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An einem frühlingswarmen Tag im
März steht Helmut Wiesner auf dem
Venusberg und schaut in die Zukunft.
Er lässt seinen Blick über einen bewal-
deten Hang streifen, der zur Stadt hi-
nabfällt. Im Tal schimmern Straßen
und Häuser, in der Ferne glänzt der
Turm der Deutschen Post. Wiesner er-
kennt etwas in diesem Panorama, das
anderen verborgen bleibt. Er sieht Säu-
len aus Stahl, die wie Finger in den
Himmel zeigen. Seile, die sich durch
die Luft spannen, fünf Zentimeter dick.
Und er sieht Gondeln, die daran hän-
gen wie Laternen, groß genug für zehn
Personen.

Helmut Wiesner, ein Mann mit Halb-
glatze und rechteckiger Brille, ist Stadt-
baurat von Bonn. Vor ein paar Wochen

dachte er noch, er suche nach einer Ant-
wort auf die Frage, wie Städte ihren Ver-
kehr so planen können, dass er die Erde
nicht ruiniert. Inzwischen geht es auch
darum, wie Deutschland es schafft, sei-
ne Energieversorgung von Staaten wie
Russland zu lösen. 

Bonn, eine Stadt, in der kein Berg
höher ist als 195 Meter, will eine Seil-
bahn bauen. Nicht für Skifahrer oder
Touristen, sondern als Teil des öffent-
lichen Nahverkehrs. Sie soll in Ramers-
dorf auf der rechten Rheinseite starten,
den Rhein überqueren, durch zwei
Wohnviertel führen und von dort hi-
nauf zur Uniklinik auf dem Venusberg.
Die grüne Oberbürgermeisterin und
fast alle Parteien im Stadtrat wollen
mit der Seilbahn erreichen, dass mehr
Menschen ihr Auto stehen lassen. Im
Jahr 2028 könnte sie fertig sein, und
Helmut Wiesner ist der Mann, der sie
bauen soll.

Manche Experten sehen in Seilbah-
nen ein Verkehrsmittel der Zukunft, zu-

mindest in Städten. Die Gondeln, die
Fachleute nennen sie Kabinen, bleiben
nie im Stau stecken; Hindernisse wie
Häuser, Straßen, Schienen und Flüsse
überfliegen sie mühelos. Die Bahnen
sind leise und schnell gebaut, je nach
Trassenlänge in weniger als eineinhalb
Jahren. Sie kosten viel weniger als eine
neue Straße oder ein U-Bahn-Tunnel.
Und werden sie mit Ökostrom betrie-
ben, sind sie umweltfreundlich. 

Deshalb sehen Verkehrsforscher sie
als eine von vielen Antworten auf die
Frage an, wie Deutschland klimaneutral
wird. Das Bundesverkehrsministerium
hat einen Arbeitskreis urbane Seilbah-
nen eingerichtet, um Kommunen bei
der Planung besser unterstützen zu
können. Vorbilder gibt es längst.

In Ankara verbindet eine Seilbahn
den Stadtteil Sentepe mit einem U-
Bahnhof. In New York schweben Gon-
deln über den East River zur Roosevelt
Island. Besonders verbreitet sind urba-
ne Seilbahnen in Lateinamerika. Durch
die bolivianische Hauptstadt La Paz
spannt sich ein ganzes Netz, zehn Lini-
en, 33 Kilometer, gebaut von einem Her-
steller aus Österreich.

Es gibt einige deutsche Städte, die da-
rüber nachdenken, Stuttgart, Leipzig,
Herne. Nirgendwo sind die Pläne so
weit gediehen wie in Bonn. Allerdings
wollen Anwohner das Projekt stoppen.
Sie protestieren bei Informationsveran-
staltungen und auf Facebook. Sie mel-
den sich in Regionalzeitungen und im
Fernsehen zu Wort. 

„Die Seilbahn bringt keinen Vorteil“,
sagt Gundolf Reichert. In seinem Ar-
beitszimmer stapeln sich Bücher und
Broschüren, auf dem Schreibtisch lie-
gen Gutachten und Studien, davor
steht Reichert. Er ist ein hochgewach-
sener Mann von 71 Jahren. Er hat wei-
ßes Haar und einen weißen Bart. Wenn
er etwas absurd findet, lacht er ein kur-
zes, kehliges Lachen. Er lacht oft, wenn
er über die Pläne des Stadtbaurats
Wiesner spricht. Vor knapp sechs Jah-
ren hat Reichert mit ein paar Mitstrei-
tern eine Bürgerinitiative gegründet,
„Bonn bleibt seilbahnfrei“. Inzwischen
hat die Gruppe etwas mehr als 100 Mit-
glieder. Reichert ist ihr Vorsitzender, er
steuert den Protest. In den vergange-
nen Jahren sind er und Wiesner sich oft
bei Diskussionsveranstaltungen begeg-
net. Einer Meinung waren sie nie.

