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- miundlicher Bericht -

Die zu diesem Tagesordnungspunkt gezeigte Prasentation ist dem Protokoll als Datei-
anhang hinterlegt. Aus Datenschutzgrinden wird sie nicht im Internet veroffentlicht.
Dem Originalprotokoll und dem Protokollexemplar fur die Hauptaktei ist sie in Papier-
form angehangt.

Herr Oehler (ASW) erlautert den aktuellen Sachstand der Machbarkeitsstudie zur Seil-
bahn, die von den Gutachtern der Fa. SSP Consult und des VW!I erarbeitet wurde, mit-
hilfe einer Préasentation.

Dem Dank des Vorsitzenden fur die Vorstellung dieses Zwischenstandes schlie3en sich
die Rednerinnen und Redner seitens des Ausschusses an.

StRin Schiener (90/GRUNE) freut sich Uber den Bericht, der die Machbarkeit einer sol-
chen Seilbahn sehr positiv erscheinen lasse. Insbesondere begrif3t sie die vertiefte Un-
tersuchung der Trasse Vaihingen wegen der dort besonders drastischen Verkehrsprob-
lematik. Ihre Frage richtet sich nach dem weiteren Vorgehen, um in eine detaillierte
Planungsstufe zu kommen. Sie mdchte wissen, wann mit der Fertigstellung der Mach-
barkeitsstudie gerechnet werden kann, da man konkretere Zahlen bendtige. Die Inbe-
triebnahme der Stadtbahnstrecke werde aufgrund verschiedener Abhangigkeiten noch
etwas langer auf sich warten lassen, jedoch sei seitens der SSB die Aussage getroffen
worden, wenn das P+R-Parkhaus steht, kbnne die U17 schneller in Betrieb gehen. "Wie
sind die Synergieeffekte, wird das in der Kombination gesehen?"
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StR Kotz (CDU) fande es schon, wirde Stuttgart einmal wieder bundesweit Schlagzei-
len mit innovativen erfolgreichen Projekten machen. Das Seilbahn-Thema sei zu tren-
nen in die grundsatzliche Frage, ob und wie ein solches Instrument in den OPNV hin-
einpasst und in die Frage der Streckenthematik. Neben grol3er Begeisterung fir das
Thema halte seine Fraktion die Frage der Grundsticke/Grundstiickseigentum unter der
Seilbahntrasse - Stichwort Uberfahrrechte - fir relevant zu klaren. "Welche Verfahren
sind notwendig, um Uberfahrrechte zu erlangen? Gibt es Erfahrungen dazu aus ande-
ren Stadten?" Wichtig sei dartber hinaus das Thema der Betriebssicherheit einer sol-
chen Seilbahn, wenn sie Teil des OPNYV ist. Hierzu bittet er um Ausfiihrungen der Fach-
leute. Was den konkreten Streckenabschnitt in Vaihingen angeht, so bittet er um eine
Einschatzung in Bezug auf Umsteige-Potenziale vom MIV in den OPNV. Ware es eine
reine Verlagerung von Fahrgasten aus Bus und Bahn in die Seilbahn, so wére der Reiz
fur ein solches System nicht so grof3. Seine Fraktion dréange darauf, dass die Untersu-
chungen intensiv fortgefihrt werden. Sollte die Fachverwaltung die daflr notwendigen
Ressourcen nicht haben, bittet er um eine Information, damit in den Haushalts- und
Stellenplanberatungen nachgesteuert werden kann.

StR Ozasek (FrAKTION LINKE SOS PIRATEN Tierschutzpartei) hatte sich gewiinscht,
die gezeigte Prasentation schon im Vorfeld erhalten zu haben. Aus seiner Sicht sind
trotz des Berichts viele Fragen offengeblieben. Dieses System - sollte es denn in Stutt-
gart aufgesetzt werden - misse sich bewéahren im Vergleich zu Alternativen. Wenn die
SSB beispielsweise parallel eine Busverbindung vom Ostendplatz zum Pragsattel un-
tersucht, so misse dies gegenubergestellt werden einschlief3lich aller Kosten und mit
einer standardisierten Bewertung. Bis zum Abschluss der Machbarkeitsstudie erwarte
er eine solche Darstellung, weshalb er um eine enge Ruckkoppelung mit der SSB bitte.
Klar miisse sein, dass mdgliche neue Systeme nicht den OV kannibalisieren, sondern
Umsteigeeffekte haben miissen vom Auto auf den OV. Neben den Vorteilen des neuen
Systems musse auch ablesbar sein, dass die Verkettung der Wege einen Vorteil fur die
Nutzerinnen und Nutzer bringt. Folglich missten Reisezeitbilanzen fur verschiedene
Varianten aufgezeigt werden. Der Frage nach der rechtlichen Seite bei der Uberfahrt
Uber die bebaute Umgebung schlief3t er sich an. Er bedauert, dass bei diesen Varianten
Uber keinen gemarkungsubergreifenden Ansatz gesprochen werden kann. Es laufe al-
les darauf hinaus, dass ausgehend von P+R-Konzepten innerhalb des Stadtgebiets ein
"Letzte-Meile-System" aufgesetzt wird, anstatt interkommunal von den angrenzenden
Stadten ein solches System zu konzipieren mit einem Startpunkt zu den Gewerbe-
standorten. Die FrAKTION werde keinem System zustimmen, das lediglich hubsche
Schlagzeilen generiert.

