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Diese Arbeit prasentiert die Stadtbahn als ein facettenrei-
ches o6ffentliches Verkehrsmittel mit starkem Bezug zum
Offentlichen Stadtraum. Auf rdumlich-funktionaler sowie
insbesondere auch auf gestalterischer Ebene werden
Eigenschaften der Stadtbahn dargestellt, die dieses mo-
derne, schienengebundene Oberflachenverkehrsmittel far
das Funktionieren einer Stadt sowie ihr raumliches Bild
und ihre Wahrnehmung so wertvoll machen.

Die Stadtbahn ist das einzige 6ffentliche Verkehrsmittel,
das auf Schienen direkt durch den 6ffentlichen Lebens-
raum der Stadt fahrt und in seiner modernsten und hier
thematisierten Form dabei auch komplett oberirdisch
verkehrt. Dieser gestalterische Aspekt der starken Prasenz
im Stadtraum macht das Thema — neben seinen funktio-
nalen Elementen — zu einem sehr emotionalen, viel und
vielschichtig diskutierten Gegenstand.

Diese Arbeit geht von der These aus, dass die oberirdi-
sche Stadtbahn — sei es nun als Hauptlasttrager des OPNV
oder als Ergdnzung des Ubrigen Angebots aus z.B.
Schnellbahnen und Bussen — einem harmonischen Stadt-
bild und dem Erlebniswert des Stadtraums und des 6f-
fentlichen Verkehrs sehr zutraglich ist. Jedoch wird der
Stellenwert des Verkehrsmittels Stadtbahn (noch) vieler-
orts durch unsachliche oder auf veralteten Paradigmen
von Politik und Planung beruhende Argumente in Frage
gestellt. Bestimmte Qualitaten, die dieses Verkehrsmittel
aufweist, werden somit haufig nicht beriicksichtigt oder
bleiben unterschatzt. Die Arbeit ist eine Reaktion auf

Vorwort

dieses Missverhéltnis. Es geht hier jedoch nicht darum,
die Bedeutung der Ubrigen stadtischen Verkehrsmittel
grundsatzlich in Frage zu stellen, sondern die vielfaltigen
Potenziale der Stadtbahn innerhalb der weit gefassten
Grenzen ihres Einsatzes aufzuzeigen.

Der Abfassung der vorliegenden Arbeit ging eine intensi-
ve Beschaftigung mit den Schnittbereichen zwischen
Verkehr und Stadtplanung voraus. Der Autor hat viele
Stadtbahnnetze in Frankreich, der Schweiz und Deutsch-
land detailliert ,,erfahren*, von denen viele als gute Bei-
spiele fur einen modernen und zeitgemé&Ren Umgang mit
dem Verkehrsmittel gelten kénnen. So wurde — neben
der Arbeit mit vielfaltigen Quellen — auch ein unabhangi-
ger, auf eigenen Erfahrungen beruhender Umgang mit
dem Thema ermdglicht. Nicht zuletzt waren es die zahl-
reichen Experteninterviews und ebenso Gesprache mit
Nichtfachleuten, die wesentlich zur Entstehung dieser
Arbeit beitrugen. Gedankt sei an dieser Stelle auch den
Gutachtern, die wertvolle Ratschlage fur Strukturierung
und Inhaltliches gaben sowie allen Korrekturlesern des
Textes fur ihre Anmerkungen und Verbesserungsvor-
schlage. Diese Arbeit soll dem Leser vielfaltige und neue
Blicke auf das Verkehrsmittel Stadtbahn ermdglichen,
gerade auch in Bezug auf das Erleben des o6ffentlichen
Stadtraums.

Hamburg, im Januar 2008

Johannes Bouchain
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Die Stadtbahn ist ein Offentliches Verkehrsmittel, das
dort, wo es verkehrt, mal3geblich das Erleben des offent-
lichen Raumes und damit das Gesicht der Stadt' pragt.
Die StraRenbahn’, wie das Verkehrsmittel in seiner ur-
springlichen Form bezeichnet wurde, war vielerorts lan-
ge aus den StraBen der Stadt verschwunden und kommt
nun als moderne Stadtbahn wieder. An anderen Orten
verschwand sie nie ganz von der Bildflache, flhrte aber
eher ein Schattendasein und gewinnt erst seit jingster
Zeit wieder verstarkt an Akzeptanz. Dabei ist ihre Rolle im
Netz der Stadt von Fall zu Fall sehr unterschiedlich — und
doch zeigt sich eine grundlegende Gemeinsamkeit: die
Stadtbahn hat als schienengebundenes Oberflachenver-
kehrsmittel neben ihren gestalterischen Qualitdten auch
eigenstandige Funktionen im Verkehrssystem der Stadt,
die kein anderes Verkehrsmittel in der gleichen Weise
ausfillen kann. Die Grenzen des effizienten Einsatzes der
Stadtbahn sind so weit gefasst, dass sie in jeder Stadt
vom Umfang einer mittleren GroR3stadt bis zur Metropole
einen wichtigen Beitrag flr ein funktionierendes und
zeitgemales Gesamtverkehrssystem leisten kann.

1 Diese Arbeit bezieht sich, wo nicht anders vermerkt, auf Stadte im
européischen und angelséchsischen Raum, da das Verkehrsmittel
Stadtbahn hier hauptséchlich verwurzelt ist.

2 Die moderne Stadtbahn wird im deutschen Sprachraum u. a. auch
,»StraBenbahn® oder ,,Tram* (,,die Tram* in Deutschland, ,,das
Tram* in der Schweiz), ,,Strab*“ oder ,,Bim*“ genannt. Als ,,Stadt-
bahn“ werden meist neuere bzw. modernisierte oberirdische Sys-
teme bezeichnet. In Kapitel 3 wird darauf eingegangen, dass jedoch
auch altere Verkehrsmittel und -systeme mit diesem recht allgemein
gehaltenen Begriff versehen wurden. Je nach Kontext werden in
der Arbeit auch die Begriffe ,,Tram* und ,,StraRenbahn* zur Be-
zeichnung des Verkehrsmittels Stadtbahn verwendet.

1 Einstieg

Was aber sind die spezifischen Qualitdten der Stadtbahn
sowohl in réaumlich-funktionaler als auch in gestalteri-
scher Hinsicht? Die Arbeit stellt diese Qualitaten auf un-
terschiedlichen Ebenen heraus und beleuchtet dabei har-
te ebenso wie weiche Faktoren im Hinblick auf die Rolle
der Stadtbahn fur Funktion, Gestalt und Wahrnehmung
der Stadt.

1.1 Die Stadtbahn als stadtplanerisches Thema

Zusammen mit den Ubrigen stadtischen Verkehrsmitteln
hat die Stadtbahn in erster Linie die Aufgabe, das inner-
halb der Stadt grundlegende Bedurfnis der Menschen
nach Ortswechseln zwischen unterschiedlichen Bereichen
des urbanen Raums zu befriedigen. Folglich wird sie
meist aus einem technisch-funktionalen Blickwinkel der
Verkehrsplanung beleuchtet. Viel mehr als der 6ffentliche
Oberflachenverkehr in Form von Bussen einerseits und
die im Untergrund oder oft hinter den H&ausern ver-
kehrenden U- und S-Bahnen andererseits beeinflusst die
Stadtbahn aber das Erscheinungsbild der Stadt. Sie ver-
bindet die Funktion der Vernetzung von Orten in der
Stadt mit einer den stadtischen Raum beeinflussenden
Prasenz und hat damit einen entscheidenden Einfluss auf
den Charakter des Stadtraums, also auch auf die Wahr-
nehmung der Stadt durch deren Nutzer’ und Bewohner.
Die Stadtbahn verkérpert in besonderer Weise die Ver-

3 Aus Griinden der besseren Lesbarkeit werden in dieser Arbeit zur
Bezeichnung von Personengruppen stets die méannlichen Grund-
formen verwendet. Es wird jedoch grundsatzlich auf beide Ge-
schlechter Bezug genommen.
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bindung stadtfunktionaler und stadtgestalterischer Krafte
und steht dabei mit ihrer gesamten, aus linearen und
punkformigen Elementen bestehenden Infrastruktur, in
Kontakt mit dem Stadtraum.

Die Betrachtung der Stadtbahn aus stadtplanerischer
Perspektive ist daher nicht nur von groRRem Interesse,
sondern eine grundlegende Voraussetzung fur eine
nachhaltige Verknipfung von rdumlich-funktionalen und
gestalterischen Aspekten im Stadtgefiige. Dabei ist von
entscheidender Bedeutung, dass nicht nur der Blick aus
dem Stadtraum auf das Verkehrssystem starke Auswir-
kungen auf die Wahrnehmung und auf die Akzeptanz
des Stadtraums hat, sondern dass eben auch die Perspek-
tive vom System in die Stadt einen Beitrag zur Sensibilisie-
rung der Menschen flr eine differenzierte Raumwahr-
nehmung leistet, die bei der modernen Stadtbahn auch
durchgehend mdglich ist, da diese oberirdisch und damit
eingegliedert in den 6ffentlichen Stadtraum verkehrt.

Die Stadtplanung ist als querschnittsorientierte Disziplin
neben den funktionalen Aspekten in besonderer Weise
an den sich rdumlich und gestalterisch du3ernden For-
men des Zusammenwirkens von Stadt und Verkehr inte-
ressiert. Wo fir den ingenieurstechnisch ausgerichteten
Verkehrsplaner das Verkehrssystem mit all seinen detail-
lierten Komponenten im Vordergrund steht und der
raumliche Bezug einen speziellen Baustein bildet, steht
fur den Stadtplaner der stadtische Raum im Mittelpunkt,
in dessen Gravitationsfeld der Verkehr ein funktionales
und gestalterisches Teilelement bildet.

2 Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

Es liegt also nahe, dass ein Stadtplaner ein spezielles ver-
kehrsbezogenes Thema — wie die Stadtbahn es darstellt —
mit einem anderen Schwerpunkt beleuchtet als ein Ver-
kehrsplaner. Gleichwohl kann — oder sollte — keine von
beiden Disziplinen fir sich beanspruchen, die Probleme
im stadtischen Verkehr fir sich allein stehend l6sen zu
kénnen. Diese Arbeit soll daher u.a. einen Beitrag zu
einem Verstandnis des Themas Stadtverkehr als interdis-
ziplinére Aufgabe leisten, fir das sich gerade durch die
Kombination des Fachwissens von ingenieurstechnischen
und raumbezogenen Disziplinen die fiur die Stadt am
besten geeigneten Ldsungen finden lassen. Die Arbeit
wird also sowohl fur einen Verkehrsplaner als auch fur
einen Stadtplaner teils ihm grundsatzlich gelaufige und
teils eher als Randerscheinung empfundene Teilbereiche
bieten, die zusammen zu einem nachhaltigen Blickwinkel
auf das Thema Stadtverkehr beitragen. Nicht zuletzt sol-
len mit der Arbeit auch fachfremde Leser angesprochen
werden, die sich fur die moderne Form der Stadtbahn
interessieren und mit ihrem Bild und ihrer Funktion nicht
umfassend vertraut sind. Die Arbeit bemiiht sich also,
sowohl auf wissenschaftlicher Ebene als auch fur den
auBerhalb eines professionellen Hintergrunds Interessier-
ten versténdlich und nachvollziehbar zu sein.