Hinter Reichert summt ein Drucker,
seine Frau hat gerade einen neuen Fly-
er entworfen. „Achtung du zahlst“,
steht dort in Versalien. Danach kom-
men sehr viele Zeilen Text, eine Wüste

aus Buchstaben. Sie schaut skeptisch
auf das Blatt Papier. „Das ist einfach zu
viel Text“, sagt sie.

„Wir können ja einen langen Flyer
machen“, sagt er.

Reichert und seine Frau wohnen in
einem weiß getünchten Reihenendhaus
in Bonn-Dottendorf. Vor dem Haus
parkt ihr Auto, im Garten erholen sich
die Hortensien vom Winter. Das Grund-
stück ist perfekt gelegen, eigentlich.

Wenn Gundolf Reichert in seinem
Arbeitszimmer das Fenster öffnet,
kann er die Bäume sehen, über deren
Wipfel die Gondeln hinauf zum Venus-
berg schweben sollen und von dort
wieder hinab. Alle 20 Sekunden eine in
jede Richtung, 17 Stunden am Tag. Rei-
chert will das nicht, und wie er denken
viele in seinem Wohngebiet. Manche
fürchten, die Seilbahn werde Lärm ver-
ursachen. Andere stören sich an den
Stützen, die gebaut werden müssten.
Auf öffentlichem Grund zwar, aber was
hilft das, wenn sie bis zu 50 Meter hoch
sind und das Stadtbild verschandeln?

Protestforscher haben einen Begriff
dafür: Nimby. Er steht für „not in my
backyard“, nicht in meinem Hinterhof.
Die Forscher bezeichnen damit das Phä-
nomen, dass Menschen zwar für Verän-
derung sind, sie aber nicht vor ihrer
Haustür wollen. Die Energiewende, die
Verkehrswende, all das finden sie gut, in
der Theorie. Aber sie möchten die Wind-
räder, Stromtrassen, vielleicht auch eine
Seilbahn nicht in Sichtweite haben.

Fragt man Reichert, warum er gegen
die Seilbahn ist, packt er ein Arsenal an
Argumenten aus. Er nennt Zahlen, zi-
tiert Studien, blättert in Dokumenten, 

der
Hoffnung
Die Stadt Bonn will eine Seilbahn für den öffentlichen Nahverkehr
bauen, um Staus zu verringern, die Umwelt zu schonen und weniger
Energie von fragwürdigen Lieferanten zu benötigen. Die Verwaltung
arbeitet schon lange an dieser Idee – doch sie hat Gegner
Von Sebastian Gubernator, 
Fotos: Marcus Simaitis
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in denen es textmarkergelb leuchtet. Er
spricht nicht darüber, dass er von der
Seilbahn betroffen wäre, und wenn
doch, relativiert er es danach meist.
Dass er zwei Häuser vermietet, die noch
näher an der Trasse liegen als sein eige-
nes, erwähnt er so beiläufig, als tue es
nichts zur Sache. Es scheint ihm wich-
tig, nicht wie ein Nimby zu wirken.H elmut Wiesner hat in seinem

Stadtbauratsbüro ein Satelliten-
bild an die Wand geheftet: Bonn

von oben, ein Geschachtel in Grau und
Grün. Dicke rote Linien markieren die
unterschiedlichen Trassen, die in den
vergangenen Jahren diskutiert wurden.
Wiesner zeichnet eine davon mit dem
Finger nach. Die Nordtrasse, für die sich
die Stadt am Ende entschieden hat.

Wiesner ist 60 Jahre alt, er hat eine
Verwaltungskarriere hinter sich: Studi-
um der Raumplanung in Dortmund, Um-
weltamtsleiter in Brühl, Technischer Bei-
geordneter in Troisdorf. 2016 wechselte
er nach Bonn. Als er seinen neuen Job an-
trat, hatte die Planung der Seilbahn be-
reits begonnen. Er fand das Projekt au-
ßergewöhnlich, er freute sich darauf.

Mehr als vier Kilometer wäre die
Trasse lang, mit fünf Stationen, in de-
nen die Gondeln zum Ein- und Ausstieg
abgebremst würden. Eine Station ist an
einem Regionalbahnhof geplant. Zu ei-
ner anderen soll eine S-Bahn-Strecke
gebaut werden. Pendler könnten vom
Zug direkt zur Gondel gehen.