StRin Schanbacher (SPD) bekennt sich als gro3e Beflrworterin der Seilbahn-ldee und
freut sich, dass allen Unkenrufen zum Trotz die Bewertung der Fachleute eine positive
sei. Sie lobt die vielen guten Vorschlage zum heutigen Stand, Stichworte: Kombination
und Vernetzung, Trassenlegung auf Nicht-Wohngebiete, Barrierefreiheit, Architektur
etc. Auch ihr ist wichtig, dass die Seilbahn keine Doppelstruktur aufwerfen darf, sondern
das Verkehrskonzept in der Stadt sinnvoll erganzt. Sie geht davon aus, dass sich die
Wirtschaftlichkeitsrechnung ohnehin daran misst. Die SPD wolle ein innovatives Projekt,
das der Stadt einen wirklichen Mehrwert bietet. Mit Blick auf ihren Vorredner und das
Thema Interkommunalitat vertritt sie die Meinung, wenn die Strecke mit P+R auf der
anderen Seite der Autobahn endet und nicht bis zum Flughafen weitergefihrt wird,
nehme man sich Potenzial weg. Auch sie bittet um Erlauterung des weiteren Zeitplans.
Hinsichtlich des Trassenverlaufs des Trassenvorschlags C diskutiere man im Stuttgarter
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Osten haufig tber das Ende dieser Trasse welches nicht am Ostendplatz gesehen wer-
de, sondern an der Waldebene Ost.

StR Serwani (FDP) teilt den Wunsch, das Projekt regionalweit in Angriff zu nehmen,
Stichwort Flughafen. Darlber hinaus kdnne er sich auch vorstellen, die Landkreise
Ludwigsburg, Boblingen oder Rems-Murr als Partner zu haben. Er bittet darum, auf den
Verband Region Stuttgart (VRS) entsprechend zuzugehen. Dass nun ernsthaft in Stutt-
gart Uber eine Seilbahn gesprochen wird begruf3t er, zumal das Projekt ganz gut zum
OPNV passe. Darzulegen bittet er die ungefahre GréRenordnung an Kosten fiir Bau
und Betrieb der vorgestellten Seilbahntrasse Vaihingen gegentiber der Stadtbahn. Er
freue sich sehr auf die vertieften Ergebnisse der Machbarkeitsstudie, auch was die an-
deren mdglichen Strecken anbelangt, so der Stadtrat.

Auch StR Zeeb (FW) ist sehr angetan sowohl vom Bericht als auch von den Wortbeitra-
gen, deren Fragen er sich im Wesentlichen anschlie3en kann. Mit Blick auf die bendétig-
ten Stationen der Seilbahn, die in einer gewissen Hohe sein mussen, aul3ert er Skepsis,
ob die in der Prasentation gezeigten Ausmale ausreichend sind. Auch er bittet um eine
Fortschreibung der Machbarkeitsstudie.

StRin Schiener lenkt den Blick auf die Vorstellung der Machbarkeitsstudie durch das
Land vor zwei Jahren, an der die umliegenden Gemeinden beteiligt waren. Dort wurde
die Fortsetzung bis zum Flughafen diskutiert und die Stadt Sindelfingen habe starkes
Interesse bekundet an einer Fortsetzung vom Eiermann-Areal. Sie mochte, dass end-
lich begonnen wird und nicht jetzt schon alle Ideen, wie man etwas fortsetzen kann, auf
den Tisch kommen.

StR Rockenbauch (FrAKTION LINKE SOS PIRATEN Tierschutzpartei) betont, die Vo-
raussetzung fir ein neues System sei, dass es auch angenommen wird. Er kénne sich
fur die Idee der Seilbahn sehr gut vorstellen, dass sie auch parallel zu bestehenden
Systemen existieren kann, wenn diese Uberlastet sind. Er fragt nach, ob der Verlage-
rungseffekt vom Auto auf die Seilbahn tatséchlich so gering ist wie dargestellt und fur
wen das P+R-Haus gedacht ist.

