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Tram im Tunnel

Ivo Kdhler

Schon beim Lesen der Uberschrift werden Scharen von Verkehrsexperten und
solchen, die sich daftir halten, den rhetorischen Waffenschein heraus kramen.
Eine spezielle Art von Verkehrsbauten, die einst als Losung innerstadtischer
Verkehrsprobleme propagiert wurde, erwies sich in manch einem (nicht in
jedem!) Fall als unnétig, kontraproduktiv und vor allem als Milliardengrab. Und
als Gelegenheit fir Gegner und Befurworter, 6ffentlich mit Denkmodellen zu
schwadronieren, deren Niveau eine beachtliche Breite nach oben und unten
aufweist.

Seit es Stadte gibt, gibt esinfolge der damit verbundenen kommunikativen und
technol ogischen Prozesse auch darin stattfindenden Verkehr (um MifRversténdnisse
auszuschlief3en: Verkehr im Sinne von Ortsveranderung). Seitdem verknipfen sich
damit Leidenschaften entfachende Probleme unterschiedlicher Qualitét. Mit
zunehmender Technisierung vor allem im Laufe unseres Jahrhunderts wachsen mit
den entstehenden Beguemlichkeiten (daraus folgend: wachsender Individualverkehr)
hieraus resultierende Bel&stigungen und in gleichem Mal%e der Widerstand gegen das
hemmungsl ose Ansteigen der Zahl der im allgemeinen umweltbel astenden und Flache
schluckenden Fortbewegungsmittel. Bereits im vergangenen Jahrhundert wurde die
einzige Moglichkeit zur Bewdltigung der Zahl von Ortsverdnderungen in der
Schaffung zusétzlicher Verkehrsebenen gesehen. Neben dem technisch einfacheren
Bau von Hochbahnen wurde der Bau von Tunnel strecken propagiert. Verschiedene
européi sche Hauptstédte, London und Paris beginnend, spéter auch Budapest und
Berlin spielten hier eine Vorbildrolle. Heute ist die Bewéltigung der Verkehrsstréme
in derartigen Metropolen ohne die unterirdischen Schienenwege nicht mehr denkbar.
Gleichzeitig bildete sich damit ein gewisser Mythos heraus. Denn wer fortan von
Grof3stadtleben sprach, meinte auch die U- Bahnen oder Metros, die das Bild
mitprégten und auf den gelegentlichen Benutzer eine eigentiimliche Faszination
austiben.

Die Uberlegungen fiir solche Tunnel projekte waren auch in mittelgrofken deutschen
Stadten bald Teil der Verkehrsplanung. Zu beachten hierbei ist aber, dal3 vor den
allerorten eingetretenen Kriegszerstérungen die Stadte durchweg beengt waren und bei
Erhaltung des Stadtbildes der einzige Ausweg zur Bewdltigung grof3er Verkehrsstrome
mittels Offentlicher Verkehrsmittel tatséchlich in unterirdischen Verkehrswegen zu
sehen war. Diese Situation énderte sich nach 1945 erheblich. Die Zerstérungen des
zweiten Weltkrieges wurden als einmalige Gelegenheit zur Neugestaltung der Stadte
und zur Durchsetzung unkonventioneller 1deen begriffen. Die zum Teil drastischen
Vorstellungen von Corbusier und anderen sahen Stadte nicht mehr a's tiber
Jahrhunderte gewachsene Struktur, sondern al's Projektionsfléche fir Materie
gewordene Geometrie. Damit einher ging die Planung von Verkehrssystemen, die dem
Vorbild einiger Metropolen folgend, unterirdische Verkehrswege als Gipfel der
Urbanitét begriffen. Angesichts der im zunehmenden Oberflachenverkehr erstickenden
Stadtrdume ein offenbar logischer Gedanke.