Man sollte von Wiesner, einem zu-
rückhaltenden Westfalen, keine feuri-
gen Plädoyers erwarten. Wenn er er-
klärt, warum Bonn die Seilbahn brau-
che, spricht er von „schwachen Quer-
verbindungen in radialen Netzen“ und
einem „Gewinn für den ÖPNV“.

Deutschland, das weiß er, ist noch im-
mer ein Autoland. Auf 1000 Menschen
kommen 569 Fahrzeuge, die Zahl steigt
Jahr für Jahr, als hätte es all die Debat-
ten über den Klimawandel nie gegeben.
Autos sind Fortbewegungsmittel und
Freiheitsversprechen. Aber sie sind
auch ein Problem, vor allem in den
Städten. Sie verstopfen die Straßen und
blasen CO2 in die Luft, allein in
Deutschland rund 100 Millionen Ton-
nen pro Jahr. Und seit einigen Wochen
ist sichtbar, wie abhängig auch Autos
die Bundesrepublik machen können von
Ländern wie Russland, von denen man
lieber nicht abhängig sein möchte.

Stadtplaner und Verkehrswissen-
schaftler versuchen, dagegen anzu-
steuern. In Berlin sperrte der Senat
vor eineinhalb Jahren einen Teil der
Friedrichstraße für Autos. In Paris
führte die sozialistische Bürgermeiste-
rin Anne Hidalgo fast überall Tempo
30 ein und verbannte Autos aus man-
chen Straßen ganz.

Helmut Wiesner hält nichts von Ver-
boten allein. Er findet, die Politik müsse
auch bessere Angebote machen. Mit ei-
ner Seilbahn zum Beispiel.

187 Luftseilbahnen gibt es in
Deutschland, die meisten in Bayern.
Fast alle tragen Skifahrer zu Pisten und
Wanderer zu Bergwegen. Nur drei ver-
kehren in Städten. In Koblenz und Köln
führen sie über den Rhein, beide sind
Überbleibsel von Bundesgartenschau-
en. Ähnlich in Berlin, wo Gondeln über
die Gärten der Welt schweben, seit dort
2017 die Internationale Gartenausstel-
lung stattfand.

Bonn wäre die erste Stadt, die eine
Seilbahn als Teil des öffentlichen Nah-
verkehrs baut.

Um zu verstehen, was sich Helmut
Wiesner davon erhofft, muss man sich

den Verkehr auf dem Venusberg an-
schauen. Jeden Tag fahren mehrere
Tausend Menschen aus Bonn und dem
Umland hinauf zur Uniklinik. Ärzte und
Apotheker, Krankenpfleger und Haus-
meister, Besucher und Patienten. Zu
Stoßzeiten schieben sich Kolonnen aus
Autos und Bussen den Berg hinauf.

Die Seilbahn, sagt Helmut Wiesner,
wäre die Lösung, oder zumindest ein Teil
davon. Sie soll Lücken im öffentlichen
Verkehrsnetz so elegant schließen, dass
Pendler ohne ihre Autos auskommen.

Wie jedes Großprojekt in Deutsch-
land wurde die Seilbahn von Gutach-
tern geprüft. Ingenieure haben eine
Machbarkeitsstudie erstellt und eine
standardisierte Bewertung, ausgedruckt
ein daumendicker Stapel Papier voller
Tabellen und Diagramme, die sich zu
wenigen Sätzen verkürzen lassen: Die
Seilbahn wäre machbar. Knapp 15.000
Menschen würden sie jeden Tag nutzen.
Rund zwölf Millionen Autokilometer
ließen sich pro Jahr vermeiden. Die Seil-
bahn hätte einen Nutzen-Kosten-Faktor
von 1,6. Das heißt, auf jeden Euro, den
sie kostet, käme laut Gutachtern ein
Nutzen im Wert von 1,60 Euro: durch
eingesparte Reisezeit, vermiedene Un-
fallschäden, geringere Emissionen. Die
Stadt schätzt die Kosten für den Bau auf
66 Millionen Euro, rund 90 Prozent
übernähmen Bund und Land.

Auf diese Zahlen stützt sich Helmut
Wiesner, sie sind sein Fundament. Für
Gundolf Reichert sind sie eine An-
griffsfläche.