Der Vorsitzende fiihrt aus, man sehe die Seilbahn als Teil des OPNV und plane sie da-
her entsprechend, auch in Verbindung mit anderen Varianten. Sie solle den OPNV er-
ganzen. Aus diesem Grund laufe parallel die Studie zum Thema wie geht man mit der
Stadtbahn in Vaihingen um, um einen Vergleich mit dem Thema der Seilbahn zu haben.
Natiirlich konne man sich dariiber unterhalten, wie man ein solches OPNV-Instrument
weiter ausrollt. Beim Bahnhof Vaihingen habe man zudem ein IBA-Projekt angemeldet,
das insbesondere das Thema Verkehr und Verknupfung hat, weil der Verkehrsknoten-
punkt dort in Verbindung mit der Seilbahn und der -station ganz anders gedacht werden
muss. Genau wie bei der Stadtbahn brauche man auch fir eine Seilbahnstrecke eine
Planfeststellung. Um ins Verfahren einzutreten, benétige man die standardisierte Be-
wertung. Zuvor misse man mit den Fordergebern kléaren, wie sieht eine standardisierte
Bewertung aus, denn eine solche gebe es noch nicht fir Seilbahnen. Heute sei es da-
rum gegangen, dem Ausschuss den aktuellen Sachstand zu geben.

Herr Welsch (SSP Consult) geht zunachst ein auf die Frage nach der Ausfallsicherheit

und der Verlasslichkeit des Systems bei Wind und bei &hnlichen Einschrankungen. Sei-
ne Ausfihrungen sind wiedergegeben im leicht Uberarbeiteten Wortlaut:
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"Seilbahnen sind aus dem Bergebereich heraus nattrlich ein Stickweit Wind gewohnt.
Deshalb haben wir auch in unserer Variantenabwagung, welches Seilbahnsystem ware
denn hier das Sinnvollste, nicht nur die Gefaligré3en der Kabinen und die Komfortmdog-
lichkeiten in Betracht bezogen, sondern eben auch die Windstablitdt. Das 3S-
Seilbahnsystem hat die grof3te Windstabilitét, das geht bis in Bereiche von weit Uber
100 km/h, und das sind dann schon Windgeschwindigkeiten, die wir wirklich in Stuttgart
sehr selten haben. Da geht auch kein Flughafen mehr, da geht also gar nichts mehr
grof3artig, weil dann haben wir wirklich ein Problem. Und dann mussen wir tatsachlich
unter Umstanden die Seilbahn mit ihren Kabinen in den Stationen belassen und kénnen
eben Uber einen Ersatzverkehr dann nachdenken.

Was das Thema Wartung anbelangt, das ist natirlich bei Seilbahnen auch so eine Sa-
che. Das Seilbahnsystem hat naturlich eine gewisse Wartungsintensitat. Das ist ein
technisches System. Auch da kann man sehr viel in den nachtlichen Betriebspausen
machen was Kabinen anbelangt, was grundsatzlich in den Stationen das Ganze anbe-
langt, was die Betrachtung oder die Prifung der Seile in ihrer Qualitat anbelangt, ist das
alles moglich. Es kommt aber, und das ist in Stuttgart z. B. durch das Standseilbahnsys-
tem, wir haben ja eine Seilbahn in Stuttgart, und wenn man mit dem Betriebsleiter der
Standseilbahn sich unterhalt, es ist natirlich so, dass alle ein bis zwei Jahre tatsachlich
eine gewisse Betriebspause von ein, zwei Wochen notwendig ist, um bestimmte grél3e-
re TUV-notwendige SicherungsmaRnahmen zu treffen. Aber das haben Sie in anderen
Systemen auch immer wieder mal. Dann kann man Uber Busersatzverkehre usw. ent-
sprechende Lésungsvarianten finden. Man kann das auch in verkehrsarmen Zeiten ma-
chen. Also ich denke, die Ausfallsicherheit einer Seilbahn ist letztendlich dadurch zu
kompensieren, dass sie nicht im Stral3enverkehr z. B. mit einem Auto kollidiert, was
links abbiegt, wo es eigentlich nicht soll. Da gibt es eben unterschiedliche Betrach-
tungsweisen, wie man das System einzuschatzen hat.