1.2  Stadtbahnqualitaten: Problematik, Fragestellung,
Intention

Die Stadtbahn stellt von allen 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln im Stadtverkehr die starkste Verknipfung zwischen
raumlich-funktionalen und gestalterischen Anspriichen
an den Stadtraum her. Im Vergleich zum Bus, der system-



immanent keine durchgehende Infrastruktur besitzt und
den stadtischen Schnellbahnen, die nur an ihren Halte-
stellen mit dem o6ffentlichen StralRenraum in Verbindung
kommen, tritt die Stadtbahn durchgehend mit ihren line-
aren und punktférmigen Systemelementen im Stadtraum
in Erscheinung. Sie kann mit ihren vielféaltigen Qualitaten,
die in Kapitel 4 detailliert thematisiert werden, einen
groRen Beitrag zur Uberwindung der ,,Unwirtlichkeit*
des offentlichen Stadtraums bei gleichzeitiger zukunfts-
fahiger Bertcksichtigung des raumlich-funktionalen An-
spruchs an eine hochwertige Form der Raumiberwin-
dung leisten.

Der Arbeit liegt die These zugrunde, dass das Verschwin-
den bzw. ganzliche oder teilweise Fehlen eines hochwer-
tigen schienengebundenen Oberflachenverkehrs im
Stadtraum ein zentrales Problem zwischen Stadt und
Verkehr darstellt. Die Automobilisierung und die Ver-
drangung der Schienenverkehrsmittel insbesondere in
den Untergrund sind mitverantwortlich fir eine oftmals
geringe Sensibilitdt der Menschen fir die schwierige Ver-
einbarkeit von zligiger Fortbewegung und hoher Aufent-
haltsqualitat im Stadtraum. Wer im Auto mit hohem
Tempo auf autobahnahnlichen Stral3en bis ins Stadtzent-
rum fahrt oder mit einer Schnellbahn losgelost vom 6f-

4 Diesen Begriff hat Alexander Mitscherlich in seinem 1965 erschie-
nenen Buch ,,Die Unwirtlichkeit unserer Stadte. Thesen zur Stadt
der Zukunft*“ gepragt und er wird heute allgemein gebraucht, um
die mit der Zerstdérung der gewachsenen Stadtstrukturen in der
Nachkriegszeit hervorgerufene und seitdem vielerorts fortgesetzte
,Verunstaltung® der alten Stadte und ihres 6ffentlichen Raums zu
umschreiben.

fentlichen Raum unterirdisch oder auf breiten Eisenbahn-
trassen in die Innenstadt gelangt, kommt vielleicht ein
wenig schneller und - je nach Vorliebe — auch etwas
komfortabler ans Ziel. Er bekommt jedoch vom durch-
guerten Raum und seinen Problemen wenig mit. Folglich
stellen sich fir ihn die immer langeren Wege zwischen
Stadt und Umland und die Folgen fur den passierten
Raum auch nicht als Problem dar.

Die Stadtbahn aber kann — wenngleich sie bei Weitem
nicht alle stadtischen Verkehrsfunktionen alleine abzude-
cken imstande ist — wesentlich zur Harmonisierung zwi-
schen der Notwendigkeit des Verkehrs und den Anspri-
chen an einen lebenswerten urbanen Raum beitragen.
Dabei ist nicht nur ihre eigensténdige Funktion aus-
schlaggebend, sondern auch die mit ihr vielerorts ausge-
driickte gestalterische Progressivitat als Symbol fur Zu-
kunftsfahigkeit und Image einer modernen Stadt.

Die Arbeit geht also von einer fehlenden Sensibilitat fur
die Probleme der Stadtstruktur und des offentlichen
Raums aus und davon, dass die Stadtbahn einen wichti-
gen Beitrag zur Losung dieser Probleme leisten kann.
Daraus ergibt sich die zentrale Fragestellung der Arbeit:

Wie kann die Stadtbahn als Teil des Stadtraums zu einer
Harmonisierung der unterschiedlichen Anspriiche an den
offentlichen Raum und das Raumerleben beitragen, das
Bild der Stadt insgesamt in positiver Weise beeinflussen
und somit in den Képfen der Nutzer und Gestalter der
Stadt als zentrales Element fir eine zukunftsfahige und
nachhaltige Stadt platziert werden?
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Die wesentliche Intention der Arbeit ist es, sowohl die
Nutzer des Stadtraums als auch die fir seine Gestaltung
Verantwortlichen — insbesondere im Zusammenhang mit
der Auswahl bzw. Anpassung eines stadtraumvertragli-
chen offentlichen Verkehrsmittels — fir die besonderen
raumlich-funktionalen und gestalterischen Qualitiaten der
Stadtbahn zu sensibilisieren. In einer als Katalog von
Stadtbahnqualitdten gedachten Form wird ein breites
Spektrum der spezifischen Vorteile dieses Verkehrsmittels
aufgezeigt. Damit soll ein Beitrag geleistet werden zu
einer zeitgemélien Einordnung der Stadtbahn in den
Kanon der stadtischen Verkehrsmittel, die ihren vielfalti-
gen und spezifischen Eigenschaften gerecht wird.

1.3 Methodisches Vorgehen und Aufbau der Arbeit

Die Idee zu dieser Arbeit kam in erster Linie dadurch zu-
stande, die Erkenntnisse und besonderen Eindriicke, die
der Autor beim Bereisen unterschiedlicher Stadtbahnnet-
ze hauptsachlich in Deutschland, Frankreich und der
Schweiz, aber auch in vielen anderen européischen Lan-
dern und im nordamerikanischen Raum gewonnen hat,
in einer stadtplanerischen Arbeit zu verwenden. Die
mehrjahrige intensive Beschaftigung mit dem offentli-
chen Nahverkehr in der Stadt und seinem Bezug zum
offentlichen Raum bildete als ,,erlebte Anschaulichkeit*
eine wichtige Basis fur die thematische Herangehenswei-
se in dieser Arbeit, speziell auch fir die weichen, qualita-
tiven Faktoren der Stadtbahn.

Die Arbeit fuBt zudem auf breit gefacherter Literatur zur
Historie, den technischen Faktoren und auch den qualita-
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tiven Aspekten der Stadtbahn. Die wichtigsten Quellen
fir die Darstellung sowohl technisch-funktionaler als
auch gestalterischer Aspekte sind die Werke ,,Franzosi-
sche Planungsleitbilder fur Stralenbahnen im Vergleich
zu Deutschland* von Christoph Groneck (2007a) und
,,StadtBahnGestaltung® von Stephan Besier (2001). Fir
eine vertiefte Beleuchtung spezieller qualitativer Baustei-
ne werden hauptsachlich Literaturquellen aus der
Schweiz herangezogen. Hier sind insbesondere Eugster et
al. (1995) mit ihrer Arbeit zum Thema ,,Erlebnisraum
offentlicher Verkehr* und ,,Die Langsamverkehrsstadt*
von Hans Boesch (1992) mit einer Auseinandersetzung
zum Erleben des oOffentlichen Raums aus Perspektive der
FuBganger und Radfahrer zu nennen. Die Literaturquellen
werden erganzt durch eine Reihe von Expertengespré-
chen mit Mitarbeitern von Verkehrsbetrieben und Aufga-
bentrdgern, Verkehrsplanern und Verkehrswissenschaft-
lern in Dresden, Grenoble, Karlsruhe, Mulhouse und Zu-
rich, in denen sowohl quantitative als auch qualitative
Bestandteile des Systems Stadtbahn angesprochen wur-
den.

Nicht zuletzt waren es aber auch unvoreingenommene
Gesprache mit Freunden und Bekannten, teilweise auch
zuféllige Gesprache an unterschiedlichen Orten in der
Stadt, die die Arbeit an diesem Thema so interessant
gestalteten. Es zeigte sich, wie emotional — sei es in posi-
tiver oder auch eher negativer Form — das Thema Stra-
Renbahn bzw. Stadtbahn gesehen wird.

Die Arbeit ist untergliedert in mehrere aufeinander auf-
bauende Kapitel mit unterschiedlichen Schwerpunkten.



Nach dem Einstiegskapitel erfolgt in Kapitel 2 zunéchst
eine allgemeine Darstellung der Zusammenhange zwi-
schen Verkehr und offentlichem Stadtraum, die eine
wichtige Grundlage zur Einordnung der Stadtbahn zwi-
schen Funktionalitdt und Raumgestaltung der Stadt bil-
den. In Kapitel 3 wird die Entwicklung der Stadtbahn
bezogen auf den Begriff selbst sowie auf die unterschied-
lichen Systeme, die als Vorlaufer der modernen Stadt-
bahn angesehen werden kdnnen, dargestellt. Diese Dar-
stellung erfolgt im Spiegel der stadtplanerischen Leitbil-
der unterschiedlicher Epochen der Stadtentwicklung.
Kapitel 4 schlieBllich beleuchtet die besonderen Qualita-
ten der Stadtbahn auf mehreren rdumlichen Ebenen:
dem Netz in der gesamten Stadt, dem von der Stadtbahn
und ihrer Infrastruktur tangierten Stadtraum und dem
Innenraum des Fahrzeugs als mobiler 6ffentlicher Raum.
Auf allen Ebenen werden dabei harte, réumlich-
funktionale und weiche, gestalterische Teilaspekte einan-
der gegenubergestellt. Die hier dargestellten Qualitaten
werden in Kapitel 5 anhand der Beispiele Kiel und Ham-
burg — bezogen auf die Chancen, die sich in diesen bei-
den Stadten durch die Wiedereinfihrung der Stadtbahn
bieten — beleuchtet. Kapitel 6 ist ein Pladoyer fur die
Stadtbahn, das aus den Ergebnissen der vorherigen Kapi-
tel abgeleitet ist und in Kapitel 7 erfolgt ein kurzer Aus-
blick auf die Zukunft der Stadtbahn.

