Der ,Téléphérique” in Brest:
Die urbane Seilbahn erfiillt
ein echtes Verkehrsbediirfnis,
denn sie iiberwindet das tief
eingeschnittene Flusstal und
verbindet die Innenstadt in
nur drei Minuten mit dem
Ausstellungs- und Freizeitzen-
trum ,Ateliers des Capucins”
ALLE AUFNAHMEN, AUSSER ANDERS
VERMERKT: HARALD A. JAHN

Gadgetbahnen  Zwei Ideen sind die Grundlage unserer heutigen Welt:
Die Dampfmaschine und die Eisenbahn. Trotz vieler Versuche, ,das Rad neu
zu erfinden”, kann sich die klassische Eisenbahn seit zweihundert Jahren und
die StraBenbahn fast genauso lange gegen alle Konkurrenzideen behaupten —
an Versuchen mangelte es nie. Warum scheitern alle Alternativen?
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Der ,Skyway" ist ein russisches Pro-
jekt. Keine der technischen Angaben
ist iiberpriifbar. Die Modelle schwe-

ben entlang diinner Seile, Fragen zur
Statik blieben unbeantwortet

Die osterreichische Seilbahnfirma
Doppelmayr bemiiht sich um die
Ausweitung ihrer Geschaftsfelder.
Mit dem People Mover in Venedig
gelang ein Prestigeprojekt

Kein Projekt ist
bizarr genug, als
dass sich Dubai
nicht dafiir inter-
essiert: Der zwei-
sitzige , Skypod”
soll, angetrieben

& mit Tretkurbeln

wie ein Fahrrad,
durch das Stadt-
zentrum schweben

Nicht umzubrin-
gen: Das Konzept
~Hyperloop” ist
technisch nicht
maglich. Vaku-
umrdhren sind
unrealisierbar,
Transportkapazi-
tat oder magliche
Zugfolge sind
weit entfernt von
wirtschaftlichen

| Grundlagen

Gadgetbahnen

ie grofle Stirke des klassischen
Rad-Schiene-Systems ist die Kom-
bination von Lastabtrag und Trak-
tion — das Gewicht der Fahrzeuge
wird iiber Eisenridder nahezu punktférmig
auf die Schienen geleitet. Darunter liegt
die Konstruktion, die die Last weiter in
den Untergrund verteilt: Holzschwellen,
Schotter, feste Fahrbahn, der weitere Un-
terbau bis hin zu Ddmmen oder Briicken.
Mit dieser punktférmigen, aber hohen Be-
lastung ist die Reibung groff genug, um
sicheren Vortrieb zu generieren. Trotzdem
versuchen Tiiftler praktisch seit Anbeginn,
bessere Systeme zu erfinden — iiblicher-
weise erfolglos. Von den vielen Ideen hat
sich keine so bewihrt, dass sie zu grofle-
rer Verbreitung gefithrt hitte. Transrapid
und Hyperloop versprachen in den letzten
Jahren, was in den 1950ern mit Aerotrain
und Alwegbahn oder in den 1930ern mit
Breitspurbahn und Schienenzeppelin in
aller Munde war: Schnelleres Reisen zu
giinstigeren Preisen — nichts davon konnte
tatsdchlich umgesetzt werden, man kann
die Physik nicht iiberlisten, Naturgesetze
kénnen nicht umgeschrieben werden.

Ein Paradies fiir Tiiftler

In den letzten Jahren hat sich der Begriff
.Gadgetbahn® eingebiirgert, Ein ,,Gad-
get® ist eine technische Spielerei mit neu-
en, unbekannten Funktionen — James
Bond wurde in jedem Film mit neuen Ge-
riten ausgestattet, die ihm iiberraschende
Siege iiber allerhand Schurken erméglich-
ten. Dabei sind die Gadgetbahnen auch
Spiegel des Zeitgeistes: Zu Beginn des 20.
Jahrhunderts traute man der Mechanik
Wunderdinge zu. In den 1950er-Jahren
versuchte man, die Automobil- und Luft-
fahrttechnik auf alle Transportsysteme zu
iibertragen, In den letzten Jahrzehnten war
es die Computertechnik, die Dinge mdg-
lich machen sollte, die man bisher eigent-
lich nicht benétigte.

