Stadtverkehr
Zu geringe Kapazitét?
Die Str bahn wird unterschétzt!

IGEB Stadtverkehr

Das System StralRenbahn begegnet auch heute noch, im angeblich postfossilen
Zeitalter, einer Vielzahl von Vorurteilen. Insbesondere die hohe
Leistungsfahigkeit moderner Strallenbahn-Systeme wird von vielen Menschen
nicht erkannt. Leider gilt dies auch immer wieder fur die politisch
Verantwortlichen. So begriindet etwa der Hamburger Senat seine umfangreichen
Plane zum Ausbau des U-Bahn-Netzes unter anderem mit einer zu geringen
Kapazitat der StralRenbahn. Erfahrungen aus anderen Stadten widerlegen aber
diese Annahme.

Fahrgaste der U 3 in Berlin werden dies kennen: Ubervolle Ziige zwischen
Heidelberger Platz und Thielplatz. Kein Wunder, setzt die BV G doch auf dieser Linie
immer wieder Zlige mit nur vier Wagen ein. Bestlinde die L ésung nun darin, die U 3
zur Grof3profil-U-Bahn oder zur S-Bahn-Strecke auszubauen? Sicher nicht! Zu recht
wirde man einwenden, dass eher die Kapazitaten des vorhandenen U-Bahn-Systems
auszunutzen wéren, sprich: regelmallig Sechs- oder Acht-Wagen-Ziige einzusetzen.

Waére die U 3 jedoch eine Stral3enbahn-Strecke, wirden viele Menschen sofort nach
einem Ersatz durch eine U-Bahn rufen, ohne an die Méglichkeiten zu denken, die ein
Stralienbahn-System bietet. Diese Verhatensweise |asst sich etwa regelméfdig
beobachten, wenn es um die vollen Ziige auf der Berliner Stral3enbahnlinie M 4 geht.

Welche Potenzial e indessen zeitgemél3e Stral3enbahn-Systeme bieten, kann man in
anderen Landern nachvollziehen. Einige der modernen Stral3enbahnbetriebe
Frankreichs vermdgen taglich Nachfragen zu bewéltigen, die fir viele Menschen in
Deutschland unvorstellbar klingen.

Der Stral3enbahn in Montpellier beispielsweise gelingt es taglich, auf der Linie 1 bei
einem Funf-Minuten-Takt Uber 130 000 Fahrgaste zu beférdern. Die Stral3burger
Elektrische kommt mit der Linie A diesem Wert nahe und erreichte bei
Veranstaltungen an einem Tag sogar 180 000 Fahrgaste!

Hohe Befdrderungsl eistungen sind auch von Stral3enbahn-Systemen jenseits des
Armelkanals bekannt: Die Tram Dublin (Luas) konnte bereits bis zu 145 000
Fahrgéaste beférdern, wenn auch auf zwel separaten Linien.

Dabel ist zu betonen, dass die in Montpellier eingesetzten Citadis-Stral3enbahnen
maximal 43,70 Meter lang sind, in Stral3burg kommen bis zu 45,06 Meter lange Zlge
zum Einsatz. Bekanntlich dirfen Stral3enbahnen, jedenfallsin Deutschland, auch noch
langer sein. Befdrderungszahlen von pro Tag 130 000 Fahrgésten kénnten hier also
noch Uberboten werden.

Demgegentiber nimmt sich die Nachfrage der Hamburger Metrobus-Linie 5 mit rund

60 000 Fahrgasten pro Tag geradezu bescheiden aus. Selbst eine Verdoppelung dieser
Zahl wirde ein Stralfenbahn-System noch [éngst nicht an seine Kapazitétsgrenzen
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60 000 Fahrgéste taglich tberfordern die
Hamburger Metrobus-Linie 5, waren aber fur die
StraBenbahn kein Problem. Doch nach seinem
Wahlsieg 2011 stoppte Olaf Scholz das weit
fortgeschrittene Projekt. (Abb.: SIGNAL 3/2010)



bringen.

Noch viel weniger lief3en sich neue U-Bahn-Bauprojekte in Berlin mit der hohen
Beforderungskapazitét von U-Bahn-Ziigen begriinden. Ernsthafte Diskussionen Uiber
eine Verlangerung der U 1 Richtung Ostkreuz und Westkreuz wéren erst dann
gerechtfertigt, wenn auf der Stadtbahn sowohl die S-Bahn als auch die
Regionalbahnen an ihre Leistungsgrenzen stol3en wirden. Hiervon kann aber bis auf
weiteres nicht ausgegangen werden, schon gar nicht am westlichen Streckenende der
U 1. Allenfalls kdnnte in Erwégung gezogen werden, fur eine zu verlangernde U 1
eine Trasse freizuhalten. Selbst auf dem Abschnitt von Uhlandstral3e bis
Adenauerplatz - wo Teile der BV G eine Verléngerung der U 1 fur sinnvoll erachten -
sind die Busse M 19 und M 29 nicht so Uberfiillt, dass man in den Untergrund gehen
miisste. Anstelle einer punktuellen Verléangerung der U 1 wére hier sehr viel eher die
Stral¥enbahn zu favorisieren, insbesondere auch fur die weitergehende Erschlief3ung
der Ortsteile Grunewald und Schmargendorf (Roseneck). Das Gleiche gilt fur das
Maérkische Viertel, wo eine Erschlief3ung per Bus/Straf3enbahn nicht nur
kostengunstiger wére, sondern auch den Verkehrsstrémen (Tegel,
Kurt-Schumacher-Platz, Jungfernheide, Pankow) weitaus besser entspréche. Bei einer
Einwohnerzahl von weniger als 40 000 lief3e sich auch hier eine U-Bahn (U
8-Verlangerung) nicht mit dem Argument der Beférderungskapazitét rechtfertigen.

Bekanntlich sind die finanziellen Ressourcen sowohl fiir den Bau als auch den Betrieb
von Schienenbahnen deutschlandweit begrenzt. Mit hoher Wahrscheinlichkeit werden
die Bundesmittel nach Auslaufen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes ab
2019 auch fur die Sanierung vorhandener (Tunnel-)Bahnen verwendet werden miissen
- insbesondere im Ruhrgebiet. Vor dem Hintergrund der knappen Mittel und des
Sanierungsstaus im Bereich des OPNV erscheint es nicht hilfreich, wenn jetzt Stadte
wie Hamburg, Miinchen und Berlin mit zweifelhaften Ideen fir weitere
U-Bahn-Bauten auffallen, ohne die Notwendigkeiten und die Alternativen
hinreichend zu berlicksichtigen. Vor allem wegen ihrer hohen Beférderungsleistung
bei vergleichsweise niedrigen Investitions- und Betriebskosten diirfte der Stral3enbahn
im Zweifelsfall regelmafdig der VVorzug zu geben sein. (hjb)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M el dungen/10003708.
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