Kapitel Funktion

1 Einstieg Vorstellung des Themas

2 Verkehr und Stadtraum Aufzeigen der Problematik zwi-
schen Verkehr und Qualitéat bzw.
Wahrnehmung des 6ffentlichen
Raums als Grundlage fur die
Darstellung der Qualitaten der
Stadtbahn

Darstellung der Querbeziige
zwischen offentlichen Verkehrs-
mitteln im Stadtraum und unter-
schiedlichen Phasen der Stadt-
entwicklung als historische
Grundlage

Aufzeigen der Qualitéaten der

3 Stadtbahn und
Stadtentwicklung

4 Qualitaten der

Stadtbahn Stadtbahn auf drei raumlichen
Ebenen
4.1 Netz Harte,
raumlich-funktionale Faktoren
4.2 Stadtraum >
Weiche, gestalterische
4.3 Fahrzeug Faktoren

5 Die Rolle der Darstellung der beschriebenen
Stadtbahn: Zwei Qualitaten anhand zweier Fallbei-
Beispiele spiele

6 Ein Pladoyer fur die
Stadtbahn

Zusammenfassung der Qualitaten
als Zielkatalog

7 Ausblick Fazit, Uberlegungen zur zukinfti-

gen Rolle der Stadtbahn

Abbildung 1: Gliederungsgrafik
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Stadt und Verkehr sind unmittelbar miteinander ver-
knlpft, bedingt doch sozialer, kultureller und materieller
Austausch im urbanen Raum stets auch eine Ortsveran-
derung der Bewohner und Besucher — also ,,Nutzer* —
der Stadt und der Produkte ihres Schaffens Uber Distan-
zen im stadtischen MaRstab bzw. zwischen den Stadten
anhand unterschiedlicher Verkehrsmittel. Gleichzeitig ist
die Stadt ein engmaschiges Netz aus unterschiedlichen
Orten der Kommunikation, an denen sich Menschen
aufhalten und in Kontakt treten. So ist die Stadt seit ihrer
Entstehung ein Ort des Nebeneinanders von lokalem und
groBraumigem Verkehr einerseits sowie Fortbewegung
und Aufenthalt andererseits.

Der Zusammenhang zwischen den Anspriichen des Auf-
enthalts und des Fortbewegens — bzw. des Aufenthalts
und der langsamen Fortbewegung sowie der schnellen,
motorisierten Fortbewegung ohne Bezug zum Aufenthalt
— hat einen entscheidenden Einfluss auf den Charakter
des stadtischen 6ffentlichen Raums. Bis zum Aufkommen
der motorisierten Verkehrsmittel war der 06ffentliche
Raum in der Stadt durch ein Nebeneinander von Fortbe-
wegung und Aufenthalt gepragt. Auch die ersten motori-
sierten Verkehrsmittel, also insbesondere die Stral3en-
bahn, flhrten nicht zu einer Aufgabe dieses Prinzips (s.
Abbildung 2). Doch in der heutigen Stadt wird das zent-
rale Dilemma des Ooffentlichen Raums deutlich: der
scheinbare Widerspruch zwischen schneller Fortbewe-
gung der motorisierten Verkehrsmittel und langsamer
Fortbewegung bzw. Aufenthalt der nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer.

2 Verkehr und
oOffentlicher Stadtraum

Diese Problematik soll hier zun&chst aus der Sicht der
FuBganger und Radfahrer aufgezeigt werden, die als
tendenziell langsame Verkehrsteilnehmer den o6ffentli-
chen Raum auch wahrend des Fortbewegens intensiv
wahrnehmen. Sie fihlen sich oftmals in stadtischen Rau-
men unwohl, in denen die viel hohere Geschwindigkeit
der motorisierten Verkehrsmittel dominant ist. ,,Der
Langsame und Verweilende nimmt — im Gegensatz zum
Schnellen — das Umfeld intensiv wahr, es wird ihm zum
Gegenuber, es reagiert auf sein Agieren (und umge-
kehrt). Kommunikation, Geben und Nehmen wird mdg-
lich, dadurch Erleben und Identifikation.” (Boesch 1992:
4). Die Kommunikation und Identifikation wird aber ge-
stort, wenn sich permanent die Verkehrsteilnehmer in
den Vordergrund dréngen, fur die der Ort nur ein spora-
disch wahrgenommener Punkt auf einem Weg von und
zu anderen Orten ist. Der 6ffentliche Stadtraum wird so
zu einem Grofteil zu einem funktionalen Transitraum
degradiert. Dabei kommt zum Tragen, dass fur die lang-
samen Verkehrsteilnehmer das Raumerleben wéhrend
der Fortbewegung und wahrend des Aufenthalts fast
gleichwertig ist. Ein Autofahrer, der sich in seinem priva-
ten Fahrzeug durch den Stadtraum bewegt, bringt z. B.
,,.eine 6de Fassade von einigen hundert Metern in Sekun-
den hinter sich. Der Fussganger braucht dafir aber Minu-
ten und ist wahrend dieser ganzen Zeit der Odnis und
Monotonie einer nicht enden wollenden Baute ausge-
setzt [...].“ (Boesch 1992: 39). Die Funktion des Durch-
guerens verdréangt mit ihrer Dominanz die Funktion des
Offentlichen Stadtraumes als Ort fur Aufenthalt und Ver-
weilen der Menschen.
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Abbildung 2: Der lebendige 6ffentliche Raum der alten européischen
Stadt: Am Messberg/Deichthor in Hamburg, 1905 (Quelle: Staisch 1978)

Die Problematik der unterschiedlichen Anspriiche ver-
schiedener Nutzergruppen an den Ooffentlichen Raum
fuhrte in der Vergangenheit immer wieder zu einem U-
berdenken entsprechender planerischer und politischer
Leitbilder und der damit verbundenen Ldsungsansitze
und Umgangsweisen. So gesellte sich ab der Mitte des
20. Jahrhunderts neben die horizontale Trennung der
Verkehrsarten zunehmend die vertikale Verlagerung des
Verkehrs auf unterschiedliche Ebenen. Dieses Prinzip ist
zwar nie flachendeckend so umgesetzt worden, wie es
die grol’en Zukunftsutopien der damaligen Zeit vorsahen
(s. Abbildung 3). Dort, wo man diesen Schritt allerdings
vollzog, fallt auf, dass entweder der schnelle oder der
langsame, der dffentliche oder der private Verkehr in eine
Ebene verlagert wurde, die nicht oder nur sehr bedingt
dem o6ffentlichen Stadtraum zuzuordnen ist. Der offentli-
che Raum wurde sozusagen funktional sektorisiert. Man
hat versucht, dieses Problem baulich zu l6sen und dem
schnellen und ungehinderten Fortbewegen der motori-
sierten Verkehrsteilnehmer auf der einen sowie dem Auf-
enthalt und der angenehmen Fortbewegung der unmo-
torisierten Verkehrsteilnehmer auf der anderen Seite
eigene Raume zugeteilt (s. Abbildung 4). Damit hat man
dem offentlichen Raum einen Teil seiner Lebendigkeit
genommen, die gerade von einem Nebeneinander aller
unterschiedlichen Teilnehmer des stadtischen Lebens und
einer moglichst groRen Erlebbarkeit dieser Offentlichkeit
abhangig ist.

Das Dilemma des o6ffentlichen Raums verdeutlicht sich
auch in seiner reduzierten Wahrnehmung durch die
schnellen Verkehrsteilnehmer. ,,Der Schnelle, das heisst
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Abbildung 3: Vision des 6ffentlichen Stadtraums der Zukunft: Bild einer
Stadt ohne Aufenthaltsqualitat (Klaus Burgle, 1959; Quelle: www.retro-
futurismus.de)

der Verkehrsteilnehmer im motorisierten Verkehrsmittel,
ist Uberfordert. Er kann aus Griinden der Schnelligkeit
und der Isolation in seinem Vehikel das Nahumfeld — ein
paar Verkehrszeichen und Fahrbahn-Mitbenutzer ausge-
nommen — gar nicht mehr richtig wahrnehmen, was zur
Entfremdung beitragt. Die Kommunikation mit den An-
wohnern und dem Umfeld Ileidet. Die Sensibilitat
schrumpft; die Gefahr von Lieblosigkeit und Brutalitat
wéchst entsprechend.** (Boesch 1992: 3). Nicht zuletzt ist
es auch gerade diese Abkapselung der motorisierten
Verkehrsteilnehmer vom 6ffentlichen Raum, die zu einer
Hinnahme immer langerer Wege der Menschen in Stadt
und Region beitrdgt. Man muss sich nicht mit dem
durchquerten Raumkorridor auseinandersetzen, verliert
einen Blick fur die Details und hat wegen der hohen Ge-
schwindigkeit, mit der man sich in seinem privaten GefaRl
durch die Stadt bewegt, auch gar nicht die Mdglichkeit,
sich der Probleme, die man selbst verursacht, bewusst zu
werden.

Diese oft minimale Wahrnehmung des Stadtraums aus
Sicht des ,,schnellen* Verkehrsteilnehmers fuhrt also zu
einem ,,Abstumpfen* gegeniber dem &ffentlichen
Raum, durch den er sich bewegt. In vielen Fallen haben
korridor- oder tunnelartige Infrastrukturen — eben jene,
die nach dem Dogma der vélligen ,,Trennung der Ver-
kehrsarten* entstanden sind und entstehen — auch ein
volliges Nicht-Wahrnehmen des durchquerten Raums zur
Folge. Das ,,Bild der Stadt*® — oder auch die sogenannte

5 Kevin Lynch (1965) fuhrt in seinem gleichnamigen Buch viele be-
deutende Aspekte beziglich der Wahrnehmung des 6ffentlichen



Abbildung 4: Ein ungeféhrlicher aber wenig lebendiger offentlicher
FuRRgéangerraum: Trennung der Verkehrsteilnehmer auf Kosten eines
lebendigen 6ffentlichen Stadtraums (Passila, Helsinki) (04/2007)

,»mentale Karte* — wird reduziert auf sehr sporadisch
wahrgenommene Linien.

