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Kabelbaan is zelden openbaar vervoer

Het is al weer enige jaren geleden dat in Nijmegen hard
werd gewerkt aan het plan voor een zogenaamde
kabeltram. Ze bedoelde eigenlijk een kabelbaan, maar
het verband met ‘tram’ had misschien te maken met
het feit dat een kabelbaan in Amerika wordt aange-
duid als een ‘aerial tramway’.

Het plan in Nijmegen is echter nooit van de grond
gekomen. Sterker nog, het was ronduit een misluk-
king en nog steeds is men er bedroefd dat zo veel tijd
en geld is verspild. Dat neemt niet weg dat het Nijm-
eegse plan niet alleen stond en staat. Al eerder had
men in Arnhem het plan opgevat om een kabelbaan
over de rivier te spannen - maar ook dat is mislukt.
En nu duiken er weer nieuwe plannen op in Groningen
en Rotterdam. Wat is er aan de hand? Waarom zijn er
zoveel plannen? En waarom is tot nu toe nog geen
enkel plan daadwerkelijk gerealiseerd?

Achter dit soort vragen schuilt een andere vraag, na-
melijk worden kabelbanen gebruikt als reguliere vormen
van openbaar vervoer? Die vraag is bijzonder relevant
omdat zowel destijds in Nijmegen, als nu in Rotterdam
en Groningen een bevestigend antwoord is veronder-
steld. Maar helaas voor deze steden, het antwoord is
overwegend neen. Kabelbanen worden, waar dan ook
ter wereld, zelden gebruikt als regulier stedelijk open-
baar vervoer. Kabelbanen, in alle varianten, hebben

hoofdzakelijk een toeristische functie, of een functie
om toeristen te vervoeren in meestal bergachtig gebied.



Puur toeristische kabelbanen willen ook nog wel eens
over een rivier gaan (bijvoorbeeld in Keulen), of een
haven (bijvoorbeeld in Barcelona), of over een expo-
terrein (bijvoorbeeld in Lissabon), of zelfs door een
regenwoud (in Costa Rica).

Als regulier openbaar vervoer bestaat slechts één on-
omstreden voorbeeld, en dat is de ‘aerial tramway’ van
New York, tussen Manhatten en Rooseveld Island.
Een tweede voorbeeld (maar al niet echt stedelijk) is
de kabelbaan die in Bolzano (oftewel de Duitstalige
stad Bozen in Noord-Italié) de lage stad met de hoge
stad verbindt.

In al zijn varianten zijn kabelbanen eigenlijk alleen maar
geschikt als korte OV-pendels zoals die van New York,
en dan alleen nog als er een barriére aanwezig is in de
vorm van een rivier of berghelling. En dan nog kleven
aan kabelbanen nadelen die gebruik als regulier OV
in de weg staan. Een heel belangrijke nadeel bijvoor-
beeld: het slecht kunnen verwerken van piekbelasting;
en sowieso de relatieve lage capaciteit. Bovendien
kunnen kabelbanen gegarandeerd een paar dagen per
jaar als gevolg van wind en onweer niet in de lucht zijn.
Kabelbanen zijn ook relatief duur in aanleg en in exploi-
tatie. Dus niet voor niets worden ze zelden als echt OV
gebruikt. Het vervoeren van ski-toeristen is echt wat
anders dan reizigersverkeer in een ochtendspits. Daar
komt nog bij dat de pilonen waaraan de kabels hangen
heel moeilijk in bestaand stedelijk gebied zijn in te pas-
sen. Het lijkt erop dat in Groningen men langzamerhand
zich bewust is geworden van deze problemen.
Misschien dat het in Rotterdam nog wat kan worden,
omdat een kabelbaan over de Maas onmiskenbaar toe-
ristische kwaliteiten heeft.

Meer informatie: rajvdb@xs4all.nl & www.lightrail.nl
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Na de 1¢ roltrap nu ook de 1° kabelbaan in Wageningen?
Waarom wel of niet eigenlijk? Een kabelbaan is een
prima beeldmerk. Zo presenteert Grenoble de toeris-
tische kabelbaan uit het stadshart over de rivier naar
het hoog gelegen fort als een toeristisch handelsmerk.
Zo’n landmark zouden we hier best kunnen gebruiken,
omdat in de stad doorgaans weinig toeristen te vinden
zijn. Helaas hebben we geen fort meer, dat is opge-
blazen door de Fransen (het stond overigens in de
stad en niet er boven). Boven de stad zou alleen het
hotel-restaurant een geschikt doel kunnen zijn, maar

met pakweg 45 m + NAP en 30 m boven maaiveld
staat dat ook weer niet echt indrukwekkend hoog.

Als toerisme geen optie is, dan maar een kabelbaan
voor utilitair verkeer? Als rivier kruisende verbinding, of,
op kleinere schaal, voor het vervoer tussen de diverse
gebouwen op onze campus? Een soort Valleikabelbaan
derhalve, aansluitend op de Valleilijn bij de rotonde,
dat lijkt me wel wat. En dan niet langs, maar door de
gebouwen, net als de monorail in Sydney!

Alleen jammer dat bij een beetje wind de meeste kabel-
banen moeten worden stilgelegd....., moeten de stu-
denten toch weer door weer en wind naar onze nieuwe
buitenplaats.
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In Groningen is er door het Vervoers Codrdinatie Cen-
trum (VCC) in samenwerking met een aantal andere
organisaties de haalbaarheid van een kabelbaan in
Groningen onderzocht. De conclusie van de onder-
zoeksgroep was dat een gefaseerde aanleg van een
kabelbaan in Groningen haalbaar is. Het college van
B&W heeft na bestudering van de plannen geconclu-
deerd dat er aan een kabelbaansysteem nadelen kle-
ven die de relatieve voordelen te niet doen. Vooral de
ruimtelijke inpassing van de kabelbaan in de stad is
moeilijk. Daarnaast heeft een kabelbaan geen meer-
waarde ten opzichte van de huidige situatie. De belang-
rijkste nadelen staan hieronder.

Geen toegevoegde waarde aan verkeer- en vervoer-
systeem: wij zien geen positie voor een kabelbaan in
ons verkeer- en vervoersysteem. Op dit moment wer-
ken we met een systeem waar automobilisten kunnen
parkeren op diverse P+R locaties in de stad om vervol-
gens met citybusjes snel en goedkoop vervoerd te
worden naar de binnenstad. In toekomst kiezen we
voor de tram. De tramlijnen verbinden dan de P+R-
locaties aan de rand van de stad met de binnenstad.
Een kabelbaan op het voorgestelde traject zal de ex-
ploitatie van een tramlijn naar een nieuw te ontwikkelen
wijk Meerstad nadelig beinvioeden.

Kabelbaan en de (binnen) stad: Een kabelbaansysteem
betekent een aantasting van de ruimtelijke kwaliteit van

de openbare ruimte van een stad. Waar bijvoorbeeld

de tram onderdeel uitmaakt van de stedelijke ruimte
(beleving, veiligheid, kwaliteit, structurering) heeft de

kabelbaan juist een vervreemdend effect.
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