Reichert hat verstanden, dass keine
Bürgerinitiative erfolgreich ist, wenn
sie aus Leuten besteht, die ihre idyllisch
gelegenen Einfamilienhäuser bejam-
mern. Nur wer Argumente hat, kann et-
was bewirken. In seinem Arbeitszim-
mer sammelt Reichert solche Argumen-
te. Er hat Physik studiert und sein Be-
rufsleben damit verbracht, Strahlen aus
der Atmosphäre zu vermessen. Jetzt
vermisst er die Gutachten und Studien,
auf die sich Helmut Wiesner beruft. Er
rechnet Statistiken nach, sucht Fehler
und Schwächen. Er bezweifelt so ziem-
lich alles, worauf sich Wiesner stützt.

Er warnt, die Seilbahn werde wegen
starken Windes an mindestens 25 Tagen
im Jahr stillstehen. Er hält den Hang am
Venusberg, auf dem eine Stütze geplant
ist, für rutschgefährdet. Das gehe aus ei-
ner geologischen Dissertation von 1994
hervor. Die Seilbahn nennt er eine
„Drecksschleuder“, die jeden Tag so viel
CO2 verbrauchen werde wie 17.000 Au-
tos. Er begründet das mit dem hohen
Anteil fossiler Energie am Strom in
Deutschland. Er behauptet, eine Voll-
versorgung mit Ökostrom werde man
nie erreichen. Energieforscher sehen
das anders, die Bundesregierung auch.

Reichert reiht Argument an Argu-
ment, er redet schnell, wie jemand, der
Angst hat, seinen Gesprächspartner zu
verlieren, bevor alles gesagt ist. Einmal
kommt seine Frau ins Arbeitszimmer, in
der Hand hält sie ein Telefon. Ein
Freund ist dran, sie soll fragen, was
denn mit morgen sei.

Reichert macht ein irritiertes Ge-
sicht. Er weiß auswendig, dass in der
Machbarkeitsstudie ein Entlastungsef-
fekt von 8,3 Prozent für den Verkehr an-
gegeben ist, aber dass sie am nächsten
Tag zum Kaffeetrinken eingeladen sind,
hat er ganz vergessen. Während sich in
Berlin manche Umweltaktivisten an der
Straße festkleben, um aufsehenerregen-

de Bilder zu erzeugen, steuert Gundolf
Reichert seinen Protest mit dem Kopf,
eher Wissenschaftler als Wutbürger.

Wiesner kennt die Kritik, er hört sie
seit Jahren. Er sagt, die Stadt werde Öko-
strom für den Antrieb kaufen. Und der
deutsche Energiemix werde ohnehin in
den nächsten Jahren immer sauberer.
Tatsächlich will die Bundesregierung so
viele Windräder und Solaranlagen bauen,
dass sich schon 2035 der gesamte Strom
aus erneuerbaren Energien speisen soll.

Aber nicht auf alles hat Wiesner eine
Antwort. Ob der Hang am Venusberg
ins Rutschen geraten könnte, muss
noch untersucht werden. Dass der Wind
ein großes Problem wäre, halten Inge-
nieure für unwahrscheinlich – ein ge-
naues Gutachten steht aber aus. Wies-
ner sagt, er sei den Seilbahngegnern
nicht böse. „Ich verstehe ihre Betrof-
fenheit.“ Das Problem sei nur, dass sie
gar nicht über ihre Betroffenheit sprä-
chen. Wiesner hat den Eindruck, der
CO2-Ausstoß, die Hangrutschungen, all
das sei nur vorgeschoben, um davon ab-
zulenken, worum es eigentlich gehe.

Das erzählen Wiesners Kollegen in
anderen Städten auch. So sei es oft,
wenn etwas Größeres gebaut werden
soll. Plötzlich wollen Anwohner Vögel
schützen oder verhindern, dass Bäume
gefällt werden, obwohl ihnen Vögel und
Bäume zuvor jahrelang egal waren.

Wiesner und Reichert liefern sich ei-
ne Materialschlacht, Auge um Auge,

Zahl um Zahl. Sie haben nicht viel ge-
meinsam, vielleicht nur das: Beiden
scheint die Umwelt wichtig zu sein. 

Wiesner versucht deshalb, den Ver-
kehr in der Stadt neu zu denken. Er ist
selbst Pendler, er fährt mit der Bahn
zur Arbeit. Reichert ist Mitglied im Na-
bu und bei Greenpeace. Wenn die En-
kelkinder zu Besuch sind, geht er mit
ihnen im Wald spazieren. In seiner
Freizeit fotografiert er Vögel, die Bilder
hängen in seinem Arbeitszimmer wie
gerahmte Souvenirs. Ein Kranich. Ein
Stelzenläufer. Ein Sandregenpfeifer,
„der Lieblingsvogel aller Ornithologen,
weil er so putzig ist“.