Das néchste Thema, was angesprochen wurde, das war das Thema Grundstickssi-
tuation. Wir haben bei der Vaihinger Trasse, das haben Sie sicherlich in den einzelnen
Linienfihrungen gesehen, verschiedene Varianten geprift. Direktere Verbindungen, z.
B. vom Eiermann-Campus zum Bahnhof, und haben festgestellt, da machen wir uns
Probleme was Eigentumsrecht, was Uberfahrrecht, was entsprechende Grundstiicks-
werte angeht, das geht ja hin bis zu Wertminimierung oder Wertverlust usw., dass wir
da ganz klar die Pramisse darauf gelegt haben, entweder minderwertige Grundstlicke,
was den Verkehrswert anbelangt - ich will sie nicht qualitativ minderwertig benennen,
wenn ich Uber Wiesen und Walder rede, sondern einfach von den Verkehrswerten her
minderwertigere Grundsticke bzw. o6ffentliche Grundstiicke. Das ist insbesondere in
den Stral3enverlaufen gegeben, also wir haben uns darauf konzentriert, Stral3enachsen
zu nutzen und auch in der Auspragung der Kabinenhdhen nicht in direkte Blickhdhen zu
Fenstern und auch nicht zu Dachfenstern zu gehen, sondern entsprechend etwas héher
zu sein und das Ganze damit auf ein Minimum zu beschranken. Das hat man gesehen,
die Trasse geht vom Eiermann tUber Wald, Wiese, dann bis in den Bereich der Krehl-
stral3e hinein, dann entlang des Feuersees, der Vollmoellerstrale zum Bahnhof, auch
der Bahnhof ist eine groRe 6&ffentliche Flache, und geht dann im weiteren Verlauf tber
IndustriestraRe als Boulevard, wie man ihn zur Zeit bezeichnen mochte, bis hin zur
Nord-Siid-StraRe und dann eben lber Acker und Landschaftsgebiete. Das ist in Ord-
nung, aber wir haben eben das Personlichkeitsrecht damit versucht weitgehend zu be-
ricksichtigen bei der Thematik.
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Die Vergleichbarkeit mit den OPNV-Verkehrsmitteln muss gepriift werden, das ist
naturlich grundsatzlich richtig. Sie haben heute sicherlich den Vortrag gehort von der
SSB zum Thema Stadtbahnausbau mit der Anbindung in die Richtung des Eiermann-
Campus. Das ist eine andere Linienfihrung, eine andere Trassenfuhrung. Wir wirden
mit der Seilbahn eine direktere Anbindung Eiermann-Bahnhof, Bahnhof zum Parkhaus
raus realisieren wollen, was auch in den Reisezeiten mit Bussen und Bahnen durchaus
vergleichbar ist. Da braucht man auch nur Minuten, weil die Kabinen fahren ja kontinu-
ierlich, sodass man einsteigt und man spart unter Umstanden Wartezeiten, die sich
kompensieren mit der vielleicht etwas langeren Reisezeit. Insbesondere langere Reise-
zeit zum Flughafen raus, um das nochmal klarzustellen.

Das Thema Flughafen ist fir uns in der Prifung gewesen und wir haben festgestellt,
die Strecke vom Parkhaus tber vielleicht Nachbarkommunen bis zum Flughafen ist eine
sehr lange Reisezeit. Dafur fahren die Kabinen dann doch zu langsam, weil wir da auch
keine relevanten Zwischenstopps einlegen kbénnen, wo man sagen kdnnte, man hat ei-
ne Erweiterung des Systems. Und wir haben zur Zeit, Herr Dr. Christiani wird es besta-
tigen, mit der U6 natirlich eine sehr attraktive Stadtbahnanbindung in Richtung zum
Flughafen und wir haben mit dem S-Bahn-System eine sehr schnelle, leistungsfahige
Anbindung. Da ist tatsachlich eben das, was Frau Schanbacher eben gemeint hat, eine
Kannibalisierung, eine Parallelisierung von Verkehrsmitteln in verschiedenen Regionen
oder in verschiedenen Auspragungen unterstitzen, das ist nicht sinnvoll. Im Flughafen
haben wir auch, Herr Tritschler wird das nachher auch nochmals erwahnen, festgestellt,
das lohnt sich nicht: Das ist zu viel baulicher Aufwand mit zu geringer Reisegeschwin-
digkeit, die Kapazitadten waren zwar da, aber sie werden nicht genutzt. Das heif3t, wir
konzentrieren uns lieber auf den urbanen Raum und gehen Uber die Flache dann eben
mit anderen Verkehrsmitteln, die es jetzt schon zum Teil gibt.

Zum interkommunalen Ansatz, da wird Herr Patzold vielleicht etwas dazu sagen oder
Herr Oehler, das ist ja in der Trassenprufung mit drin. Aber wir miissen auch immer uns
vor Augen halten, interkommunal heif3t starkere Abstimmungsprozesse, heil3t im Grun-
de genommen erstmal auch, dass es mit der Idee einen weiteren Einflussgeber mit-
bringt und diese Systeme sind ja erweiterbar. Das heildt, wenn man von Vornherein
sagt, wir gehen in ersten Steps auf eigener Gemarkung und gehen aber offen gegen-
Uber anderen Interessenten ran, dann ist das wahrscheinlich einer der interessanteren
Wege. Aber auch dazu wird sicherlich die Verwaltung, die Politik, was sagen kénnen.