Viele westdeutsche Stédte wurden in diesem Sinne mit U-Bahnen als eigenstandiges
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Nurnberg, éayemstral&e: StraBenbahntunnel aus
der NS-Zeit. (Foto: |. Kéhler)

Nurnberg: Teile der ehemaligen
StraBenbahntunnel kdnnen heute immerhin noch
fur Rohrleitungen genutzt werden... (Foto: |.
Kohler)

Stuttgart (Hbf.): StraBenbahntunnel mit Gleisen
fiir zwei Spurweiten und hohen Bahnsteigen fiir
Stadtbahnen sowie niedrigen fir die
StrafRenbahn. (Foto: |. Kéhler)

annheim: ErschlieBung von
FuRgangerbereichen durch die oberirdisch
gefiihrte StraRenbahn (Foto: |. Kéhler)
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Ludwigshafen: Durch Tunnel in der Innenstadt
wird die StraBenbahn in der zweiten Ebene
gefihrt. (Foto: |. Kdhler)



System, meistjedoch mit der zur »Stadtbahn" aufgewerteten Straf3enbahn, in
innerstadtischen Tunneln fahrend, begllickt. M inchen und Nimberg wurden mit
klassischen U-Bahnen nach Berliner und Hamburger Vorbild ausgestattet bei
gleichzeitiger Einschrankung der Stral3enbahnnetze an der Oberflache. Allerdings kam
es nicht zu den bitteren Konsquenzen wie in Berlin (-West) und Hamburg. Die
Tendenz aber bleibt. Denn mit Eréffnung einer U-Bahn glaubte man, an der
Oberflache mehrere StralRenbahntrassen eliminieren zu kdnnen und den Platz dem
StralBenverkehr freizumachen. Das Ergebnisist bekannt: die zusétzlichen Flachen fir
»des Deutschen liebstes Kind" wurden als Angebot wahrgenommen, die Nutzung
privater Kraftfahrzeuge auf ein mittlerweile bedenkliches Mal3 zu steigern und die
nicht mehr sichtbaren 6ffentlichen Verkehrswege mit Nichtachtung zu strafen. Dazu
kam noch, dal3 die Flachenerschliel3ung infolge der aufwendigen Tunnelstrecken nicht
die Qualitéten eines oberirdischen Systems mit kurzen Zugangswegen aufweisen
konnte. Die zur Bundelung starker Verkehrsstrome tber groRere Distanzen im Grunde
sinnvollen U- oder Stadtbahnen kamen als »Stral3enbahnkiller” unnétigerweise in
Mifkredit. Bis heute passen ein sinnvolles Nebeneinander mehrerer Verkehrstréger
und damit mdgliche Ausweichméglichkeiten fir das gesamtstadtische V erkehrssystem
nicht um die géngigen Denkklischees, die nur ein "entweder - oder" kennen.

Tram im Tunnel

Auch die unterirdische Fihrung der »klassischen" Stral3enbahn ohne Installation eines
eigenstandigen U-Bahn-Netzes ist eine uralte Uberlegung. Schon zur Kaiserzeit wollte
man in der Berliner Innenstadt Tunneltrassen fUr die Stral3enbahn installieren und
damit die anteilig in Seitenstrai3en parallel laufenden Linien bindeln. Teils als
Erganzung, teilsin Konkurrenz zur wachsenden U-Bahn. Besonders um die Leipziger
Stral3e, in der sich die meisten Straf3enbahnlinien bundelten, fiihrten die private Grof3e
Berliner Stral3enbahn und die Siemens'sche Hoch- und Untergrundbahn erbitterte
Kémpfe. Mit dem Ergebnis, dal? sich die Stra3enbahngesellschaft mit ihrem Monopol
auf »die Leipziger" durchsetzte und die heutige U2 in zahlreichen Kurven durch
Seitenstraf3en gefiihrt wurde. Das V erkehrsproblem Leipziger Straf3e war damit nicht
gelGst, die Plane fur den Stral3enbahntunnel wurden al's betriebstechnol ogisch
unpraktikabel zu den Akten gelegt. Wenn heute alte Beschreibungen und Ansichten
dem verkehrsreichsten Berliner Areal, dem Potsdamer Platz, eine gewisse urbane
Romantik andichten, so muf3 niichtern angemerkt werden: das Verkehrschaos war dem
heutigen ebenbiirtig.