An einem Montagmorgen stapft Rei-
chert durch eine Straße, in der sich
Mehrfamilienhäuser hinter Hecken du-
cken. Eine kleine Menschentraube folgt
ihm, Männer und Frauen aus der Bür-
gerinitiative. Sie bleiben stehen, wenn
er stehen bleibt, und gehen weiter,
wenn er weitergeht. Reichert sieht aus
wie ein Lehrer, der eine Exkursion mit
seiner Klasse unternimmt, und in ge-
wisser Weise ist er das auch. 

In den nächsten Stunden wird er im-
mer wieder dort, wo Stützen geplant
sind, haltmachen und mit dem Finger in
die Luft zeigen. Unterhält man sich
während des Spaziergangs mit seinen
Mitstreitern, hört man Folgendes: Die
Seilbahn werde ein „Kostengrab“. Sie
sei nicht nachhaltig. Fast alle Mitglieder
der Bürgerinitiative wohnen in der Nä-
he der Trasse. Sie verschweigen das
nicht. Aber sie geben sich wie Reichert
Mühe, es nicht zu betonen. 

Die Seilbahngegner haben einige Ar-
gumente, mit denen sie die Stadt durch-
aus unter Druck setzen können. Sie wis-
sen aber auch genau, welche Argumente
sie im Gespräch mit Journalisten vor-
tragen müssen und welche eher nicht.

Reichert ist vor einer Schule ange-
kommen, einem Backsteinbau mit gro-
ßen Fenstern. Er führt seine Gruppe auf
den Schulhof. Als eine Lehrerin kommt,
stellt er sich vor, „Reichert mein Na-
me“, sagt er, es gehe um die Seilbahn, er
wolle nur kurz die Trasse zeigen. Man
merkt, dass er nicht zum ersten Mal
hier ist. Die Erich-Kästner-Grundschu-
le ist einer der Punkte, an denen sich
der Streit über die Seilbahn entzündet. 

Auf einer ersten Skizze, schon ein
paar Jahre her, stand eine der geplan-

Der Anhänger: Johannes Frech, Bürgerinitiative für die Seilbahn 

Die Gegner. Mitglieder der Bürgerinitiative gegen die Seilbahn

,,
Idee und Wirklichkeit: 
Geplante Trasse (Fotomontage
WELT AM SONNTAG)

IN BONN WIRD AUCH DER PREIS VERHANDELT,
DEN DIE VERKEHRSWENDE HAT 
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desland ein eigenes Seilbahngesetz, so-
gar dann, wenn dort keine einzige Seil-
bahn betrieben wird – ein Kuriosum, zu
erklären mit der Umsetzung von EU-
Recht in nationale Gesetze.Johannes Frech fände es gut, wenn

es mehr urbane Seilbahnen gäbe.
Mit einem Stapel Flyer in der

Hand steht er auf einem Bussteig am
Bonner Hauptbahnhof, umgeben von
Menschen, die in den Feierabend eilen.
Frech ist Rentner und Mitglied im
ADFC, dem Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Club. Er leitet eine Initiative,
die sich für die Seilbahn einsetzt. Auf
ihren Flyern schwebt eine Gondel in
dämmrigem Licht über einen Wald. Es
kommt nicht oft vor, dass es in
Deutschland Bürgerinitiativen gibt, die
für Infrastrukturprojekte demonstrie-
ren. Wenn es nach den Bonner Befür-
wortern ginge, wäre die Seilbahn längst
fertig. Wie Wiesner hoffen sie, dass
mehr Menschen das Auto stehen las-
sen, wenn das Nahverkehrsnetz besser
ausgebaut ist. Sie halten die Seilbahn
für eine Chance, die sich Bonn nicht
entgehen lassen sollte.

Gundolf Reichert dagegen sieht sich
als David, der gegen einen Goliath in
den Kampf zieht. Er und seine Mitstrei-
ter gegen die Stadt, die Uniklinik, die
Unternehmen, Verbände und Vereine,
eine unfaire Übermacht. Man kann das
so sehen. Man kann aber auch die Frage
stellen, was es mit einer Demokratie
macht, wenn einige Dutzend Protestie-
rende so laut auftreten, als ob sie einen
relevanten Teil der Bevölkerung reprä-
sentierten. Die Fraktionen im Stadtrat,
die für das Projekt sind, vertreten da-
gegen einen großen Teil der Bonner,
zusammen rund 112.000 Wähler. 

Reichert hängt seine Hoffnung an
Seilbahnen, die in anderen Städten ge-
scheitert sind. In Hamburg wollte ein
Musical-Veranstalter vor ein paar Jah-
ren im Hafengebiet eine bauen, von St.
Pauli über die Elbe zu seinen Theatern.
In einem Bürgerentscheid wurde das
abgelehnt. In Wuppertal plante die
Stadt eine Seilbahn vom Hauptbahn-
hof zur Universität. Anwohner mach-
ten dagegen mobil, 2019 mussten die
Pläne nach einer Bürgerbefragung ein-
gestampft werden.