Ostendplatz, Waldebene Ost: Ich meine, das ist eine Frage, jetzt haben wir erstmal
den Ostendplatz als Zielpunkt vorgesehen. Am Ostendplatz lasst es sich auch relativ
gut machen, wir haben da einen Losungsansatz, wo man diese Station positionieren
konnte usw. Wie es dann weitergehen kann, das ist vielleicht ein Auftrag, den man pri-
fen musste, dass man sagt, okay, gibt es eine sinnhaftere Erweiterung der Strecke?
Das kdnnen wir jetzt im Moment allerdings nicht bewerten.

Was die Stationen anbelangt, da war ja noch ein Kimmernis beziglich der Gro3e der
Stationen: Es ist sicherlich so, dass das 3S-Seilbahnsystem gréf3ere Stationen bendtigt
als ein 1S-Seilbahnsystem - kleine Kabinen, kleine Stationen, grofRe Kabinen, grol3ere
Stationen. Die Stationen lassen sich aber architektonisch unterschiedlich gestalten. Sie
haben eine technische Minimalanforderung, die sind im Bereich der Haupt-Zu- und
-Ausstiege, -Umstiege, Haltesteige, wir haben ein Antriebssystem, wir haben ein Rol-
lensystem, was in den Stationen drin ist und das Ganze ist aber nicht unbedingt alles
zwingend in einem Gebaude drin. Das heil3t, wir haben technische Teile, die man auch
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aus einem Gebaude rausragen lassen konnte, was also die Mdglichkeit einer Kompaki-
heit des Gefalies selbst, dieses Gebaudes selbst moglich macht. Aber das ist ein Ab-
stimmungsprozess, der dann auch wieder ins Detail geht. Wo missen wir irgendwelche
Infrastruktur vorhalten, das sind z. B. Toiletten und irgendwelche Sozial- oder Sanitér-
raume, das ist alles in Erwagung zu ziehen.

Wenn wir uns mal als Mal3 die funktionalen Anforderungen einer Stadtbahn-Haltestelle
nehmen: Eine Stadtbahn-Haltestelle ist im Auf3enbereich eine offene Haltestelle, sie hat
zwar eine gewisse Uberdachung, aber sie ist im Grunde genommen, die Gleise im Au-
Benbereich sind offen, die Angebote, es gibt eigentlich keine Toiletten in der Regel, es
gibt einen Automaten, es gibt ein paar Wartebanke, es gibt ein Warteh&uschen, es gibt
Informationstafeln usw. Das heil3t, wir haben einen Angebotsstandard, den wir Ubertra-
gen auf eine Seilbahn natirlich auch nutzen kdnnen, zu sagen, wir kdnnen in den Be-
reichen, wo es notwendig ist, die Stationen klein zu halten, kénnen wir mit solchen
Themen dann spielen. Das heil3t gerade im Bereich Krehlstral3e, es ist im Vortrag viel-
leicht erwahnt worden, aber zumindest dargestellt ist es so, dass sich da im Rauman-
gebot eine kompakte Station anbietet, weil einfach man da mit einer zu grof3en Station
an die Grenzen stof3t. Im Bereich des Bahnhofs Vaihingen, durch diese Doppel-Station,
ist naturlich ein sehr hohes Anforderungsprofil gewéhrleistet. Da kann man sehr viele
Qualitaten und Angebote mit integrieren, ob das jetzt in einem neuen Gebaude errichtet
wird, diese Station, ob sie als eigener Solitar auf Stutzen steht - die HOhe Uber der
Stral3e, um diese Frage nochmal zu beantworten, muss ja nicht wesentlich mehr als 6
bis 10 m sein. Das ist das normale Lichtraumprofil. Alles, was Uber einer Stral3e errich-
tet wird, hat eine gewisse Mindesthdhe, und danach kommen Bricken oder Seilkon-
struktionen oder Leitungen, von Oberleitungen von der Stadtbahn usw. Also das heif3t,
da kann man einiges machen, es ist natirlich notwendig, dass man auch dartber nach-
denkt im Detail.

Herr Rockenbauch hat noch die Frage der verkehrlichen Wirkung angesprochen. Da
wird Herr Tritschler sicherlich ins Detail gehen kbnnen. Wir miissen uns aber vor Augen
halten, dass wir natirlich auch neue Wegebeziehungen machen. Das heil3t, wenn sa-
gen wir einmal ein Bus auf der HauptstralRe, der zum Eiermann, zur Pascalstral3e hoch-
fahrt, wenn der eine gewisse Reisezeit hat und die Seilbahn ist eine halbe Minute
schneller, weil sie eben nicht Uber den langen StralRenverkehrsweg fahrt, sondern sie
kommt direkt riber, dann gibt es Verlagerungen. Damit muss man rechnen. Wenn aber
jemand zur Schwabengalerie mochte, dann ist die Seilbahn unter Umstanden eben
nicht das Mittel der Wahl, weil man dann ja erst zum Bahnhof laufen muss und dann ist
eben der Bus, der vor der Schwabengalerie halt, das Mittel der Wahl. Das heil3t, es ist
immer so, auch am Pragsattel-Ostendplatz, Sie kriegen natlrlich eine Verlagerung exis-
tierender Mittel, weil Sie ja diesen Umweg, z. B. Uber den Bahnhof nicht mehr fahren
mussen. Damit mussen wir leben, das ist aber auch in anderen Dingen so. Wenn Sie
eine Stadtbahn bauen, kommt auch vom Bus etwas weg."