Hiufiges Merkmal der Gadgetbahnen
ist die Trennung von Antrieb und Lastab-
trag. In der Frithzeit des Schienenverkehrs
wurden vor allem im Stadtverkehr sowohl
Dampf- als auch Pferdebahnen als unprak-
tisch gesehen, elektrische Antriebe konkur-
rierten noch mit anderen Antriebsformen.
Seilantriebe wurden ebenso probiert wie
Druckluftkanile, in die Kolben eingriffen
— selbstverstindlich war die Dichtheit der
Pressluftrohren ein nicht l6sbares Dauer-
problem. Schon damals versuchte man
auch, die klassischen Bahngleise durch an-
dere Anordnungen zu ersetzen. Einschie-
nenbahnen waren en vogue, wobei sich
die Bahnen entweder seitlich oder oben
abstiitzen mussten, um nicht umzukippen
— ein Vorteil solcher Konstruktionen ist
schwer zu erkennen.
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Seit hundert Jahren geistern ,,bahnbre-
chende Erfindungen® durch die Eisenbahn-
szene: vom Schienenzeppelin 1929 iiber
den franzésischen Aerotrain der 1960er-
Jahre, vom Transrapid des spéten 20. Jahr-
hunderts bis zum Hyperloop: Ublicherwei-
se scheitern diese Ideen auf der technischen
Ebene schneller als bei den Politikern, in
deren Koépfen solche Spielereien oft linger
nachwirken, Wihrend neue Lésungen fiir
den Fernverkehr wegen der hohen Kosten
der GrofSindustrie vorbehalten sind, fithlen
sich beim Stadt- und Frachtverkehr viele
Tiiftler berufen, ihr Genie einzubringen.
In den 1950ern geisterte die ,,Alwegbahn®
durch die Planungen, eine aufgestinderte
Einschienenbahn auf Gummireifen. Gliick-
licherweise setzten sich pragmatische Tech-
niker durch, verwirklichte Strecken mit
nennenswerter Linge gibt es kaum.

Gadgets in groB und klein

Die Gadgetbahnen unterliegen zeittypi-
schen Modestrémungen. Nach den Ein-
schienenbahnen der 1960er kamen ab den
1970ern Kabinenbahnen in Mode. Mit
der Weiterentwicklung der Computer-
technik entstand die Idee von individuell
fahrenden Kleinkabinen, die den Passa-
gier auf einem Gleisnetz selbsttitig ans
Ziel bringen: ,,Personal Rapid Transit®. In
Hagen wurde unter Beteilisung von Mes-
serschmitt-Bdlkow-Blohm und Demag das
., Cabinentaxi® entwickelt. Obwohl 1979
eigentlich serienreif, kam ein Echtbetrieb
in Hamburg nicht zustande.

In Frankreich entwickelte Matra gemein-
sam mit den Pariser Verkehrsbetrieben
RATP das System ARAMIS (,,Automated

train layout of independent module in

Ein Prototyp ihres , Cable
Liners" steht vor dem Doppel-
mayr-Firmensitz in Vorarlberg.
Mit diesem System ist die
Firma in Nischen (Flug-
hafenerschlieBung und
ahnliche Kurzstrecken)
eingedrungen

"

m Frachtbereich wird wie im Personenverkehr

das Rad immer wieder neu erfunden — wenn
es auch nie ins Rollen gerat. CargoCap wurde
um die Jahrtausendwende an der Uni Bochum
entwickelt. Transportkapseln sollten in einem
exira emichieten Tunnelsystem automatisch
verkehren. Ahnlich angelegt ist das , Cargo sous
temain“-Projekt (unterirdische Frachi). AuBer
Machbarkeitsstudien und Probebohrungen ist
bisher nicht viel passiert. Bei all diesen Projek-
ten wirde ein Blick in die Verkehrsgeschichte
vor Verlusten schiiizen: In Chicago existierie seit
Beginn des 20. Jahrhunderis ein ausgedehntes
Tunnelnetz fiir den Giiteriransport mit Lade-
stellen in praktisch jedem Gebaude. Trotzdem

stations“). Auch diese Entwicklung schei-
terte. Neben der zu geringen Kapazitit bei
hohem Aufwand ist bei allen Kabinenls-
sungen die soziale Komponente ungeklirt:
Will man abends in einem Kleinfahrzeug
mit Fremden unterwegs sein? Wie sauber
bleibt der Innenraum ohne soziale Kont-
rolle durch Mitreisende? Gegen subjektive
Unsicherheitsgefithle helfen keine Video-
kameras. Immerhin wurden die Erfahrun-
gen des Projekts spiter fiir die VAL-Metro
und die Pariser M14 genutzt. Erster Ein-
satzbereich von ARAMIS sollte die Giir-
telbahn von Paris sein. Genau in dieser
Relation wurde spiter die klassische Stra-
fenbahnlinie T3 gebaut.

Mit vielen Abstrichen sind heute BRT-
Systeme im FEinsatz: Am Flughafen von
Heathrow kann man mit ,PODs“ zum
Parkplatz rollen, in der Musterstadt Mas-
dar (Abu Dhabi) verkehren die Wagen im

Kellergeschoss — wenngleich nur wenige

ging die Gesellschaft bereits 1956 in Konkurs.
Auch die Londoner Post Office Railway schaffie
es nicht, sich gegen den troiz allem billigeren
Lkw-Verkehr zu behaupten. Ferngesteuerte
Schmalspurziige verkehrten seit 1927 iber
mehr als zehn Kilometer zwischen den Post-
amtern und obwohl die Anlagen wirischaft-
lich abgeschrieben waren, musste auch dieses
Frachisystem 2003 schlieBen. Wie soll eine
tragfahige Kalkulation aussehen, in der die Tun-
nels, Zugangsschachte und Fahrzeuge ebenso
privat finanziert werden wie der Beirieb selbst?
Heutige Sicherheitsvorschriften, Brandschuiz,
Schuiz vor Sabotage und Terror wilrden solche
Netzwerke noch unbezahlbarer machen.