Heutige Ansatze eines nachhaltigen Umgangs mit dem
Offentlichen Stadtraum basieren auf dem Ausgangs-
punkt, dass es mdglich ist, die motorisierte Fortbewe-
gung und den Aufenthalt in der Stadt zu harmonisieren,
dass also alle Verkehrsarten Teil ein und desselben Stadt-
raums sind, sich dabei nicht gegenseitig behindern und
seine Aufenthaltsqualitat nicht beeintrachtigen. Gleich-
zeitig wird das Raumerleben wieder bewusster Bestand-
teil der Fortbewegung. Dabei spielen z. B. Strategien wie
die ,,langsame Verkehrsverflissigung* (Guller/Breu 1996:
28)° eine wichtige Rolle fiir den Weg zu einer lebenswer-
ten modernen Stadt. Man spricht hier auch von einer
Harmonisierung der Geschwindigkeiten auf einem niedri-
gen Niveau (vgl. ebd.). Dies bedeutet keine vollige An-
gleichung der Geschwindigkeiten, aber eine deutliche
Anndherung, also eine Absenkung der Hochstgeschwin-
digkeit im stadtischen Raum auf ein Mal3, das fir die
langsamen Verkehrsteilnehmer vertraglicher ist. Der
Mensch und sein direktes Erleben des 6ffentlichen Raums
ricken damit viel deutlicher in den Mittelpunkt der

Raums und des daraus entstehenden ,,Images* der Stadt auf und
war einer der ersten Stadtplaner, die sich mit dieser Thematik aus-
einandergesetzt haben.

6 Bei Guller/Breu (1996: 28) heil’t es dazu detailliert: ,,Auf innerortli-
chen Hauptverkehrsstrassen lasst sich das notige Neben- und Mit-
einander der Verkehrsmittel erreichen, indem die Geschwindigkei-
ten auf einem tieferen Niveau harmonisiert werden (die Fachwelt
spricht von ,langsamer Verkehrsverflissigung’). So wird die Um-
weltbelastung reduziert, es wird Platz gespart und der Strassenraum
wird stadtebaulich wieder gestaltbar.*

Abbildung 5: Altes Prinzip und neues Ideal: Miteinander der Ver-
kehrsteilnehmer im 6ffentlichen Raum (Limmatquai, Zurich) (10/2007)

Stadtplanung und speziell der stédtischen Verkehrspla-
nung.

Die Stadtbahn ist ein entscheidender Motor fir die Neu-
bewertung und Neugestaltung 6ffentlicher Lebensraume
der Stadt, denn sie kann durch ihre ruhige und harmoni-
sche Erscheinung zu einer angenehmen Aufenthaltsquali-
téat beitragen — vorausgesetzt, bei ihrer Realisierung oder
Modernisierung werden die stadtgestalterischen Anspri-
che beriicksichtigt. AuBerdem hat sie ,,den Vorteil, selbst
offentlich zu sein* (Besier 2001: 26), der Nutzer des Ver-
kehrsmittels muss sich nicht mit der Tatigkeit des Fortbe-
wegens auseinandersetzen, sondern kann den passierten
Raum intensiv wahrnehmen. Die Stadtbahn tragt gleich-
zeitig zu einer gestalterischen und funktionalen Harmoni-
sierung des 6ffentlichen Raums und zu einer Sensibilisie-
rung der Menschen fir seine Bedirfnisse im Sinne einer
urbanen Lebensqualitat bei.
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Zum Verstéandnis der heutigen funktionalen und gestalte-
rischen Rolle der Stadtbahn im Stadtgefiige’ erfolgt in
diesem Kapitel ein Blick auf ihre Entwicklung seit dem
Ende des 19. Jahrhunderts. Eine solche Betrachtung ist
auch insofern von Bedeutung, als dass die Hemmfaktoren
fir einen zeitgemalRen Umgang mit diesem Verkehrsmit-
tel hauptsachlich in einem Festhalten an den stadt- und
verkehrsplanerischen Grundsdtzen vergangener Phasen
der Stadtentwicklung begriindet liegen. Zunéchst ist es
notwendig, die Entwicklung des Begriffs ,,Stadtbahn
darzustellen, da dieser seit dem Entstehen der stadtischen
Schienenverkehrsmittel immer unterschiedlich angewen-
det wurde. Daraus abgeleitet erfolgt eine zeitgemale
Definition des Begriffs. AnschlieBend wird die Entwick-
lung von der StraRenbahn als dem ersten schienenge-
bundenen Verkehrsmittel im Strallenraum bis zur heuti-
gen modernen Stadtbahn im Spiegel der jeweiligen Epo-
chen der Stadtplanung erlautert.

3.1  Der Begriff ,,Stadtbahn“

Der Begriff der ,,Stadtbahn* wurde seit seinem Aufkom-
men am Ende des 19. Jahrhunderts immer wieder neu
angewendet und auf unterschiedliche Verkehrssysteme
beziehungsweise ihre Bestandteile bezogen und bezeich-
net erst seit jingster Zeit ein Verkehrsmittel, das tatsach-
lich im 6ffentlichen Raum der Stadt verkehrt.

7 Der Betrachtungsraum ist hier — wenn nicht anders angemerkt — auf
Westdeutschland begrenzt, da sich insbesondere seit dem Zweiten
Weltkrieg die Entwicklungen der offentlichen Verkehrsmittel in ver-
schiedenen Landern grundsatzlich voneinander unterscheiden.

3 Stadtbahn und
Stadtentwicklung

3.1.1 Entwicklung des Begriffs ,,Stadtbahn*

Der Begriff ,,Stadtbahn* hat eine weit reichende Entwick-
lung hinter sich, ebenso wie die stédtischen und stadtre-
gionalen schienengebundenen Verkehrsmittel selbst. Die
Bezeichnung ist im Grunde genommen sehr unspezifisch,
besteht sie doch aus den beiden einfachen und klaren
Worten ,,Stadt* und ,,Bahn* — wobei Letzteres noch
nicht einmal notwendiger Weise eine Eisenbahn im Sinne
eines Schienenverkehrsmittels impliziert.

Zunachst wurde der Begriff fur innerstadtische Eisen-
bahnstrecken in Hochbahnlage verwendet. Das wohl
bekannteste und &lteste Beispiel fur die Verwendung des
Begriffs ist die 1882 ertffnete Stadtbahn in Berlin, die
Eisenbahn-Direktverbindung in  ost-
westlicher Richtung zwischen den am Rande des damali-
gen Stadtbereichs liegenden Kopfbahnhdfen erméglichte
und durchgehend als Hochbahn auf den sogenannten
,,Stadtbahnbogen* entlangfiihrt® (s. Abbildung 6). Die
Deutsche Bahn schrieb in einer Presseerklarung zum 125-
jahrigen Bestehen der Verbindung: ,,Die Strecke fuhrte zu
innerstadtischer Mobilitat und schuf gleichzeitig tberall
dort, wo sie entlang fihrte, vitale Stadtstrukturen.*
(Deutsche Bahn 2007). So unkritisch dieser Satz auch
klingen mag — schlieBlich darfen auch die Nachteile z. B.
der Emission nicht vernachléssigt werden, die damals mit

erstmals eine

8 In Hamburg wurde 1906 eine sowohl funktional als auch baulich
ahnliche Verbindung zwischen dem Altonaer Hauptbahnhof, heute
Hamburg-Altona, und dem neuen Hamburger Hauptbahnhof eroff-
net. Sie wurde zwar u. a. von der ,,Stadt- und Vorortbahn*, der
heutigen S-Bahn, befahren, allerdings als ,,Verbindungsbahn* be-
zeichnet.
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Abbildung 6: Die Berliner Stadtbahn zu Beginn der 1920er Jahre: Ver-

wendung des Begriffs flr eine Eisenbahn-Infrastruktur als Hochbahn in
der Stadt, die Gber dem 6ffentlichen Raum entlangfiihrt (Quelle: Gott-
waldt 1979: 27)

der Stadtbahn in die Stadtmitte kamen —, so nennt er
doch einen fir diese Arbeit wichtigen Punkt: Die Stadt-
bahn als Motor fiir die Stadtentwicklung. Eine von der
baulichen Struktur her &hnliche Infrastruktur ist die 1898
er0ffnete und seit den 1970er Jahren etappenweise in
das Wiener Schnellbahnnetz einbezogene ,,Wiener
Stadtbahn®, deren Bild im Stadtraum der Jugendstil-
Architekt Otto Wagner gepragt hat. Sie fihrte zwar als
Hochbahn durch den Stadtraum, allerdings band sie das
Stadtzentrum nicht an. Dieser funktionale Nachteil und
die Tatsache, dass sie weit Uber den Kdpfen der Men-
schen entlangfuhr und damit weitgehend dem o6ffentli-
chen StralRenraum entzogen war, veranlasste einen Kiriti-
ker zu der AuRerung, diese Stadtbahn habe ,,mit der
Stadt rein gar nichts zu thun.* (aus einer zeitgendssi-
schen Schrift, zitiert in: Coffey/Kuchwalek 1992: 15). In
Berlin und in Wien bezeichnet der Begriff also eine be-
stimmte stadtische Teilinfrastruktur des Systems Eisen-
bahn, die zwar entscheidend zu der Entwicklung des
Stadtgefiiges beigetragen hat, jedoch nur bedingt dem
offentlichen Lebensraum der Stadt zugerechnet werden
kann, da sie der hauptsachlichen Interaktionsebene der
Menschen im Stadtraum entzogen ist.

Irrtiimlicher Weise wird haufig angenommen, dass auch
das ,,S des erstmals 1930 in Berlin eingefiihrten Begriffs
,»9-Bahn* (vgl. Staisch 1996: 66ff) eine Abklrzung fir
,,Stadtbahn* sei. Die S-Bahn ist jedoch bereits von ihrer
Funktion her keine reine Stadtbahn, sondern, ganz dem
urspringlichen, z. B. anfangs in Hamburg verwendeten
Begriff entsprechend, eine Stadt- und Vorortbahn, die die
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Abbildung 7: Zug der elektrischen Hamburg-Altonaer Stadt- und Vor-
ortbahn 1939: Die spatere ,,S-Bahn* als Verbindung zwischen Zentrum
und Randbereichen bzw. Vororten. Auch hier besteht nur ein geringer
Bezug zum o6ffentlichen Raum der Stadt (Quelle: Staisch 1996: 55)

Stadt mit ihrem Umland verbindet und auch héufig weit
in die Region hinaus fahrt (s. Abbildung 7) °.

Eine ganzlich neue Dimension erhielt der Begriff in den
1960er und 1970er Jahren. In vielen westdeutschen Stad-
ten musste die StraBenbahn in der Innenstadt — den da-
maligen Paradigmen entsprechend — dem Autoverkehr
oder den FuRgangerzonen weichen und wurde aus dem
offentlichen Stadtraum in den Untergrund verbannt (vgl.
Groneck 2007: 124ff). Dieses neue System, das im Prinzip
eine Kombination aus U- und StraBenbahn war, wurde
als ,,Stadtbahn* bzw. ,,U-Stadtbahn** bezeichnet. Wer in
diesem Verkehrsmittel unterwegs ist, bekommt allerdings
zumindest von der Innenstadt wenig mit, da er sich unter
ihr und nicht in ihr befindet. Diese ,,alten* deutschen
Stadtbahnen verkehren z. B. in Stuttgart, Hannover, in
vielen Stadten an Rhein und Ruhr oder auch in Bielefeld
als Produkt der autogerechten Stadt. Auch hier erschlief3t
sich nicht direkt, wie diese Bezeichnung fiir das damals
neue Verkehrssystem im Schnittbereich zwischen U- und
Strallenbahn gewahlt werden konnte, denn dort wo es
fur das Bild der Stadt am charakteristischsten war, also im
inneren Stadtbereich, verschwand die Bahn oft aus dem
Stadtraum und wo sie oberirdisch verkehrte, mussten
stadtebaulich schwer integrierbare Hochbahnsteige fir
schnellbahnartige Fahrzeuge gebaut werden (s. Abbil-
dungen 8 und 9).