Zwei Straf3enbahntunnel waren zu dieser Zeit schon Realitét: der bereits zuvor
behandelte Stralauer Spreetunnel, als Versuchsbau errichtet und dann durch eine
eigens hierfr eingerichtete StralRenbahn bedient, sowie der Lindentunnel. Der
entstand, weil des Kaisers Paraden in der Stral3e Unter den Linden durch die querende
Strafenbahn gestort wurden bzw. die Betreiber der Linien sich gewif3 auch durch die
Paraden gestort fihlten. Das |letzte Mal wurde er 1951 befahren, seitdem war er Uber
lange Jahre der Offentlichkeit nicht mehr zugénglich. Derzeit ist hier eine Ausstellung
von Ben Wargin zu besichtigen, Ubrigens mit einer Original-Stral3enbahn auf der
Rampe!

Nurnberg

Die Stadt kam in den Tagen des »Dritten Reichs' zu Tramtunneln. Die Anfahrt der
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bestellten Jubler zu den »Reichsparteitagen” war Aufgabe der hierzu ertiichtigten
Stral3enbahn zum Stadion. Um den Betrieb effektiv auf diese Aufgabe abstimmen zu
kénnen, wurden die Zufahrtstrecken ab 1938 teilwei se unterirdisch gefihrt, Der
Zustrom zu diesem Bereich ist heute naturgemal3 nicht mehr derart grof3. Zwei der drei
Tunnelstrecken sind stillgelegt, sie werden zum Teil noch als Lager und Abstellgleis
genutzt. Der verbliebene Tunnel wird von der Linie 7 bis Bayemstral3e befahren - mit
einem Solo-Wagen in etwa halbstiindigem Abstand. Das verbliebene Netz hat unter
dem Bau der U-Bahn gelitten - ganz nach (West-) Berliner Muster.

Rhein-Ruhr

In der Bundesrepublik wurden in den sechziger Jahren zahlreiche Tunnel projekte
aufgelegt, die sich heute allenfalls a's funktional fragwirdige Torsi mit
uniibersehbaren Folgekosten présentieren. Am ehrgeizigsten und bestimmt gut
gemeint war wohl das Projekt der Stadtbahn Rhein-Ruhr, Hier sollte ein das ganze
Ruhrgebiet Uiberziehendes U-Bahn-/ Stadtbahn-System entstehen. Der Blick ins
Portemonnaie zwang schon bald zur Option auf einen Mischbetrieb mit den existenten
Stralfenbahnnetzen. Neben Kahlschlag in selbigen ist heute ein Stiickwerk zu
begutachten, das die gewiinschten durchgéngigen Verbindungen nicht bieten kann und
dazu noch durch den Einsatz grundverschiedener Wagentypen technologische
Probleme bringt. Esist schon ein seltsamer Anblick, in einem Bahnhof zu stehen, der
Berliner Anlagen in der Lange noch Uberbietet und dann kommt darin ein halbvoller
Sechsachstriebwagen zum Halten. Besonders delikat sind die Anlagen, die einen
Hochbahnsteig fir die breiteren und nur fiir solche Anlagen einsetzbaren
Stadtbahnwagen B aufweisen und dann einen niedrigeren fir die konventionellen
schmalen Wagen. Derartige Bahnhofe waren al's Provisorium gedacht, aber so etwas
hélt ja bekanntlich am langsten. Die Uber den Tunneln zu bewundernden, Gberall
gleichen, sterilen Ful3géngerzonen sind nur mit einer gesunden Portion

L okal patriotismus als anziehend zu empfinden. Das Fehlen jedes oberirdischen
Verkehrsweges |a3t manche dieser Bereiche mit Ladenschluf3 reichlich verdden.