In Bonn wird es keine Bürgerbefra-
gung geben, die Stadt lehnt das ab. Rei-
chert will trotzdem weitermachen. Je
mehr Menschen er auf seiner Seite hat,
desto größer wird der Druck auf die Po-
litik, so sieht er es. Und sobald die exak-
ten Positionen der Seilbahnstützen
feststehen, wollen die Anwohner dage-
gen klagen.A llerdings kommt ihnen seit eini-

gen Wochen etwas in die Quere,
die ganz große Politik. Seit dem

Krieg in der Ukraine hat die Verkehrs-
wende eine neue Dringlichkeit bekom-
men. Die Benzinpreise sind explodiert,
die Bundesregierung will russische Öl-
importe bis zum Sommer halbieren. Au-
tofahren, für viele eine Notwendigkeit,
ist politisch aufgeladen wie nie zuvor.
Die Seilbahn hält Reichert trotzdem für
Unsinn. Die meisten Pendler, glaubt er,
würden sowieso weiter das Auto neh-
men. „Damit kommt man schneller ans
Ziel“, sagt er.

Spricht man Wiesner auf den Kon-
flikt mit Russland an, sagt er, er plane
die Seilbahn vor allem, um einen Bei-
trag zur Klimarettung zu leisten. Aber je
weniger Autos auf den Straßen fahren,
desto unabhängiger sei Deutschland
auch von russischem Öl. 

Demnächst werden seine Kollegen
aus dem Planungs- und dem Tiefbau-
amt eine Ausschreibung formulieren.
Sie werden mit Seilbahnherstellern
sprechen und Angebote prüfen. Läuft
es, wie Wiesner sich das vorstellt, dann
werden im Jahr 2026 die ersten Bagger
rollen und Löcher in die Erde graben,
wenige Meter tief. Arbeiter werden sie
mit Zement aufgießen, um Fundamente
für die Stützen zu schaffen. Kräne wer-
den die Module der Seilbahn herbeitra-
gen wie das Legospielzeug eines Riesen;
Teile der Masten, Querhäupter, Rollbat-
terien. Schließlich, wenn die Seile auf-
gezogen und die Stationen gebaut sind,
wird die erste Gondel starten, Fotogra-
fen werden Fotos machen, anschließend
wird der Autoverkehr zurückgehen. 

Jedenfalls hofft Helmut Wiesner,
dass es so kommt.

T Die Recherche: Der Autor war in den
vergangenen Wochen immer wieder in
Bonn, um Baustadtrat Helmut Wiesner
und Seilbahngegner Gundolf Reichert
zu treffen. Zudem führte er viele Ge-
spräche mit Verkehrswissenschaftlern
und Ingenieuren, Kommunalpolitikern
und Journalisten. Er lernte, was eine
Einseilumlaufbahn ist und dass Exper-
ten nicht „Gondel“, sondern „Kabine“
sagen. Und weil ein Reporter nicht nur
verstehen, sondern auch fühlen muss,
fuhr er selbst mit einer Seilbahn.

Der Protestführer: Aktivist Gundolf Reichert
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ten Stützen noch mitten auf dem
Schulhof, etwa da, wo Reichert jetzt
steht. Die Aufregung war groß. Rei-
chert ließ Flyer mit einer Fotomontage
drucken, auf der eine monströse Säule
aus dem Schulgebäude wuchs. Seil-
bahngegner warnten davor, dass Eis-
zapfen von der Stütze fallen könnten.
Als die Stadt zu einer Veranstaltung
über die Seilbahn einlud, die sie „Bür-
gerdialog“ nannte, protestierten Eltern
und Kinder mit Plakaten in der Stadt-
halle. Manche in Bonn vermuten, Rei-
chert habe die Eltern angestachelt. Er
bestreitet das.

Spricht man Helmut Wiesner auf die
Sache mit der Schule an, antwortet er
wie ein Politiker: „Da wurde sehr viel
aufgebauscht. Wir haben im weiteren
Prozess versucht, das zu versachlichen,
und wir werden das auch weiter versu-
chen.“ Die Wahrheit ist allerdings auch,
dass die Stadt keine zufriedenstellende
Lösung gefunden hat. Sie muss die
Stütze an den Rand des Schulhofs stel-
len oder auf eine Kleingartenanlage da-
neben, ansonsten gibt es in der Umge-
bung keinen öffentlichen Grund. Über
die Schule flögen die Gondeln so oder
so, die Gegner finden das skandalös.
Zumindest die Sorge wegen Unfällen
entkräften die Erfahrungen: Bezogen
auf die Zahl der Fahrgäste, sind Seilbah-
nen laut Experten das sicherste Ver-
kehrsmittel der Welt.

