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WO KOMMEN WIR HER? HISTORIE DER
URBANEN SCHIENENENTWICKLUNG



Dichtes Netz mit vielen Strecken
und Knoten

Grundmuster radial

aber auch tangentiale
Strecken und Ringstrecken

viele Haltestellen

am Rand weitere
Eisenbahnstrecken ins Umland

Mehrere Verknlipfungen
zwischen den Netzen

Immer im Strallenraum
integriert

Die alten Tramnetze (Beispiel Kéln)

Der Tod des Netzes .... auf
Raten

viele Kriegszerstérungen, vor
allem im Zentrum und an den
Briicken

danach kein kompletter
Wiederaufbau des alten
Netzes, sondern

Umbau auf die Magistralen,
viele Stillegungen

die Politik setzt zunehmend
aufs Auto und milStraut der
Leistungsfahigkeit der Tram
(gilt als veraltet, quietschend,
zu langsam)



Das Konzept Stadtbahn (von Bund und Land
favor|5|ert durch hohere Fordersatze)

* in den Details ahnlich wie
Eisenbahn (Hochbahnsteige,
Schotterbett)

* Trassierung weniger flexibel,
fast immer eigener
Gleiskorper, ggf. hinter
Zaunen, Leitplanken etc.

* Eigene ,Stadtbahnwagen?,
langer, breiter, schwerer * extrem teuer

* Trassen sollen stérungsfrei * trotzdem lange von Bund
(,U“= unabhangig) sein und Land favorisiert

* |In Innenstadten maoglichst (besserer Férdersatz im
unter die Erde GVFG)

(,,schienenfreie Innenstadt”)



WO SOLL MAN HIN? ALTERNATIVE
NIEDERFLUR



Renaissance der Niederflur-Tram

Renaissance der Tram...wo?

Freiburg, Karlsruhe, Mlinchen, Basel, Bern,
Zurich, Wien und vor allem: New-Comer
Frankreich mit ca. 30 neuen Netzen
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Warum? Vorteile einer
Niederflurtram gegeniiber
Stadtbahn

Fahrzeuge wendiger
kleinere Radien moglich

kann in Fuldgangerzonen und
Verkehrsberuhigte Bereiche
integriert werden

Fahrweg und Oberleitung weniger
massiv

geringere Trennwirkung

Haltstellen ohne erhdhte Bahnsteige,
daher mehr Haltestellen méglich und
in Gehweg integrierbar

Geringere Investitionskosten
Weniger eingriffsintensiv

Larmarmer dank Gummipufferung
der Schienen und Rasengleis



Faktor Fahrzeug, Fahrweg und

Haltestelle

— reine Stadtbahn=, Hochflur-
Bahnsteige”, oft Schotterbett,
eigener Gleiskorper, daher oft
starke Trennwirkung und hohe
Kosten

— Mischsysteme kdnnen hochflurig
und niederflurig halten (mit
Stufen im Fahrzeug), Abschottung
nicht zwingend

— Nieder(st)flursysteme = minimale
Kante und ohne Trennwirkung,
gut in Strassenraum integrierbar,
passen auch in enge StralRen,
Gehweg als Haltestelle



Vorbild Frankreich

* viele neue Netze, alle
Niederflur

* integriert geplant
* inInnenstadte incl. FGZ
integriert

e oft Flustergleise und
Rasengleise, viele Tramalleen

* neue Qualitat fur
HauptverkehrsstralRen
(Schmalfahrspuren, weniger
autoorientiert)

* Fahrzeuge mit hohen
Glasanteilen, daher hohe
Akzeptanz

* sehr erfolgreich




Systemfrage: Stadtbahn oder

Niederflurtram?

Negative Folgen des
Stadtbahnstandards:

 Netze werden kleiner (z.B.
Ruhrgebiet,) weil diverse Tramstrecken
stillgelegt und nur durch eine einzige
Stadtbahnstrecke ersetzt werden

* Stadtbahn-Projekte scheitern am
Widerstand (Aachen: Campusban,
Bielefeld: Bahn nach Heepen, Bonn;
Hardtbergbahn)

Positive Folgen des Niederflur-
oder Mischstandards:

 Netze werden groBer (Karlsruhe,
Saarbriicken, Minchen, Leipzig, Berlin)

am Stadtrand Uberlandbahn mit
Verlangerung in die Region (héheres
Tempo auf der freien Strecke, ggf.
Mitbenutzung von Eisenbahngleisen
(Karlsruher Modell)

Wie viel Netzerganzung braucht
man noch?

— FiUr noch anstehende Neu- und

Ausbaustrecken lohnt es, die
Systemfrage neu zu stellen und ein
Moratorium zu verabschieden



Offene Frage: erganzend zum HGK-Netz auch im
Tramnetz Guterverkehr integrieren?

 Friuher hatten fast alle StralRenbahnen auch
Guterverkehr

* Die Cargo Tram a la Dresden (beliefert Glaserne Fabrik
von VW) ist eine innovative Option

* Viele Industrie- und Gewerbegebiete liegen sehr glinstig
zum Tram-Netz

e Vorbilder: Dresden oder Amsterdam



Evtl. Auch eine Option? Urbane Seilbahn als
neues Element im Schienenverkehr

e |eistungsfahig (z.B. 35er
Kabinen)

* Paternosterprinzip bei der
Umlaufbahn

* bis zu 5000 Menschen je
Stunde und Richtung

* flexibel in der Kapazitat
(Anderung im Abstand und
der Zahl der Kabinen und im
Tempo)

* geringe Betriebskosten

* Baukosten viel geringer als
beim Schienenverkehr



Ein ,Masterplan® als Grundlage

* Netzllicken im lokalen und regionalen Schienennetz identifizieren

radiale Netzverlangerungen
radiale Auffacherung

— tangentiale und ringformige Erganzungen

weitere Rheinquerungen (evtl. mit Seilbahn, um rechtsrheinisches und
linksrheinisches Netz besser zu verbinden)

* Prioritaten fur weiteren Ausbau festlegen
* Netzelemente und damit angepasste Standards festlegen

wo Niederflurtram, wo Stadtbahn, wo Seilbahn
wo Regionalbahn mit neuen Haltepunkten
wo S-Bahn mit neuen Gleisen und Haltepunkten

welche Knoten wie ausbauen (ganz wichtig: Kdlner Knoten mit den vielen
Ausbaumalnahmen im Zulauf auf den HBF und Deutzer Bhf)

wo neue Busnetze in der Region
wo neue Quartiers- und Citybusnetze in der Kernstadt
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