Stuttgart

Eine andere Qualitét weist da schon die Stuttgarter Stadtbahn auf. Nachdem die
urspriinglichen Pléne fiir eine reinrassige U-Bahn in Richtung »Stadtbahn" korrigiert
wurden (Sie wissen schon: das liebe Geld), entstand hier innerhalb von etwa 20 Jahren
mit bemerkenswerter Konseguenz ein funktionierendes Netz, das die Vorteile von
Stralenbahn- und U- Bahn-Systemen in sich vereint und den Stadtraum auch mit einer
gewissen Dichte erschliefdt. Es besteht noch Gemeinschaftsbetrieb mit der
altbekannten StralRenbahn, hier auch mit den Mischbahnsteigen. Es dirfte aber nur
noch eine Frage der Zeit sein, bis ein einheitliches System besteht. Man hatte sich
generell fir Hochbahnsteige auch im Straf3enland entschieden: zu einer Zeit namlich,
als von Niederflurwagen ernsthaft noch keine Rede war. Bedenklich ist nur die
Begrenzung der Bahnsteiglange auf Zweiwagenziige. K apazitatserweiterungen im
Sinne eines zum OPNV tendierenden Modal Split sind damit Grenzen gesetzt.

Der Zustieg ist dso in der Schwabenmetropole flachendeckend erleichtert worden bei
Einsatz von konventionellen Hochflurfahrzeugen. Dieses Netz sollte auch konsequent
bis zu Ende ausgebaut werden. In solcher Qualitét handelt es sich jedoch um eine
Ausnahme, wahrend in anderen Stadten nur das erwahnte Stiickwerk bei gleichzeitiger
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Zerstorung oder Einschrénkung bestehender Netzstmkturen zu verzeichnen ist.
Mannheim/L udwigshafen

I nteressante Gegensétze bieten die Nachbarstédte Mannheim und Ludwigshafen. deren
StralRenbahnnetze eine betriebliche Einheit darstellen. Ludwigshafen wurde - gefordert
durch die ortsansasige BASF - mit einem innerstadtischen Tunnelsystem begliickt, die
StralRenbahn ist in der City an der Oberflache nicht mehr zu finden. Den
betriebstechnol ogischen Vorteilen, wie geringerer Fahrzeugbedarf, steht ein erhthter
logistischer Aufwand entgegen. Abgesehen von den unerl&3lichen Wartungsarbeiten,
der Notwendigkeit stets einsatzbereiter Rettungssysteme und der Sicherungstechnik
(Fahren auf Sicht wie an der Oberflache ist nicht zul&ssig) muld eine gesonderte
Tunnel-Leitstelle rund um die Uhr besetzt werden, so dal? der personelle Aufwand
sogar noch steigt. Ab einer gewissen Grof3e des Verkehrsaufkommens mag dies
gerechtfertigt sein (siehe Stuttgart), in diesem Fall dirfte aber das rechte Maf3 nicht
gegeben sein. Die Nutzung aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten ist eher spérlich, daes
zu grofRe Hemmungen gibt, sich in den Tunnel hinabzubegeben. Kommentar eines
Einheimischen: »Auf dem Zentralfriedhof von Chicago ist um diese Zeit mehr los".
Anders dagegen das benachbarte Mannheim: die Realisiemng dhnlicher V orhaben
verhinderten die knappen Kassen (mit Ausnahme eines kurzen Tunnels in einem mehr
peripheren Bereich). In diesem Fall hatte der Zwang zum Sparen bzw, das Fehlen
eines edlen Spenders sein Gutes. Denn die weitlaufigen Mannheimer
FuRgangerbereiche werden bestens durch die oberirdisch gefiihrte Stral3enbahn
erschlossen. Man sieht, wo man ist und auch, wasin den Schaufenstern liegt. Hier
wird ein hervorragendes Beispiel geboten, dald man wirklich nicht um jeden Preisin
den Untergrund verschwinden sollte.

Duisburg

Merkwurdiges geschah in Duisburg. Nach tiber 20 Jahren Bauzeit wurden dort im
Jahre 1992 innerstédtische Tunnelanlagen in Betrieb genommen, die offensichtlich mit
aller Gewalt fertig werden muf3ten, da sie nun einmal begonnen wurden. Es gab zuvor
Trassen durch Ful3gangerbereiche, die niemanden ernsthaft stéren konnten und sich
hervorragend in das Stadtbild einpafdten (sofern man von Stadtbild sprechen kann).
Vielleicht war es aber auch der Schmerz Uber einen grof3en Prestige-Verlust, Denn von
1933 his 1955 fuhr die StralRenbahn am Hauptbahnhof schon eéinmal einem (wenn
auch kurzen) Tunnel, was ja seinerzeit etwas auf3ergewohnliches war. Dann mufdte sie
einer neuen Stadtautobahn weichen, die jetzt diese Betonréhre nutzt. Nachdem die
Stralienbahn - nicht zu ihrem Nachteil - in diesem Bereich wieder ans Licht kam, kann
man jetzt endlich wieder auf eine »moderne”, sprich Ubermafiig teure, Trassierung
stolz sein.