9 Auch die Bezeichnung ,,Schnellbahn* als der Abkiirzung zu Grunde
liegender Begriff ist nicht vollstandig richtig. Die S-Bahn ist zwar ei-
ne Schnellbahn, aber der Begriff bezeichnet z. B. auch U-Bahnen. Er
wird meist zusammenfassend fur génzlich vom StralRenverkehr un-
abhéangige schienengebundene Nahverkehrsmittel verwendet.



Abbildung 8: Die Stadtbahn in Stuttgart: Fahrzeuge mit den Dimensio-
nen einer U-Bahn mit eisenbahnartiger Infrastruktur, hier in der halb
unterirdischen Station Steinhaldenfeld. Die Stadtbahn verkehrt hier
unter dem 6ffentlichen Stadtraum (08/2005)

In der aktuellen Auslegung bezieht sich der Begriff
,».Stadtbahn schlieRlich auf ein schienengebundenes
Verkehrsmittel, das uneingeschrankt Teil des 6ffentlichen
Stadtraums ist. Die Finanzknappheit der offentlichen
Haushalte machte im Laufe der 1980er Jahre eine zu-
nehmende Einschrankung von teuren Infrastrukturmaf-
nahmen (wie Tunnelbauten) notwendig. Es setze eine
Modernisierungswelle verbleibender oberirdischer Stra-
Renbahnnetze ein. In einigen Stadten wurde die moder-
nisierte Straflenbahn dann offiziell in ,,Stadtbahn* um-
benannt (z. B. in Freiburg im Breisgau). Seit den 1990er
Jahren wird der Begriff auch flr modernisierte Stral3en-
bahnnetze in Ostdeutschland verwendet (z. B. seit 1996
in Erfurt”). Der ,,Ausbau zur Stadtbahnqualitat* wurde
zu einem Synonym fur modernisierte Stralenbahnstre-
cken™, mit meist unabhingigen — aber stidtebaulich
eingegliederten — Bahnkoérpern, Vorrangschaltungen an
Ampeln und in engen Strallenrdumen sowie einer unab-
héngigen Trassenfiihrung fir hohe Fahrgeschwindigkei-
ten auf Streckenabschnitten, die auRRerhalb der verdichte-
ten Siedlungsgebiete verlaufen.

Die neue Stadtbahn ist ein Gewinn fir das schwierige
Verhéltnis zwischen Verkehr und Stadt und gleichzeitig
eine Herausforderung, ein gesamtes Verkehrsmittel so zu
gestalten, dass es den Anspriichen an einen lebenswer-
ten Stadtraum gerecht wird (s. Abbildungen 10 und 11).

10 Vgl. http://www.erfurt.de/ef/de/mobil/nahverkehr/sbahn/; Zugriff:
11.01.2008.

11 Ein gutes Beispiel fur die vielseitigen Gestaltungsmoglichkeiten von
Stadtbahnstrecken ist die Geraer Stadtbahnlinie 1 (vgl. Naumann
2007).

Abbildung 9: Stuttgart, Holderlinplatz: Selbst bei moderner Gestaltung
der Infrastruktur ist bei der Stadtbahn der ,,alten** Generation die Ein-
passungsfahigkeit in den Stadtraum stark begrenzt (03/2003)

3.1.2 Stadtbahn: eine aktuelle Definition

Als Basis flr eine zeitgemalle Definition des Begriffs
,»Stadtbahn* als schienengebundenes Oberflachenver-
kehrsmittel dient das Personenbeforderungsgesetz
(PBefG) der Bundesrepublik Deutschland, das eine der
gesetzlichen Grundlagen des offentlichen Nahverkehrs
ist. Das Gesetz nennt jedoch nicht den Begriff der
,,Stadtbahn, da dieser (noch) keine formelle Verwen-
dung findet. Hier wird die ,,StralBenbahn' als Oberbegriff
verwendet und in zwei Ebenen unterteilt. In § 4 heilt

12

es .

,,(1) StraBenbahnen sind Schienenbahnen, die

1. den Verkehrsraum o6ffentlicher Straen benutzen und
sich mit ihren baulichen und betrieblichen Einrich-
tungen sowie in ihrer Betriebsweise der Eigenart des
StraRenverkehrs anpassen oder

12 In Abs. 2 werden zudem Hoch- und Untergrundbahnen sowie
Schwebebahnen der Gruppe der StraBenbahnen zugerechnet, was
sich bei einer rein begrifflichen Betrachtung aus heutiger Sicht ganz
klar widerspricht. Hier ist jedoch ein Detail aus der Geschichte der
stadtischen offentlichen Verkehrsmittel von Bedeutung: Die ersten
U-Bahnen waren sogenannte ,,Unterpflasterstralenbahnen, also
solche, die direkt unter der StraRendecke verkehrten wie z. B. auf
alten Streckenabschnitten in Berlin, Hamburg oder auch in Buda-
pest. Wie es der Name schon sagt, waren beide Verkehrsmittel also
anfangs sehr viel verwandter als sie es heute scheinen und unterla-
gen daher den gleichen konzessionsrechtlichen, technischen und
betrieblichen Bestimmungen.
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Abbildung 10: Die heutige Form der Stadtbahn als moderne StraRen-
bahn. Hier das ULF-Fahrzeug (u/tra low floor) in Wien (04/2006)

2. einen besonderen Bahnkdrper haben und in der Be-
triebsweise den unter Nummer 1 bezeichneten Bah-
nen gleichen oder dhneln

und ausschliellich oder tberwiegend der Beftrderung
von Personen im Orts- oder Nachbarschaftsbereich die-
nen.*

Eine Stadtbahn im hier betrachteten Sinne entspricht also
in erster Linie der in Punkt 2. genannten Form. Da aber
ein ausschlieBlicher besonderer Bahnkdrper im Umkehr-
schluss bedeutet, dass eine entsprechende Bahn dort
nicht verkehren kann, wo eine solche Streckenfiihrung
auf Grund des eingeschrénkten Platzes nicht mdglich ist,
soll die fur diese Arbeit verwendete Definition nicht in
dieser Ausschlie3lichkeit erfolgen. Zudem ist es wichtig
hervorzuheben, dass die Stadtbahn im 6ffentlichen Stadt-
raum verkehrt und damit ein standig prasenter Bestand-
teil des stadtischen Oberflachenverkehrs ist. Als Definition
fur diese Arbeit wird daher folgende gewahlt:

»Eine Stadtbahn ist ein schienengebundenes 6ffentliches
Verkehrsmittel, das im offentlichen Straenraum Uber-
wiegend auf einem von den Ubrigen Verkehrsteilnehmern
getrennten besonderen Bahnkorper verkehrt und in be-
sonderen Féllen eine eigenstandige, straRenunabhéngige
ebenerdige Streckenfiihrung besitzt, als Hochbahn aus-
geflhrt ist, im Einschnitt oder in Tunnelabschnitten ver-
kehrt.

14 Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

Abbildung 11: Mit einem einpragsamen Design durch den 6ffentlichen
Raum der Stadt: die Stadtbahn in Montpellier, Linie 1 (03/2005)

3.2  Von der StralRenbahn zur Stadtbahn

Die Phasen der Entwicklung der Straflenbahn bis zur
heutigen modernen Stadtbahn lassen sich anhand der
Epochen der modernen Stadtentwicklung in West-
deutschland aufzeigen. Dabei werden jeweils Parallelen
zwischen der Stadtstruktur insgesamt, dem Stellenwert
des offentlichen Raums und der Bedeutung der unter-
schiedlichen offentlichen Verkehrsmittel deutlich. Eine
Orientierung fur die Untergliederung der Entwicklungs-
phasen bieten die Oberbegriffe bzw. Leitbilder” der un-
terschiedlichen Zeitraume der Stadtgeschichte seit der
zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts bis heute. Im Hin-
blick auf die jeweiligen Rollen der Stral’en- bzw. Stadt-
bahn bietet sich eine Abgrenzung von vier Entwicklungs-
abschnitten — als grober Orientierungsrahmen in einer in
Wirklichkeit viel groReren Ausdifferenzierung — an: Die
,,Grunderzeit“ von ca. 1870 bis 1910, die ,,gegliederte
und aufgelockerte Stadt* von der Nachkriegszeit bis ca.
1960, die sich bereits in der Zwischenkriegszeit abzeich-
nete, die Phase des Leitbilds ,,Urbanitéat durch Dichte*
vom Beginn der 1960er bis zum Beginn der 1980er Jahre
und daran anschlielend bis zur heutigen Zeit zunehmend
diskutiert die ,,nachhaltige Stadt*.

13 Leitbilder sind die seit dem Ende des Zweiten Weltkriegs immer
wieder neu formulierten schlagwortartigen Satze oder aussagekraf-
tigen Bilder, mit denen ausgedriickt wird, ,,was langerfristig gewollt
wird* und die mit der Erwartung verbunden sind, ,,dal es auch
umsetzbar ist.** (Becker 2000: 124). Leitbilder finden sich in unter-
schiedlichen gesellschaftlichen Bereichen. Hier werden speziell die
stadtplanerischen Leitbilder herausgestellt.