Stunden tdglich als teures Spielzeug. Dabei
ist die Idee von selbstfahrenden Kabinen
nicht umzubringen: In etlichen europii-
schen Stidten werden autonome Kleinbus-
se getestet, allein — bisher schafften sie den
Sprung in den Echtbetrieb frei von Férder-
mitteln nicht. Die Entwicklung schreitet
fort. Noch ist offen, ob mit hochkomple-
xen autonomen Kleinbussen die Ange-
botsliicke zwischen Autobus mit Fahrer
und eigenem Kfz oder Fahrrad bezahlbar

gESChIOSSEI’l werden 1(6.1’11’1.

Ein Balanceakt

Heute versuchen Seilbahnhersteller, ihre
Produkte auch fiir den Stadtverkehr anzu-
bieten. Es gibt durchaus Situationen, die
kabelgezogene Fahrzeuge auf Eigentrasse
rechtfertigen, iiblicherweise im Punkt-zu-
Punkt-Verkehr iiber kurze Distanzen. Die
dsterreichische Firma Doppelmayr ist in
diesem Sektor mit dem ,,Cableliner” erfolg-
reich. Eines der bekanntesten Projekte ist

der Peoplemover in Venedig mit
knapp einem Kilometer
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Linge. In Frankreich
gelten Seilbahnen der-
zeit als schick und
nach einer erfolgrei-
chen und sinnvol-
len Bahn in Brest
tauchen nun Seil-
bahnvorschlige



an Stellen wie in Nizza auf, die als Verlinge-
rung von bestehenden Straffenbahnstrecken
besser wiren. In Orleans war die Querung
eines groflen Bahnhofsgleisfeldes als Seil-
bahn anstatt einer einfachen Fufgingerbrii-
cke vorgesehen, was inzwischen abgesagt
wurde.

Auf der Verkehrsmesse Innotrans sind
hiufig Présentationen zu sehen, die ir-
gendwo zwischen Naivitit, iibertriebenem
Optimismus bis zu dringendem Betrugs-
verdacht anzusiedeln sind. Der russische
Hersteller Skyway hat immer wieder Mo-
delle und Visualisierungen von Kabinen-
bahnen présentiert, bei denen iiber Statik
oder Antriebstechnik diskret seschwiegen
wurde. Ein chinesischer Hersteller hat

Die Teststrecke
der ARAMIS-Klein- .
kabinenbahn im °
Pariser Siidosten
existierte einige '
Jahre lang, dann | |
wurden die Versu-
che abgebrochen

Dass der Breitbus
nicht funktionie-
ren kann, erkennt
schon der Laie.
Trotzdem waren
die Medien kurz-
fristig begeistert
— bis die Betrugs-
absicht klar wurde

einen sechs Meter breiten Stelzenbus pri-
sentiert, der itber den MIV-Stau hinweg
schweben sollte. Die Finanzierung rief die
Justiz auf den Plan. 32 Personen wurden
verhaftet, der Riesenbus wie ein gestran-
deter Wal einfach im Straflenraum zuriick-
gelassen.

Faktor Politik

Leider sind politische Entscheidungstriger
fachlich oft nicht sattelfest und lassen sich
von vermeintlichen oder versprochenen
Vorteilen alternativer Technik blenden. In
Frankreich wurden auf Druck der Indust-
rie Straffenbahnen auf Gummireifen einge-
fithrt; in Caen und Nancy sind sie geschei-
tert, das Alternativsystem Translohr ist in

Gadgetbahnen

mehreren Stddten in Betrieb und vereint
die Nachteile der Straffenbahn mit denen
des Autobusses. Auch in Graz war so eine
Bahn angedacht. Gescheitert ist sie daran,
dass die vorhandenen Straffenbahntras-
sen nicht gekreuzt werden kénnen. Spiter
lieflen sich Grazer Politiker fiir die ,, Mur-
gondel® — eine Seilbahn — begeistern, be-
vor eine Kleinprofilmetro untersucht wur-
de. All diese Pline waren Sackgassen und
haben jahrzehntelang sinnvolle Ausbauten
der Straflenbahn blockiert — und sich da-
mit entlarvt: Hinter den verheifSungsvollen
Zukunfrskonzepten und dem Ankiindi-
sungsaktionismus steckt nicht selten die
Absicht, den OPNV zugunsten des Auto-
verkehrs zu schidigen. HArALD A. JAun

B 2 1975 verband der Aero-
ﬁ bus zwei Standorte der
% Bundesgartenschau in
' Mannheim. Er lief auf zwei
Seilen, die auch den Strom
zufiihrten. Kurven und Wei-
chen waren zu aufwendig
FRITZ ZIMMER/SLG. JOACHIM KETTNER

. 4
_‘_

‘A
A
f