Herr Tritschler (VWI) schickt voraus, das Konsortium sei fur die verkehrlichen Wirkun-
gen zustandig und fur die eigentliche volkswirtschaftliche Bewertung der Mal3hahmen.
"Wir berechnen die Wirkungen dieser Mal3nahmen, wie wir es fur andere Maflinahmen
auch machen in Verkehrsmodellen. Das heil3t, wir nutzen grundséatzlich das gleiche
Vorgehen, was wir wahlen, wenn wir eine neue Stadtbahntrasse untersuchen wirden
oder eine neue S-Bahn oder Ahnliches. Es gibt natiirlich gewisse Spezifika, einfach aus
dem System der Seilbahn heraus. Dadurch, dass zum Beispiel eine Seilbahn ja einen
sehr viel dichteren Takt hat, wir haben ja also ein fast kontinuierliches Angebot der Per-
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sonenbefdorderung mithilfe einer Seilbahn. Und so haben wir die Seilbahn in dieser
Trasse, aber auch fur die anderen Trassen eben in die Modelle hineingenommen und
das auch in unterschiedlichen Varianten.

Sie sehen jetzt hier die durchgebundene Variante vom Eiermann-Campus Uber den
Vaihinger Bahnhof bis zu diesem P+R-Parkhaus. Wir haben, das hat Herr Welsch
schon angesprochen, auch Varianten untersucht, bei denen wir bis zum Flughafen ge-
gangen sind. Und da passieren dann tatséchlich die Effekte, die jetzt auch genannt
wurden. Da werden die Reisezeiten relativ lang, wir haben da zwischendrin nicht mehr
sehr viel, was wir mitnehmen kdnnen. Das heil3t, der Aufwand, um den Flughafen auch
noch zu erschlieBen mit einer Seilbahn steht nicht in einem adaquaten Verhaltnis zu
dem, was wir da an Kosten und Aufwand fir die Seilbahn haben.

Wir haben bei der Seilbahn hier, bleiben wir bei dieser Trasse jetzt, die wir Ihnen bisserl
naher vorstellen wollten bzw. die Herr Oehler vorgestellt hat, haben wir in der Tat die
Verlagerungseffekte innerhalb des offentlichen Verkehrs. Das haben wir bei allen Mal3-
nahmen, bei neuen Stadtbahn-Malinahmen, bei neuen S-Bahn-MalRnahmen, dass wir
natirlich ein besseres Angebot schaffen fir einen Teil der Fahrgaste, die heute schon
im OV sind. Das bemisst sich dann in der Tat an den Reisezeiten. Das ist eine Untersu-
chung, die natirlich hier mitgemacht wird, wie verandern sich die Reisezeiten der Nut-
zer. Und die Nutzer, die mithilfe der Seilbahn jetzt schneller zu ihrem Ziel kommen im
offentlichen Verkehr, die wechseln dann natirlich. Die wechseln vom Bus auf die Seil-
bahn, diese Effekte hat Herr Welsch schon beschrieben, und die haben wir hier nattr-
lich auch. Dieses Schneller-Unterwegs-Sein ist auch ein Vorteil, ein Nutzen, den man in
einer volkswirtschaftlichen Bewertung sich gutrechnen darf. Was aber nattirlich eigent-
lich das Ansinnen ist, ist dass wir Nutzer dazugewinnen im OV, die vorher mit dem Auto
unterwegs waren. Und da haben wir in der Tat jetzt bei dieser Trasse nicht ein so gutes
Verhdltnis, wie man es bei manch anderer Variante hat. Das heifl3t, wir haben zwar
nachher in der Seilbahn eine funfstellige Anzahl an Fahrgéasten tUber den Tag gerech-
net, aber davon der groRere Teil, der vorher schon im OV unterwegs war.