Abbildung 12: Die Stadt der Griinderzeit: Hamburg-Harvestehude um
1910. Die StraBenbahn fahrt in der Zeit ihrer gréten Ausbreitung
durch fast jede groRere Straf’e der Stadt (eigene Darstellung nach
Reinborn 1996, Schiitt 1995, de.wikipedia.org, Google Earth)

3.2.1 ,,Grunderzeit”: Stralenbahnen

Die ,,Grinderzeit”, die in der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts begann und vor dem Ersten Weltkrieg ihren
Abschluss fand, war gepragt von einem enormen, durch
die Industrialisierung ausgeldosten Wachstum der Stadte
und dem Aufkommen neuer Verkehrsmittel, die zugleich
Ausl6ser und Bedingung der flachenhaften Expansion der
Stadte waren. Die Konkurrenzangste des innerstadtischen
Gewerbes hatten dazu gefuhrt, dass sich die Industrie
zundchst weit aufierhalb des alten Stadtraums ansiedelte.
Die Wohngebiete zwischen alter Stadt und den Industrie-
gebieten entstanden erst im Laufe der Grunderzeit, teil-
weise erst nach der Jahrhundertwende (vgl. Lichtenber-
ger 2002: 43) — der sogenannte ,,Grinderzeitglrtel*.
Dabei hatte das Eisenbahnnetz, das sich in Deutschland
seit den 1830er Jahren kontinuierlich vergroRerte, zu-
nachst keinen entscheidenden Einfluss auf die gesamte
Stadtstruktur, da es zuerst die Stadte untereinander ver-
band (vgl. DASL 2007: 26). Erst mit Beginn der Hochpha-
se der Grinderzeit kam die Schiene in den Offentlichen
StralRenraum und wurde fir den Verkehr auf stadtischem
Niveau relevant. Die Strallenbahn ermdglichte so als ers-
tes motorisiertes Massenverkehrsmittel im Stadtverkehr
eine konzentrische, flachenhafte Ausbreitung des Stadt-
korpers. Sie erweiterte den in einer akzeptablen Zeit U-
berwindbaren Radius um das Stadtzentrum erheblich —
auf mehr als 5 km (vgl. Lichtenberger 2002: 146).

Die StraRenbahn wurde bald zu einem festen Bestandteil
des Stadtbildes, ohne das bis dahin giiltige dichte Neben-

Abbildung 13: Prinzipskizze der Stadtstruktur zum Ende der Griinderzeit
(ca. 1910): Konzentrisches Wachstum unterstiitzt durch ein dichtes
StraRenbahnnetz (eigene Darstellung)

einander der Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen Raum
aufzulésen. Die Geschwindigkeit der Stralenbahn, die
zuerst noch von Pferden gezogen wurde", entsprach
ungefahr dem Tempo der Pferdefuhrwerke und Drosch-
kenverkehre, die bis dahin die wichtigsten stadtischen
Verkehrsmittel auf Radern gewesen waren. Diese aus
heutiger Sicht groRRe ,,Harmonie der Geschwindigkeiten*
bestand auch fort, nachdem Ende des 19. Jahrhunderts
immer mehr StraRenbahnnetze auf elektrischen Betrieb
umgestellt wurden®™. Um die Jahrhundertwende erschien
auch das Fahrrad auf der Bildflache des Stadtverkehrs.
Der oOffentliche Raum der Stadt der Grinderzeit war also
gepragt von FuBgangern, Radfahrern, Stralenbahnen,
ersten Autos sowie Pferdefuhrwerken. Die beginnende
Gliederung der Stadt in unterschiedliche Funktionsberei-
che — also insbesondere die Trennung der stark emittie-
renden Industrie sowie der Wohn- und Gewerbebereiche
— wurde in dieser Phase noch nicht auf eine Funktions-
trennung der Verkehrsarten im offentlichen Raum uber-
tragen. Der 6ffentliche Raum war klar gegen den priva-
ten abgegrenzt und er war das Zentrum des 6ffentlichen
Lebens und der Ort der Kommunikation der Menschen
aullerhalb der eigenen Wohnung. Wegen seiner grofien
Lebendigkeit gilt der 6ffentliche Raum dieser Epoche als
Idealbild der Urbanitét und damit auch als Vorbild fir die

14 In Deutschland erstmals 1865 in Berlin.
15 In Deutschland erstmals 1891 in Halle/Saale.
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Abbildung 14: Der Stadtraum der Griinderzeit: Eppendorfer Landstra-
3e, Ecke MartinistraRe in Hamburg, 1925 (Quelle: Staisch 1978)

Ruckbesinnung der heutigen Stadtplanung auf Bestand-
teile der alten ,,europaischen Stadt*“.

Die Wohnbebauung breitete sich erst allméhlich aus und
,.die StraBenbahn entstand zunéchst zur Anbindung der
Freizeitziele vor den Toren der Stadt* (Coffey/Kuchwalek
1992: 14f) sowie zur Anbindung der aus der Stadt ausge-
lagerten Industriegebiete. Als der Griinderzeitglrtel lang-
sam bebaut wurde, erweiterte man das StralRenbahnnetz
verstarkt in diesem Bereich der Stadt und die Straflen-
bahn gewann fir den auf die Innenstadt gerichteten
Verkehr zunehmend an Bedeutung. Die StraRenbahn
wurde schnell zu einem stadtischen Massenverkehrsmit-
tel, nicht nur in Europa, sondern auch in Nord- und Sud-
amerika sowie in Australien. Gerade in Deutschland je-
doch fand sie wegen der groflen Anzahl gewichtiger
Stadte eine enorme Ausbreitung. Auch die GroRe der
jeweiligen Netze war beachtlich. Eine polyzentrische
Struktur der Netze, mehrere Strecken durch die Innen-
stadt und mehr als zwanzig Linien in den Grof3stadten
waren keine Seltenheit. Innerhalb kirzester Zeit wurden
in vielen Stadten in fast allen wichtigen HauptstraBen
Schienen ins Pflaster gelegt und Leitungen zwischen Hau-
serfassaden oder reich verzierten Masten gespannt.

Die StraBenbahn ist nicht nur funktional, sondern auch
durch ihre charakteristische Gestaltung ein bedeutender
Bestandteil des offentlichen Stadtraums der Grinderzeit.
In Abbildung 12 wird die typische Struktur eines Grin-
derzeitstadtteils mit den StralRenbahnstrecken dargestellt,
Abbildung 13 zeigt die Gesamtstruktur einer griinderzeit-

16 Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

lichen Stadt™. Abbildung 14 zeigt als Beispiel einen griin-
derzeitlichen Stadtraum.

Eine besondere Bedeutung hatte die Strallenbahn auch in
der Zeit der Weimarer Republik. Zwar waren dem Ausbau
der Strecken und der Modernisierung des Fahrzeugparks
aufgrund der Wirtschaftskrise oft enge Grenzen gesetzt,
aber die Rolle als wichtigstes stadtisches Verkehrsmittel
konnte ihr nicht streitig gemacht werden. Vielerorts war
die Zwischenkriegszeit trotz der gegebenen Umsténde
von einer Modernisierungswelle der StralRenbahnnetze
gekennzeichnet (vgl. Groneck 2007: 125). Allerdings
gesellten sich zu dieser Zeit weitere Arten des stadtischen
offentlichen Verkehrs neben die StraRenbahn. Zu nennen
ist hier einerseits der Autobus, der in den 1920er Jahren
in den europdischen Grofistadten zunehmende Bedeu-
tung erlangte und das Strallenbahnnetz ergénzte. In
einigen Stadten begannen stadtische Schnellbahnen zu
dieser Zeit, der Strallenbahn auf einigen Relationen Kon-
kurrenz zu machen. Im GroRen und Ganzen jedoch hatte
die Stadtentwicklung in dieser Zeit keinen grofRen Einfluss
auf die fortdauernde starke Présenz der Stralenbahn im
Stadtbild. Die Leitbilder, die in dieser Zeit den Siedlungs-
bau pragten, fihrten erst in der Nachkriegszeit zu einer
tief greifenden organisatorischen Umstrukturierung der
Stadt. Aus diesem Grund wird hier nicht vertieft auf die
Entwicklung des o6ffentlichen Verkehrs und der Stadt-
struktur in der Zwischenkriegszeit eingegangen.

16 Jede der hier erlauterten Epochen wird anhand eines westdeut-
schen Siedlungsbeispiels und einer Prinzipskizze von einer fiktiven
Stadt mit heute ca. 500.000-700.000 Einwohnern dargestellt.
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Abbildung 15: Musterbeispiel fur die ,,gegliederte und aufgelockerte
Stadt* bzw. die ,,autogerechte Stadt*: Bielefeld-Sennestadt (1956-
1965). Bis heute ist der Stadtteil nur mit Auto und Autobus zu erreichen
(eigene Darstellung nach Reinborn 1996)

3.2.2 ,Gegliederte und aufgelockerte Stadt*: Autobus
Die Grundidee der ,,gegliederten und aufgelockerten
Stadt* ist das ,,Gartenstadtkonzept“'’, das Ebenezer
Howard bereits zum Beginn des 20. Jahrhunderts formu-
lierte. Mit der hier propagierten stadtplanerischen und
stadtebaulichen Vorgehensweise sollte die Uberschau-
barkeit der Stadte zurtickgewonnen werden (vgl. Lich-
tenberger 2002: 44). Als Leitbild wurde das Prinzip der
Gliederung und Auflockerung nach dem Zweiten Welt-
krieg formuliert und man griff damit nicht nur die Idee
Howards, sondern auch die darauf aufbauende, mit der
,.Charta von Athen* in den 1930er Jahren zum Leitziel
erhobene ,,Trennung der Funktionen* auf.

Hier geht es um zwei unterschiedliche Mal3stébe: zum
einen handelt es sich um eine Entflechtung der Stadt-
struktur insgesamt als Reaktion auf die unstrukturierte
Stadtentwicklung der Griinderzeit, zum anderen um die
Umsetzung der Gliederung und Auflockerung zur Ver-
besserung der Wohnverhaltnisse in den Siedlungen selbst
durch eine aufgelockerte Bauweise. Wahrend die ersten

17 Hierbei handelt es sich um ein Konzept, in dem sich bodenrechtli-
che, stadtstrukturelle und soziale Faktoren (berlagern. Die stadt-
strukturelle Idee ist die einer raumlich gefassten Kernstadt, die von
einem Ring von Trabantenstddten umlagert ist. Dazwischen liegt ein
groRer Offentlicher Gringurtel und Eisenbahnlinien verbinden die
einzelnen Siedlungseinheiten.

Abbildung 16: Prinzipskizze der ,,gegliederten und aufgelockerten*
Stadtstruktur (ca. 1955): Neue Siedlungsgebiete abseits der Schienen-
verkehrsmittel im Sinne einer ,,autogerechten* Stadt, erreichbar mit
dem Autobus (eigene Darstellung)

stadtischen Schnellbahnen (Stadt- und Vorortbahnen
entlang der Eisenbahnlinien, Untergrundbahnen) bereits
zu Beginn des 20. Jahrhunderts die flachenhafte zonale
Ausbreitung der Stadte beendeten (vgl. ebd.: 43) und fir
eine achsenformige Siedlungsexpansion sorgten, setzte
sich die Struktur der Gliederung und Auflockerung der
Siedlungen erst zum Ende der 1920er Jahre vermehrt
durch. Erst in der Wiederaufbauphase nach dem Zweiten
Weltkrieg kam das Prinzip der strikten rdumlichen Tren-
nung von Wohnen und Arbeiten zum Zuge. Hauptsach-
lich in den Zwischenrdumen der Schnellbahnachsen und
weit auBerhalb des Griinderzeitgtirtels entstanden mono-
funktionale Siedlungseinheiten mit geringer Dichte, be-
stehend aus Hauserzeilen mit wenigen Geschossen. Eine
ahnliche Struktur wurde auf dem Grundgerist der Stra-
Ren in den durch Kriegseinwirkung zerstorten Stadtteilen
in den alten Stadtbereich implantiert (vgl. ebd.: 137f).