In Bonn wird nicht nur der Bau einer
Seilbahn verhandelt, sondern auch
der Preis, den die Verkehrswende

hat. Und die Frage, wer diesen Preis am
Ende zahlen muss.

Für den Stadtbaurat Wiesner ist die
Sache klar. Er findet, wenn die Allge-
meinheit von einem Projekt profitiere,
müsse der Einzelne sich zurückneh-
men. Leider sei Deutschland zu einer
Ellenbogengesellschaft geworden, das
Gemeinwohl zähle kaum noch. Das In-
teresse eines Einzelnen setze sich im
Zweifel gegen eine Idee durch, die gut
für alle wäre. Sein Gegenspieler Rei-
chert sagt, die Politik entscheide zum
Teil über Wahnsinnsprojekte, ohne die
Bevölkerung zu fragen. 

An einem trüben Nachmittag betritt
Helmut Wiesner ein Veranstaltungsge-
bäude in Bonn-Beuel und nimmt die
Treppe in den ersten Stock. In der Hand
hat er einen kleinen Rollkoffer. Er
kommt direkt vom Flughafen, zwei Ta-
ge Cannes, eine Immobilienmesse, Ge-
spräche mit Investoren und Fachjour-
nalisten. Jetzt muss er zur Stadtratssit-
zung, die wegen Corona in einem
schmucklosen Saal stattfindet: Tische
auf Abstand, davor sitzen die Ratsmit-
glieder, als schrieben sie eine Abitur-
prüfung.

Wiesner steigt zu den anderen Bei-
geordneten aufs Podium. Der Stadtdi-
rektor schmettert ihm ein „Bonjour!“
entgegen und lacht schallend. Ein biss-
chen Small Talk über die Dienstreise
nach Frankreich, dann entfaltet sich
im Saal das Klein-Klein der kommuna-

len Demokratie: Diskussionen über
Radfahrstreifen und einen Neubau in
der Südstadt. Und über die Seilbahn.
Unter dem Tagesordnungspunkt 6.10
wird besprochen, ob die Pläne fortge-
setzt werden sollen. Fast alle Fraktio-
nen sind dafür.

Im Stadtrat hat eine von den Grü-
nen geführte Koalition mit SPD, Lin-
ken und Volt die Mehrheit. Aber auch
die FDP begrüßt die Seilbahn „sehr
stark“ und fordert, das Projekt „mög-
lichst schnell“ auf den Weg zu bringen.
Die CDU betont zwar, dass noch Fra-
gen offen seien, sie dem Gesamtpro-
jekt aber „sehr positiv“ gegenüberste-
he. Nur der Bürger Bund Bonn, eine
freie Wählervereinigung, stellt die
Seilbahn infrage.

Fast eine halbe Stunde dauert die
Diskussion, Helmut Wiesner hört nur
zu. Später wird er sagen, es sei gut, dass
so viele Fraktionen ihre Unterstützung
betont haben. Er hat beim Bau der Seil-
bahn nicht nur den Stadtrat im Rücken.
Auch die Umweltverbände Nabu und
BUND unterstützen sie, die Verkehrs-
vereine ADFC und VCD, der AStA der
Universität, ebenso die Deutsche Post
und die Deutsche Telekom, deren Fir-
menzentralen an der Trasse liegen. Die
Uniklinik hat ein Video gedreht, in dem
Mitarbeiter lächelnd erklären, warum
sie die Seilbahn bräuchten.

Wiesner hofft, dass von Bonn eine
Signalwirkung ausgehen wird. Auch in
anderen Städten setzen sich Politiker
aus unterschiedlichsten Parteien für
Seilbahnen ein, CDU-Vertreter ebenso
wie Grüne und Sozialdemokraten.
Wenn es in Bonn funktioniert, hätten
sie ein gutes Beispiel, auf das sie verwei-
sen könnten. Schon jetzt hat jedes Bun-

Der Planer: Stadtbaurat Helmut Wiesner



Fünf BAUIDEEN für die Zukunft
Indigene Völker nutzen Eigenheiten der Natur, Visionäre

entwerfen Ökohäuser aus Abfällen, Architekten bepflanzen
Dächer und Fassaden. Sie alle suchen nach Wegen, dem