Wieso ist das so? Wir haben diejenigen, die von aul3erhalb kommen, am Vaihinger
Bahnhof umsteigen und heute vielleicht mit dem Bus in den Synergiepark reinfahren,
die wirden dann je nach Wegebeziehung zukiinftig die Seilbahn nehmen, weil es fur sie
noch ein bisschen schneller ist. Gleiches gilt dann auch in Richtung Eiermann-Campus.
Die Nutzer, die wir vor allem anziehen wollen tber das P+R-Parkhaus, das sind ja Nut-
zer, die von weiter herkommen. Das waren im Sinne einer volkswirtschaftlichen Bewer-
tung auch sehr wertvolle Nutzer, weil die eben eine lange Strecke auf der Stral3e unter-
wegs sind und die wollen wir in Richtung OV lotsen. Da haben wir aber diese Grund-
problematik, die wir immer beim Thema Park and Ride haben: Wenn jemand, ich sag
jetzt mal eine 60 km-Fahrt hat mit dem Auto um zum Synergiepark zu kommen und
dann dort parkt. Wir bieten ihm jetzt ein schones P+R-Parkhaus direkt an der Autobahn
mit einer Seilbahn. Er spart sich naturlich auf den letzten Metern den Stau, den es da
gibt, aber er sitzt halt schon im Auto, und er sitzt halt schon sehr lange im Auto. Und da
ist die Freiwilligkeit des Umsteigens, die bei einem solchen Modell erstmal hinterlegt
wird, die betrifft dann eben nicht ganz so viele Nutzer.

Und dann kommt genau der Punkt, den Herr Oehler ja dargestellt hat: Das misste man
dann tatséchlich kombinieren mit entsprechenden verkehrslenkenden Mal3hahmen in-
nerhalb des Synergieparks. Da wird es dann sehr stark darauf ankommen, wie wird dort
die Parkraumverfiugbarkeit sein? Wird man mit Firmen Absprachen treffen, das man
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sagt, eure Mitarbeiter bekommen da in dem P+R-Parkhaus einen Parkplatz gestellt,
dafur musst ihr dann gar nicht mehr hier reinfahren oder ahnliches. Das sind Dinge, die
sehr stark einwirken werden und die die Wirkungen des Umstiegs vom Auto auf diese
Seilbahn sehr stark beeinflussen kdnnen. Das sind aber Effekte, die wir so Ublicher-
weise nicht in diesen Modellen abbilden. Oder das ist jetzt nicht der Standard, den wir
abbilden. Das heil3t, die Fahrgéaste, die wir hier jetzt ausweisen, die haben wir, ich
mochte mal sagen, auf jeden Fall einfach deswegen, weil die Seilbahn in sich schon ein
sehr attraktives Angebot ist. Alles weitere was jetzt noch mdgliche verkehrslenkende
Maflinahmen betrifft, das ist hier jetzt noch nicht abgebildet und kdme on top dazu. Und
das durfte auch fir einen deutlich starkeren Verlagerungseffekt noch sorgen vom Auto
auf eine solche Seilbahn. Da sind wir dran. Wir kbnnen das auch schon ein bisschen
quantifizieren, wieviel das ware. Das wére dann eben auf diesem Ast in Richtung Park-
haus nochmal ein ganz ordentlicher Zuwachs an Fahrgasten. Letztlich wére ja das Ziel,
dass dieses Parkhaus, wenn man es denn baut, auch voll wird und genutzt wird, logi-
scherweise.

Vielleicht noch ein paar Worte zur Bewertung. Es wurde ja auch schon genannt, wir be-
treten hier ein bisschen Neuland. Die standardisierte Bewertung als Verfahren ist dafur
da, um NahverkehrsmalRnahmen zu bewerten. Das ist ganz typisch, wenn ich eine
Stadtbahn oder eine S-Bahn-Malinahme bewerte. Und fir diese Bewertungen sind in
diesen Verfahren auch ganz viele Vorgaben gemacht, an die man sich halten muss,
damit die Bewertung vergleichbar ist. Jetzt haben wir eine Seilbahn und haben da ganz
viele Unbekannte. Ich kénnte Ihnen da lange etwas erzdhlen, aber ich will es nur an
zwei, drei Punkten festmachen. Es fangt an so ganz banalen Sachen an, die Seilbahn-
Kabine, ist das ein Fahrzeug oder gehort die zur Infrastruktur? Welche Lebensdauer
haben spezifische Anlagenteile einer Seilbahn? Bei einer Stadtbahn, bei einer S-Bahn
weil3 man sehr genau aus Erfahrungswerten, ein Stellwerk hat die und die Lebensdau-
er, die Gleise, die liegen, haben die und die Lebensdauer. Wie ist das denn mit dem
Seil? Da haben wir nattrlich auch Erfahrungswerte, aber die sind noch nicht sozusagen
in Vorlagen gegossen, die der Zuwendungsgeber einem vorgibt. In dem Bereich gibt es
auch schon Abstimmungen mit dem Ministerium, das ist sozusagen die Arbeitsebene,
wo es um solche Ansétze geht.

