TV 14.03.2010

"Seilbahnen in Stadten haben sich bewahrt"

Die Stadt Trier braucht eine schnelle und leistungsstarke Verkehrsverbindung zwischen In-
nenstadt und Uni/Tarforst. Wie dieser Petrisberg-Aufstieg aussehen kdnnte, schildern Pro-
fessor Heiner Monheim und Dr. Christian Muschwitz im TV-Interview.
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Trier. (cus) Fir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in Trier soll eine neue Quer-
achse zum Petrisberg geschaffen werden. Professor Heiner Monheim von der Uni Trier und
sein Wissenschaftlicher Mitarbeiter und Geschaftspartner Christian Muschwitz beschaftigen
sich seit vielen Jahren mit dem Thema. Im Gesprach mit TV-Redakteur Marcus Hormes for-
dern sie einen fairen Vergleich von Bus- und Seilbahnvarianten.

Herr Monheim, Herr Muschwitz, warum gilt der Petrisberg-Aufstieg als so bedeutendes
Thema?

Heiner Monheim: Schon vor der Griindung der Uni Trier 1970 gab es die Idee, den neuen
Standort mit einer Seilbahn an die Innenstadt anzubinden. Seitdem herrscht in den Héhen-
stadtteilen eine hohe Siedlungsdynamik. Immer mehr Studienplatze, Einwohner und Arbeits-
platze lieRen das Verkehrsaufkommen massiv steigen.

Dabei spielt das Auto nach wie vor die Hauptrolle.

Monheim: Leider ja. Es kamen keine weiteren Wegeverbindungen dazu. Die Strecken zwi-
schen Petrisberg und Innenstadt sind die hdochstbelasteten Stralen- und Buskorridore der
Region. Jede Verbesserung der Verkehrssituation macht Sinn.

Sie haben ab 1995 zwei Jahre lang die Trierer Verkehrsrunde moderiert. Was kam dabei her-
aus?

Monheim: Der Stadtrat entschied sich nach langem Zogern endlich fir das Regionalbahnkon-
zept, das bedeutete, zusatzliche Haltepunkte auf vorhandenen Schienen zu schaffen. Leider
ist davon noch nicht viel umgesetzt. Jedenfalls geriet dadurch der Petrisberg-Aufstieg vo-
ribergehend politisch in den Hintergrund.

Seit Ende der 90er Jahre wird der Petrisbergaufstieg wieder verstdérkt diskutiert. Welchen ak-
tuellen Bezug haben Sie dazu?

Heiner Monheim: Der Geographie-Student Wolfram Auer hatte in seiner Diplomarbeit die
Seilbahn-Losung mit neuen technischen Optionen untersucht. Inzwischen ist er beim Her-
steller Doppelmayr angestellt, fiir den Aufgabenbereich urbane Seilbahnsysteme.

Christian Muschwitz: Auf diesem Gebiet arbeiten wir mit Doppelmayr zusammen. Daten der
1



Firma sind auch in das jlingst veroffentlichte Gutachten des Biiros DB International eingeflos-
sen.

Warum haben Sie ausgerechnet am Tag der Ratssitzung im Januar eine kritische Stellung-
nahme zu dem Gutachten verschickt, das im Auftrag der Stadtwerke entstand?

Monheim: Uns lag das Gutachten erst eineinhalb Tage vor der Sitzung vor. Mich hat gear-
gert, dass es bei dem Gutachten vor allem um Bustechnik ging und die Frage einer vertragli-
chen Trassenfliihrung nicht vertieft wurde.

Muschwitz: Die darin enthaltenen handwerklichen Fehler haben uns geargert. Auf diese
Weise entsteht kein tragfahiger Systemvergleich. Es macht den Anschein, als solle die Politik
in Richtung Bus-Trasse beeinflusst werden. Wir haben im Sinne der Fairness auf die Fehler
hingewiesen.

Warum sehen Sie die Seilbahn nicht angemessen beriicksichtigt?

Monheim: In dem Gutachten sind verschiedene sachliche und rechnerische Fehler enthal-
ten, darauf haben wir in der Stellungnahme im Detail hingewiesen. Aber dariiber hinaus sind
auch fir eine Seilbahnlosung verschiedene Trassen und Systeme moglich. Die gerechnete
Variante ist unnotig teuer, da die Seilbahn dabei auf dem Petrisberg teilweise durch einen
Tunnel statt oberirdisch gefiihrt wird. Dieser Tunnel ist gar nicht notig. Auch die Trassensti-
cke von der Uni zum Einkaufszentrum Tarforst und vom Hauptbahnhof zur Porta sind nicht
zwingend notig, wenn man die Seilbahn sinnvoll mit dem Bussystem verkniipft.

Muschwitz: AuBerdem ware eine aufwendige Briicke fiir die Seilbahn-Station am Haupt-
bahnhof verzichtbar. Da kdnnte man erhebliche Kosten sparen, und stadtebaulich wiirde
man so zu einer wesentlich vertraglicheren Losung kommen.

Wiire es aus Sicht der Denkmalpflege nicht gewagt, die Seilbahn iiber den Alleenring bis zur
Porta Nigra zu fiihren?