Die Reihe der Beispiele lief3e sich beliebig fortsetzen. Es gibt durchaus Systeme, die
durch unterirdische Filhrung einen reibungslosen Betrieb der Strallenbahnnetze
Uberhaupt noch moglich machen, Auch hier darf aber der bittere Hinweis nicht fehlen,
dai’ letztendlich vor einem ausufernden Individual- und Frachtverkehr an der
Oberflache gefliichtet wird. Will man OPNV-Netze unter den gegenwértigen
Verhaltnissen am Leben erhalten, braucht es nun auch einmal pragmatische L ésungen.
In manch einem Fall 182t sich aber unschwer zu Beton erstarrter GrofRenwahn
ausmachen. Und GV FG-Gelder lief3en sich zuweilen mit den Tunneln weitaus
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effizienter verpulvern. Zugunsten kleinerer und wirksamer, aber unspektakul &rer
Mal3nahmen ware mdglicherweise weniger Geld geflossen. Die Zeche haben sowohl
Uberschuldete Kommunen als auch am Tropf héngende und damit wirtschaftlich
unbewegliche, wie auch politisch abhéngige Verkehrsbetriebe zu zahlen. Dal?

Okol ogische Folgen sowohl durch Ubertriebenen Tunnelbau als auch durch den in der
Folge weiter wachsenden Individualverkehr eine weitere K ehrseite der Medaille sind,
durfte eigentlich schon Allgemeingut sein. Angesichts von solchem
Pseudo-Umweltschutz wie dem Shell-Boykott kann man diese Gebetsmiihle aber
offenbar gar nicht oft genug in Gang setzen.

Resiimee

Wie so vieles andere auch, bedarf das Phdnomen unterirdisch gefiihrter Stral3enbahnen
einer sehr differenzierten Betrachtung. In bestimmten Einsatzféllen, wie beengten
historischen Stadtrdumen, oder wenn es darum geht stark belastete Knotenpunkte zu
entwirren, wird man um Verkehrslésungen in der zweiten Ebene nicht herumkommen,
Wenn aber jemand Pléne vorlegt, nach denen auf weit gegliederten Fléachen oder sogar
bei neuen Stadtvierteln die Gleise in den Tunnel sollen, damit sie um Gottes willen
keiner sieht; wenn funktionierende Systeme zugunsten von Prestigeobjekten zerstort
werden, wére es schon die Pflicht des gemeinen Steuerzahlers, die Damen und Herren
Politiker und Planer zu fragen: »He, Sie da; ja, Sie mit der Aktentasche und dem
Spaten. Was vergraben Sie denn da? Was machen Sie denn hier mit meinem Geld?«.

StraRenbahn-/Stadtbahntunnel in Deutschland in Betrieb: Bielefeld, Bochum,
Bonn, Dortmund, Disseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Frankfurt/M.,
Hannover, Kassel, KéIn, Ludwigshafen, Mannheim, Mihlheim/R., Nirnberg,
Schwerin, Slullgart

Stillgelegte Anlagen befinden sich in Berlin, Duisburg und Nirnberg.

In der néchsten SIGNAL-Ausgabe lesen Sie: - Mythos U-Bahn?

néchste Folge: - Der Tiergartentunnel

Bereits erschienen: - Das Missing-link-Programm (Signal 1/95)
Das »Chunnel»-Projekt (Signal 2/95)

Ménner im Tunnel (Signal 3 - 4/95)

Tunnelmenschen (Signal 5/95)

Alp(en)-Transit (Signal 6/95)

Spreetunnel anno 1895 (Signal 7/95)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001003.
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