Und dann gibt es die zweite Ebene der Abstimmung, das hatte Herr Oehler ja auch
schon angesprochen, wie sieht denn das Uberhaupt grundsétzlich mit der Férderung
aus? Das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz erlaubt inzwischen eine Forde-
rung von Seilbahnen, das Land fordert ja aber Ublicherweise nur bis zu einer gewissen
Investitionshohe. Und wenn wir jetzt etwas langere Trassen haben, durften wir da dar-
Uber liegen. Der Bund fordert Stand heute noch keine Seilbahnen, grenzt das bislang
aus in seinen Verfahren. Das heil3t, da gibt es einfach noch gewisse Abstimmungen.
Ware das Land bereit, auch eine etwas teurere Malinahme zu férdern, weil es eben in
den Foérderzweck des Landes passt? Entscheidet sich der Bund vielleicht, dann doch
Uber seinen Schatten zu springen und zu sagen, man fordert das? Dies sind Dinge, die
man tatsachlich noch abstimmen muss und dieser Abstimmungsbedarf besteht noch.
Aber der ist eben auf einer etwas hoheren Ebene und soweit ich weil3, wollte die Stadt
da genau lhre Ruckmeldung haben, geht man denn in diese Gesprache mit dem Zu-
wendungsgeber. So viel zu dem Thema. Fur weitere Detailfragen stehe ich gerne zur
Verfuigung."

Herr Oehler erganzt, die Verwaltung denke immer regional und habe durchaus an Tras-
sen gedacht. In diesem ersten Schritt wollte man jedoch nicht schon an eine Nachbar-
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kommune herantreten. Bezlglich der Finanzierung und der weiteren Schritte fuhrt er
aus, man nehme das Land nun beim Wort und gehe, wenn man an die eigenen finanzi-
ellen Grenzen stof3t, auf das Land zu. Das Land habe zugesagt, die Studie zu fordern.
Aus dem Gesamtbudget Synergiepark Vaihingen/Méhringen stiinden noch Planungs-
mittel zur Verfigung, um das Seilbahnprojekt beauftragen zu kdnnen fur die vertiefte
Untersuchung.

StR Ozasek setzt ein gro3es Fragezeichen, wirde das System nur funktionieren durch
ein P+R-Parkhaus an der Autobahn, welches die Stadt fur rund 90 Mio. € errichten
misste - ausgehend von 3.000 Stellplatzen & 30.000 €. Er bezweifelt, dass eine ausrei-
chende Zahl von Autofahrern kurz vor ihrem Ziel in eine Seilbahn umsteigen wirden,
und betont, Die FrAKTION wére dann politisch raus bei einem solchen Projekt. Zu glau-
ben, dass bei 917.000 gemarkungsubergreifenden Kfz-Fahrten ein P+R-Parkhaus mit
3.000 Stellplatzen eine relevante Veranderung des Modal Split im Stadtgebiet nach sich
ziehen wirde, halte er zudem flr naiv.

StR Rockenbauch lenkt den Blick auf andere Varianten, die einen deutlich hdoheren
Umsteigeeffekt vom Auto in den OV haben konnen, insbesondere die Verbindung vom
Ostendplatz. Er fragt, ob bereits Berechnungen fur die Verlagerungseffekte dieser an-
deren Trassenvarianten vorliegen. Herr Tritschler teilt mit, man arbeite an diesen Be-
rechnungen und sei gerade in der Abstimmung bezlglich der genauen Fahrzeiten. Tat-
sachlich liefere die Trasse Ostendplatz - MittnachtstralBe - Mineralbader - Pragsattel
spannende Umsteigerelationen.

BM Patzold erachtet die Verbindung Eiermann-Campus - Bahnhof Vaihingen als eine
entscheidende Verbindung, mit der ein grol3es Gebiet neu erschlossen werden kann.
Die Aufgabe war es, zu zeigen, wie man dort mehr machen kann als nur eine Busan-
bindung. Was die derzeit laufende Untersuchung der Stadtbahn betrifft, so wage er zu
sagen, "dass das Thema Stadtbahn-Ausbau in diese Richtung ein wesentlich groReres
Unterfangen ist als diese Stlutzen da zu stellen und die Frage zu lésen, wie gehen wir
mit dem Freibad um." Die Verwaltung betrachte die Untersuchung der verschiedenen
Strange einer Seilbahn als gute Moglichkeit, um im OPNV weiterzukommen.

Auf die Frage von StRin Schiener, wann mit einer Fertigstellung der Seilbahn gerechnet
werden kann, antwortet Herr Oehler, er bittet um Verstandnis, zum heutigen Zeitpunkt
noch keinerlei Aussage zu einer Inbetriebnahme machen zu kdnnen. Zunachst missen
die Ergebnisse der vertieften Untersuchung vorliegen.

BM Pétzold stellt abschlielRend fest:

Der Ausschuss fur Stadtentwicklung und Technik hat vom Bericht Kenntnis
genommen.

Zur Beurkundung

FalRnacht / de
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