Monheim: Erstens ist die Verlangerung vom Hauptbahnhof zur Porta gar nicht zwingend n6-
tig, weil ja viele Busse auch am Bahnhof halten. Ziel des Seilbahnabschnitts zwischen Bahn-
hof und Uni ist es, die beiden bisherigen Bustrassen stark zu entlasten. Dem wird man am
besten gerecht, wenn man dann auch das Busnetz entsprechend anpasst.

Und wenn die Trasse doch in Richtung Porta fiihren soll?

Monheim: Dann kann man mit den Seilen und Masten einen groRen Abstand zur Porta hal-
ten. Und man kann die Seilbahntechnik stadtebaulich sehr dezent gestalten. Bei einer neuen
Bus-Trasse musste zusatzlich der ganze Kreuzungsbereich in der Allee umgestaltet werden.

Kritiker bemdngeln die angeblich zu geringe Kapazitdt einer Seilbahn und Schwierigkeiten
durch das Umsteigen in Busse.

Muschwitz: Das System, das derzeit in Koblenz gebaut wird, kann pro Stunde 3800 Fahrgaste
je Richtung befdrdern und ist bis auf 5000 ausbaubar. Es gibt keine Wartezeiten, denn nach
kurzer Zeit kommt stets die nachste Kabine in die Station. Zu StolRzeiten kdnnen aullerdem
zusatzliche Kabinen eingesetzt werden.



Monheim: Urbane Seilbahnen haben sich schon in diversen Stadten in Nordafrika und Stuid-
amerika bewéhrt. Die Kabinen sind barrierefrei und kénnen als 35-Personen-Modell prob-
lemlos Fahrrader aufnehmen, was eine gute FlachenerschlieBung sichert. Die Fahrradmit-
nahme ist fir Trier besonders interessant.

Bei einer neuen Bus-Trasse wdren die Fahrzeuge in das bestehende Bus-System integriert.

Muschwitz: Das wird schwierig, denn die Akkus in Hybrid-Bussen haben eine begrenzte Ka-
pazitat und sind im Austausch teuer. Eine Variante mit einer Oberstromleitung wiirde es wie-
derum komplizierter machen. Die Bus-Feinverteilung der Fahrgaste auf Tarforst ist mit gro-
Ren Bussen unrentabel und unpraktisch. Daher braucht man da — wie auch bei der Seilbahn
—ohnehin ergdanzende Quartiersbusse, so wie derzeit schon die Linien 14 und 4.

Monheim: Bei der Seilbahn sind die Betriebskosten ein Riesenvorteil, da das System weitge-
hend automatisiert ist. Die dadurch einsparbare Busleistung kann man zur Verbesserung an-
derer Bereiche nutzen, um noch mehr Autoverkehr zu ersetzen.

Glauben Sie, dass Fahrer grofier Autos auf einen verbesserten OPNV umsteigen wiirden?

Muschwitz: Es gibt einen Sinneswandel durch die Verteuerung der Ressourcen. Das Auto
spielt keine so groRRe Rolle mehr als Status-Symbol. Auch auf dem Petrisberg sieht man zu-
nehmend Kleinwagen. Ein héherer OPNV-Anteil wiirde auch den verbleibenden Autofahrern
nutzen, weil er die Staus verringert.

Die Stadtverwaltung befiirchtet, dass das Budget von 50 000 Euro fiir den ndchsten Pla-
nungsauftrag nicht ausreicht. Zudem gebe es kaum qualifizierte und neutrale Biiros, heifSt es.

Monheim: Fir 50.000 Euro lasst sich ein solider Systemvergleich machen. Das neue Biiro
fangt ja nicht bei null an. Es gibt eine Reihe namhafter Biiros, die den Auftrag technisch und
konzeptionell erledigen konnten. Wir kennen die Szene und haben der Verwaltung schon ge-
eignete Bliros genannt, die Trier auch schon gut kennen und dort ohnehin als Gutachter be-
kannt sind.

Kdme Ihr Biiro Raumkom dafiir auch in Frage?

Muschwitz: Nein, wir scheiden aus, weil wir als befangen gelten. Aber wenn man unseren
Rat will, kbnnen wir Hinweise geben. Die Trierer Planungsverwaltung macht vom Sachver-
stand auf dem Petrisberg meist wenig Gebrauch. Selbstverstandlich werden wir den weite-
ren Prozess aufmerksam verfolgen. Die Trierer Planungsverwaltung macht allerdings vom
Sachverstand auf dem Petrisberg meist wenig Gebrauch.

ZUR PERSON Dr. Heiner Monheim (63) ist seit 1995 Professor flir Angewandte Humangeo-
graphie/Raumentwicklung und Landesplanung an der Universitat Trier. Zuvor war Heiner
Monheim Referatsleiter in der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung
sowie im NRW-Landesministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr tatig. Dr.
Christian Muschwitz (43) ist Diplom-Ingenieur fir Raumplanung, Stadtplaner und hat im Be-
reich der Regionalékonomie promoviert. Er ist Wissenschaftlicher Mitarbeiter von Professor
Monheim. Zuvor hat er als Planer im Ruhrgebiet und als Projektleiter beim Taurus-Institut
Trier gearbeitet. Beide sind Inhaber des Instituts fliir Raumentwicklung und Kommunikation
(Raumkom).