Klimawandel entgegenzuwirken

Indigene Völker haben verblüffende Bauweisen hervorgebracht. Ein Beispiel findet sich im indischen 
Bundesstaat Meghalaya, wo die Khasi leben. Sie bauen Brücken ganz ohne Beton und Stahl – und statt-
dessen aus lebenden Baumwurzeln. Soll ein Fluss überquert werden, pflanzen die Khasi an den Ufern
Gummibäume und wickeln deren Wurzeln um ein Bambusgerüst, damit sie in die gewünschte Richtung
wachsen. Im Lauf der Zeit entsteht ein Wurzelgeflecht, das stabil genug ist, um bis zu 35 Menschen auf
einmal zu tragen. Nachhaltiger geht es kaum. Der Bau dauert jedoch Jahrzehnte. Eine neue Brücke wird
deshalb in der Regel eine Generation im Voraus gebaut.

Es ist eine der großen Fragen, die Architekten sich stellen: Wie können wir noch effizienter,
umwelt- und klimafreundlicher bauen? Der US-Amerikaner Michael Reynolds hat in den
70er-Jahren eine ungewöhnliche Antwort gefunden: Häuser, die aus Müll bestehen und sich
autark versorgen. Er nannte sie „Earthship“, und seitdem entstehen solche „Erdschiffe“ 
auf der ganzen Welt. Dabei werden drei Häuserwände meist aus Erde und alten Autoreifen
gebaut, die das Gebäude dämmen. Die vierte, nach Süden ausgerichtete Wand besteht aus
recyceltem Glas. Solarzellen gewinnen Strom, das Dach fängt Regen auf, der gefiltert und
ins Bad geleitet wird. Eine Heizung ist nicht nötig, weil die Luft auf ihrem Weg ins Innere
durch die Erde aufgewärmt wird.
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Wo Städte wachsen, verschwindet Natur.
Jahrhundertelang war das die Regel, in-
zwischen steuern Architekten dagegen an.
In Singapur etwa stehen Gebäude, deren
Fassaden an Wälder erinnern. Das „Park-
royal on Pickering“, ein Luxushotel, hat
riesige Balkone mit Palmen und Büschen
bepflanzt. Bewässert werden sie mit Regen,
der aus Zisternen auf dem Dach stammt.
Den Strom für die Wachstumslampen gene-
rieren Fotovoltaikanlagen. Das Hotel hat
ein Ökosystem geschaffen, eine Grünfläche
von 15.000 Quadratmetern, die CO2 aus der
Luft zieht und die aufgeheizte Stadt kühlt.
Auch anderswo kämpfen Architekten gegen
Stahl- und Betonwüsten, indem sie Fassa-
den begrünen. Städte, so die Idee, sollen der
Umweltverschmutzung, die sie verursachen,
selbst etwas entgegensetzen.
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Weltweit stehen Autos im Stau und
verpesten die Luft mit Abgasen, vieler-

orts droht der Verkehrskollaps. Die
bolivianische Hauptstadt La Paz setzt

auf Seilbahnen, um das Problem zu
lösen. 2014 begann der Bau, inzwischen

ist dort mit einer Länge von 33 Kilo-
metern das größte Seilbahnnetz der Welt
entstanden. Die Gondeln überwinden in
der Andenstadt nicht nur Höhenunter-

schiede von bis zu 1000 Metern, sondern
überfliegen auch die verstopften Stra-
ßen. Wer früher mehr als eine Stunde

im Berufsverkehr steckte, braucht heute
für die gleiche Strecke nur 20 Minuten.

Und ganz nebenbei schließt die Seilbahn
auch einen Teil der sozialen Kluft. Arme

Menschen aus Vororten, die zuvor
schlecht angebunden waren, können sich

jetzt die Fahrt ins Zentrum leisten.

Ökosysteme sind empfindlich. Greift der Mensch ein,
können sie kippen. Die Urus, ein indigenes Volk in Peru,
haben eine Lösung für das Problem gefunden: Sie leben
seit Jahrtausenden am Titicacasee und bauen mit einem
Rohstoff, der sich perfekt an das Ökosystem anpasst:
dem Schilfrohr, das am Ufer wächst. So entstehen ganze
Inseln aus Schilf, die auf dem See schwimmen und Platz
für Häuser aus demselben Material bieten. Bis zu 
50 Jahre halten die Inseln, alle paar Monate müssen
neue Schichten aufgetragen werden, weil die alten durch
Kontakt mit dem Wasser verrottet sind. Inzwischen
wohnen die meisten Urus am Ufer, doch ihre Inseln sind
zum Vorbild für Konstrukteure geworden, die in ande-
ren Teilen der Welt an schwimmenden Städten arbeiten.
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