Wieder waren neue Verkehrsmittel gleichzeitig Ausldser
und Bedingung der Stadtstruktur: das Automobil und der
Autobus und bald gab es zuséatzlich das Leitbild der ,,au-
togerechten Stadt* (vgl. Reinborn 1996: 215). Noch heu-
te sind viele der Nachkriegssiedlungen nur durch das
Auto und den Autobus erschlossen, da die geringe Dichte
kein Massenverkehrsmittel zuldsst und die disperse Struk-
tur oftmals nur durch die bezogen auf den Fahrweg fle-
xibleren StralBenfahrzeuge erschlossen werden kann.
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Abbildung 17: Bielefeld-Sennestadt in den 1960er Jahren: Der 6ffentliche Raum fiir FuRgan-
ger und Autos, stadtebaulich wenig gefasst (Quelle: Reinborn 1996)

Die Stral’enbahn, die in einer Epoche des urbanen, ge-
mischten StraBenraums entstanden war, musste ihre
Rolle als Stadtbild pragendes Verkehrsmittel an die neuen
Strallenfahrzeuge abtreten. Durch deren hdhere Durch-
schnittsgeschwindigkeit wurde auch die bis hierhin be-
stehende weitgehende Harmonie der Verkehrsmittel
gestort. Der Flachenbedarf des Automobils stieg enorm,
der Strallenraum wurde strikt nach Verkehrsarten ge-
trennt. Auch die nicht mehr vorhandene Orientierung der
Gebaude zur Stralle zeugte von einer Aufgabe des alten
Konzepts des nutzungsgemischten und angebauten Stra-
Renraums. Der offentliche Raum diente zunehmend als
Bewegungs- und Abstellflache fur die privaten Kraftfahr-
zeuge und stand immer weniger fir den Aufenthalt der
Menschen zur Verfigung. Die durch die neuen Stadt-
strukturen bedingte starke Abhangigkeit vom Automobil,
die damals haufig als Gewinn betrachtet wurde, und sein
Statuswert als Symbol des Wirtschaftswunders fiihrten zu
einem rasch zunehmenden motorisierten Individualver-
kehr. Mit seinem auf die Innenstadt gerichteten Verkehr,
aber auch durch viele StraBendurchbriiche fur den
Durchgangsverkehr in den historischen Stadtzentren —
oftmals scheinbar hinnehmbar aufgrund der groRRen
Kriegszerstérungen — trug das Auto zu einer deutlichen
Minderung der Lebensqualitdt der Innenstidte bei. In
vielen Stadten wurde die Wohnfunktion in dieser Zeit
nahezu vollstdndig aus der Innenstadt verbannt. Trotz des
Verschwindens der Mischnutzung im Stadtzentrum hatte
das Bild der gemischt genutzten StralRenrdume zumindest
vorerst noch weiterhin Bestand, da sich die neuen Leitbil-
der insbesondere in der Innenstadt erst sukzessive durch-
setzten.

18 Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

Die StraRenbahn war zum Anfang dieser Phase weiterhin
ein pragender Bestandteil des Stadtbildes, da man in
Deutschland in der Zwischenkriegszeit stark in die Mo-
dernisierung der Netze investiert hatte und die meisten
Strallenbahnnetze nach dem Zweiten Weltkrieg erhalten
geblieben waren. Mitte der 1950er Jahre waren die meis-
ten Strallenbahnnetze in Deutschland — abgesehen von
einigen wenig rentablen Uberlandstrecken — wieder in
vollem Umfang funktionsfahig. Vielerorts erfolgten in
dieser Zeit bis in die 1960er Jahre hinein sogar noch Neu-
erdffnungen von Linien in neue Siedlungsgebiete. Spates-
tens Ende der 1950er Jahre setzte sich aber die Meinung
durch, dass die Stralenbahn in ihrer traditionellen Form
fur die Stadt der Zukunft nicht geeignet sei. Man sah in
ihr eines der grofiten Hindernisse fur den Kraftfahrzeug-
verkehr. Bald gab es administrative Regelungen, die die
Strallenbahn gegeniiber dem Automobil und dem Omni-
bus benachteiligten (vgl. Groneck 2007a: 28f).

In den 1960er Jahren begann ein massiver Riickbau der
Strallenbahnen, der sich von Stadt zu Stadt unterschied-
lich schnell vollzog und in vielen Stadten zu einem voll-
standigen Verschwinden dieses urbanen Verkehrsmittels
oder einer Verdrangung in den Untergrund flihrte. Die
Abkehr vom Strallenraum als zentralem 6ffentlichen
Raum der Stadt und Mittelpunkt urbanen Lebens, die sich
in den Formen und Strukturen des neuen Stédtebaus
manifestierte, spiegelt sich also auch in einer Abwendung
von der StralRenbahn als dem Verkehrsmittel wider, das
diesen Offentlichen Stadtraum entscheidend pragte. Die
Abbildungen 15 bis 17 illustrieren diese Epoche der
Stadtentwicklung.



Abbildung 18: Musterbeispiel fiir den Stadtebau nach dem Leitbild
,,.Urbanitét durch Dichte*: KéIn-Chorweiler (1960 - ca. 1990), konzi-
piert als Bandstadt mit hoher Dichte und daher ideal fir die Anbindung
durch Schnellbahnen (eigene Darstellung nach Reinborn 1996).

3.2.3 ,Urbanitat durch Dichte“: Schnellbahnen

Das Leitbild ,,Urbanitat durch Dichte* kam bereits zum
Beginn der 1960er Jahre auf und wurde kurze Zeit spater
zu einem grundlegenden Prinzip des Stadtebaus. Auslo-
ser fUr das neue Leitbild war die Kritik an der geglieder-
ten und aufgelockerten Stadt, deren zu geringe Dichte
und funktionelle Einseitigkeit die nun von den Planern
wieder propagierte Urbanitat vermissen lieen (vgl. Rein-
born 1996: 238). Das Schaffen urbaner Raume wurde in
dieser Phase mit der Konzentration von Masse gleichge-
setzt. ,,Durch Dichte, Hohe und Abwechslung sollten
einzelne Stadtgebiete zum Zentrum hin deutlich die ,stei-
nerne‘ Stadt erkennen lassen. (ebd.: 252). Es entstanden
neue, dicht bebaute Wohnsiedlungen mit kompakten
Dienstleistungszentren an existierenden oder geplanten
Achsen der U- und S-Bahnen — zusammen als Schnell-
bahnen bezeichnet —, die mit ihrer groBen Kapazitat und
hohen Geschwindigkeit die neuen, verdichteten Zentren
im stadtischen Geflige anbinden sollten. Man musste mit
dem konsequenten Aufbau eines leistungsfahigen offent-
lichen Verkehrsnetzes auf den ,,Ausbau des Hauptver-
kehrsstraBennetzes mit Schnellstralencharakter reagie-
ren (Besier 2001: 45).

Obwohl in dieser Phase Begriffe im Vordergrund stehen,
die sich teilweise auch noch in den aktuellen Leitbildern
wieder finden, ist die Form der Realisierung aus heutigem
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Abbildung 19: Prinzipskizze der Stadtstruktur wahrend der Umsetzung
des Leitbilds ,,Urbanitat durch Dichte* (Ende der 1970er Jahre): Sied-
lungen mit hoher Dichte an Schnellbahnachsen (S- und U-Bahn bzw. U-
Stadtbahn) (eigene Darstellung)

Blickwinkel kaum nachzuvollziehen. Urbanitat kann nicht
allein durch eine hohe Bebauungsdichte in Form von
Hochhdusern — in der Literatur auch héufig als ,,Wohn-
berge* bezeichnet — erzeugt werden. Die Nutzungsviel-
falt im offentlichen Raum, die ein maligeblicher Faktor
fir einen urbanen Charakter ist, fehlt hier noch vdllig.
Zwar war es in dieser Zeit ein erklartes Ziel der Planer,
unterschiedliche Nutzungen in den neuen Grofsiedlun-
gen zu realisieren, aber die Nutzungsmischung fand wei-
terhin in einem zu groben Raster statt. So wurden die
neuen Siedlungen in unterschiedliche Bereiche flr Woh-
nen, Versorgung, Erholung und oft auch Arbeiten unter-
gliedert. Aber der erlebte dffentliche Raum blieb mono-
funktional. Die Trennung der Verkehrsteilnehmer durch
Schaffung unterschiedlicher Verkehrsebenen war sogar
noch eine Steigerung der vorausgegangenen Paradig-
men. Positiv war nun aber, dass man den FuRgangern
wieder eigene, groRzuigige Bewegungs- und Aufenthalts-
flachen in Form von FuBgéngerebenen oder -zonen zu-
gestand. Zudem wurden die Siedlungen durch einen
leistungsféhigen offentlichen Nahverkehr angebunden
bzw. eine Anbindung an das Nahverkehrsnetz wurde
eingeplant. Doch statt der StraRenbahnen waren es nun
haufig unterirdische Schnellbahnen, die die neuen Stadt-
gebiete — oft nur sehr grobkornig — erschlossen. Der
guantitative Faktor Schnelligkeit stand im Vordergrund
und wurde als weitaus wichtiger erachtet als die Erleb-
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Abbildung 20: KoIn-Chorweiler: Der 6ffentliche Stadtraum funktional sektorisiert: Die
Schnellbahnen im Keller, der Autoverkehr an der Oberflache, dartiber die FuBganger (Quel-
le: de.wikipedia.org)

nisqualitdt des oOffentlichen Raums durch oberirdisch
verkehrende Schienenverkehrsmittel. Statt des oOffentli-
chen war es der private Verkehr mit einem differenzier-
ten, oft Uberdimensionierten Strallensystem, der den
Stralenraum dominierte.

