzugend zu behan-
deln. Die Ausschöpfung der Mittel für eine Tramver-
längerung könnte für eine umstiegsfreie Verbindung 
in die Valencianische Innenstadt sorgen, selbst wenn 
diese gleich lang bräuchte, wie die heutigen Metro-
busse. Mit einer Sitzplatzgarantie beim Einstieg und 
dem Schienenverkehrsfaktor wird die Attraktivität 
dieser Verbindung hervorgehoben. Doch die Pla-
nungs- und Bauzeit sind für dieses Projekt abschre-
ckend. Auch die Frage, ob der Neubau bzw. die Mit-
nutzung einer Autobahnbrücke hierfür wirtschaftlich 

lohnt, könnte 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.  

 
Möchte man kurzfristig jedoch mehr Leute beför-

dern als dies ein Metrobusausbau könnte, wäre die 
Seilbahn wohl die bessere wirtschaftlichere Alterna-
tive. Eine Direktverbindung von Alfafar nach Valencia 
verläuft im Gegensatz zu den anderen ÖPNV-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 ÖPNV-Drehkreuz, bei den auf 
zahlreiche Buslinien umgestiegen werden kann oder 
die Innenstadt fußläufig erschließbar ist. Von der 
günstigeren Option würde allerdings nur Alfafar pro-
fitieren, da nach Benetússer noch ein ca. 1 km langer 
Fußweg obligatorisch wäre. Damit könnte eine Seil-
bahn auch die Auslastung der Vorortszüge in den 
„Peak“-Stunden verringern. Bei einer fairen Kosten-
Nutzen-Rechnung müsste gegengerechnet werden, 
inwiefern Fahrzeugneuanschaffungen im Schienen-
regionalverkehr für diesen exorbitant stark ausgelas-
teten Streckenabschnitt sich gegenrechnen lassen 
würden.  

 
Auch wenn auf langfristige Sicht Seilbahn und 

Schienenweg wohl die kapazitativ vielversprechends-
ten Varianten darstellen, hängt die beste Zukunfts-
planung vom urbanen Wachstum ab. Geht man von 



der UN-Annahme aus, dass zukünftig noch deutlich 
mehr Menschen in Städte ziehen, wird nämlich die 
Schienenanbindung zur besten Variante, da sie am 
meisten Personen transportieren kann und zudem 
über eine Tram verschiedene Stadtteile anfahren 
kann, bei denen noch Wachstumsmöglichkeit be-
steht. Es bedarf allerdings hierzu optimalerweise eine 
genaue Aufstellung der Stadtplanungsämter, wie sie 
Wohnungsbau in Zukunft realisieren möchte. Und 
auch wenn die Tram sich durchsetzt, bleibt immer 
noch abzuwägen, ob ein temporärer Seilbahnausbau 
kurzfristig benötigt wird. Die Etablierung von einer 
temporären Seilbahn konnte bspw. in der Stadt 
Mannheim (Deutschland) während 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 Lösung im ÖPNV wurde, nachdem 
sich der U-Bahnausbau im Gegensatz zur Siedlungs-
politik verzögerte. Ein Wachstum des Autoverkehrs 
wurde damals verhindert, weil die Seilbahn trotz ih-
rer Unabhängigkeit von der Metro großenteils in der 
Lage war, die Pendlerströme aufzunehmen. Unab-
hängig von der Ausbauvariante bleibt es vornehmlich 
wichtig, eine Ausbauoption umzusetzen, um die sub-
urbanen Bedingungen in Alfafar und Benetússer 
gleichwertig zu gestalten, um auch in diesen Orten 
möglichst viele Leute auf den ÖPNV verlagern zu kön-
nen und damit die Dominanz des Autos durch klima-
neutrale Gleichberechtigung im Verkehr ablösen.  
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