Das Leitbild bezieht sich aber nicht nur auf die neuen
Siedlungen in den Randbereichen der Stadt. Auch das
diffuse Bild der Innenstadte, das durch kleinteilige und
oft schnell vollzogene WiederaufbaumaBnhahmen zustan-
de gekommen war, sollte durch eine Bindelung der
Funktionen und der baulichen Masse an strategischen
Punkten geordnet werden. Neben dieser punktuellen
Verdichtung der Nutzungen ,,erfolgte eine funktionelle
Aufwertung der Stadtkerne durch FuRgangerzonen.*
(Lichtenberger 2002: 138), die aus heutiger Sicht tatsach-
lich rein funktional ist und den &sthetischen Anspriichen
an einen angenehmen Innenstadtbereich nicht gerecht
wird. Das funktionalistische Denken fiihrte auch dazu,
dass die StraBenbahn im Innenstadtbereich nun nicht
mehr nur den Autofahrern, sondern auch den reinen
FuBgangerbereichen Platz machen musste. Mitte der
1970er Jahre heiflt es dazu bei Blennemann (1975: 5):
,,Das gewachsene und oft historisch gepréagte Bild unse-
rer Stadte kann [...] in vielen Féllen [...] nur erhalten blei-
ben, wenn der Fahrweg [des 6ffentlichen Nahverkehrs] in
der unterirdischen Ebene angeordnet wird.” Das Zitat
steht damit ganz im Kontext der damaligen Zeit, zu der
die Kritik an der rigorosen Neustrukturierung der Stadte
nach dem Zweiten Weltkrieg anstelle eines behutsamen
Wiederaufbaus erstmals vertieft in die 6ffentliche Diskus-
sion gelangte. Es gab aus damaliger Perspektive keine
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andere Losung als eine strikte Trennung der unterschied-
lichen Geschwindigkeiten innerhalb des Stadtraums,
denn die schnellen Verkehrsmittel wurden als funktiona-
ler Gewinn fir die Stadtstruktur gesehen und daher stark
gefordert.

Trotz des zunehmenden Verschwindens der Straenbahn
aus dem StralRenraum blieb die Entwicklung des 6ffentli-
chen Nahverkehrs in dieser Phase also nicht stehen. In
Westdeutschland hatte sich rasch nach dem Aufschwung
des Automobils die Erkenntnis durchgesetzt, dass die
Stadt ohne offentliche Verkehrsmittel nicht funktioniert.
So suchte man nach neuen Lésungen, um die sich ge-
genseitig behindernden Verkehrsteilnehmer zu entflech-
ten. Zunéchst wollte man das bestehende Stral’enbahn-
netz unter Beibehaltung seiner Netzstruktur unter die
Erde legen, als ,,Unterpflasterstralenbahn* (vgl. Groneck
2007: 133). Doch es stellte sich schnell heraus, dass dies
sowohl aus finanziellen als auch aus technischen Grin-
den nicht zu realisieren war und zudem einen der zentra-
len Vorteile unterirdischer Verkehrssysteme vermissen
liel3: die starke Bundelung der Kapazitdt und die hohe
Reisegeschwindigkeit. So anderten sich die Paradigmen
erneut und man strebte eine sukzessive Umstrukturierung
der StraRenbahn zu einer vollwertigen U-Bahn an. In den
Folgejahren setzten alle deutschen Stadte mit Uber
500.000 Einwohnern — mit Ausnahme von Bremen" —

18 Interessant ist hier, dass man auch in Bremen die Umstrukturierung
zu einer Stadtbahn vorantrieb, jedoch nicht wie in den anderen
GrofRstéadten im inneren Stadtbereich, sondern an den AufRenéasten
des Netzes mit dem Ausbau zur Schnellbahn begann, was heute
sehr klar sichtbar ist.



Abbildung 21: Beispiel des aktuellen Stadtebaus: Freiburg-Vauban,
entstanden auf einem ehemaligen Kasernengelédnde im Suden der
Stadt. Die Stadtbahn fahrt direkt durch den 6ffentlichen Raum im
zentralen Bereich der Siedlung (eigene Darstellung nach
www.vauban.de)

Tunnelstrecken in der Innenstadt um. In vielen Stadten
wurden diese mit den Linienasten des StraBenbahnnetzes
verbunden (vgl. Groneck 2007a: 126).

Als im Laufe der 1970er und 1980er Jahre allmahlich klar
wurde, dass die ursprunglich als Zwischenzustand ge-
dachte (U-)Stadtbahn in den meisten Fallen auf lange
Sicht ein Endzustand sein wirde (vgl. Groneck 2007:
136), wandelte man zunehmend auch die Infrastruktur
der oberirdischen AuBenstrecken in eisenbahnartige
Schnellbahnstrecken um. Es war eine Kompromissldsung,
die zwar Rucksicht auf die geforderte hohe Leistungsfa-
higkeit des Verkehrsmittels nahm, die sich aber — da die
Strecken im AuBenbereich zum Grof3teil im StraRenraum
verblieben — negativ auf das Erscheinungsbild des Stadt-
raums auswirkte: Die Trassen wurden mit Zaunen abge-
sperrt, die Gleise in ein Schotterbett gelegt, die Oberlei-
tungen wie bei der Eisenbahn als sogenannte ,,Hochket-
tenfahrleitungen* anstatt als zurtickhaltende Einzeldrahte
ausgefuhrt und vorgegebene Querungsmoglichkeiten fir
FuBganger und Radfahrer in grolRen Abstanden geschaf-
fen. Zudem wurden an vielen Haltestellen an der Oberfla-
che — entsprechend der Ausfuhrung in den Tunnelab-
schnitten — Hochbahnsteige errichtet. Diese gelten heute
,.vielerorts als stadtebaulich problematisch.* (ebd.: 134f).
Im Bereich der neuen GroRsiedlungen aulRerhalb der
Innenstadt erfolgte die Erschlieung durch den 6ffentli-
chen Nahverkehr anhand schnellbahnartig ausgebauter
Strecken, dies auch in den Stadten, wo man die oberirdi-
sche StraBenbahn erhalten hatte. Funktional war diese
Auspragung der Stadtbahnen ein Gewinn fir viele Stad-
te, das Stadthild und die Wahrnehmungsqualitat des

Abbildung 22: Prinzipskizze der Stadtstruktur heute: Innenentwicklung
durch Flachenkonversion und Paradigmenwechsel im Siedlungsbau (bei
leider anhaltender paralleler AuRenentwicklung) als Chance fiir die
Rickkehr zum schienengebundenen Oberflachenverkehr. Ein Trend zur
modernen Stadtbahn? (eigene Darstellung)

offentlichen Raums wurden jedoch stark beeintrachtigt.
Das Leitbild ,,Urbanitat durch Dichte* wird in den Abbil-
dungen 18 bis 20 grafisch dargestellt.

3.2.4  ,Nachhaltige Stadt“: Die neue Stadtbahn

Die Stadtplanung der 1980er Jahre war im Sinne eines
inkrementalistischen Planungsansatzes zunachst nicht
von Ubergeordneten Leitbildern gepragt (vgl. Becker
2000: 129). Doch es kristallisierten sich schnell Schlag-
worter heraus, die die Leitziele der heutigen Stadtent-
wicklung ,,auf dem Niveau von gesellschaftlichen
Grundwerten* (ebd.: 133) ausdriicken. Dies sind z. B. die
,,Okologische Stadt*, mit der eine umweltgerechte, also
Ressourcen schonende Stadtplanung betont wird und die
,».Solidarische Stadt*, die sich auf die Bedeutung eines
verstarkten soziokulturellen Engagements in der Stadt-
entwicklung bezieht. Beide werden unter dem Oberbe-
griff der ,,nachhaltigen Stadt* zusammengefasst.

Die raumstrukturelle Ebene der heutigen Stadtentwick-
lung verdeutlicht sich im Leitbild der ,,Stadt der kurzen
Wege*, das sich gegen Ende der 1990er Jahre heraus-
kristallisierte (vgl. Feldtkeller 2006: 159) und ebenfalls aus
der Nachhaltigkeitsdebatte entstand. Zunachst orientierte
man sich dabei stark am konzentrischen Modell der alten
,.europdischen Stadt*, die ebenfalls zu einem neuen
Leitbild wurde. Heute kann die gewlinschte Struktur der
,.Stadt der kurzen Wege* als Vernetzung polyzentrisch
verteilter, gemischt genutzter und gut erreichbarer Ge-
biete beschrieben werden. In immer starkerem MaRe
zeichnet sich die Ruckbesinnung auf die Funktionsmi-
schung ab, ausgeldst durch die Kritik an der rdaumlichen
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Abbildung 23: Die Stadtbahn in der Siedlung Freiburg-Vauban (Foto:
Simon Riecker, vauban.simonriecker.de)

Trennung der Funktionen. In jlngster Zeit ist sogar ein
Trend weg vom Umland hin zum Wohnen in der Stadt zu
erkennen. ,,Die Menschen suchen Standorte, die dem
Umgang mit knappen Zeitbudgets entgegenkommen.
Kurze Wege haben in einer komplexen Welt Vorteile
[...].” (Feldtkeller 2006: 160). Die neuen Quartiere ent-
stehen oft auf Konversionsflachen von Bahn und Militér
und auf umgenutzten ,,Stadtbrachen* (vgl. ebd.: 170).
Erstmals seit der Griinderzeit orientiert sich die Stadt-
struktur dabei nicht mehr ausschlieBlich an den jeweils
leistungsfahigsten Verkehrsmitteln, sondern versucht,
den Anspriichen der langsameren Verkehrsteilnehmer
gerecht zu werden. Die Abbildungen 21 und 22 illustrie-
ren die Struktur der nachhaltigen Stadt.

Dies wird auch im Hinblick auf einen neuen Stellenwert
des offentlichen Raumes deutlich. Was in den 1980er
Jahren mit ersten Tempo-30-Zonen begann und sich im
Laufe der 1990er Jahre in der vermehrten Ausweisung
von Mischverkehrsflachen und verkehrsberuhigten Berei-
chen fortsetzte, findet nun eine weitere Auspragung in
der Ruckkehr zum alten Stral3enbild mit einer Mischung
der Verkehrsteilnehmer im Stralenraum und einer verti-
kalen Nutzungsmischung in den Gebauden. Die Gebau-
dehéhen liegen nun wieder weit unter der Hochhaus-
grenze und sind einer ansprechenden Proportion des
Strallenraums zutraglich. Durch die Verkehrsberuhigung
ist wieder ein Nebeneinander der unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmer mdglich. Privatheit und Offentlichkeit
gewinnen als abgrenzbare Bereiche wieder an Bedeu-
tung, was zundchst durch die Renaissance der Block-
randbebauung erreicht wurde (vgl. Reinborn 1996: 260),
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Abbildung 24: Erdffnung der Stadtbahn nach Vauban im April 2006
(Foto: Simon Riecker, vauban.simonriecker.de)

inzwischen aber auch durch vielféltige andere Typologien
realisiert wird.

Die Form der Stadtbahn als moderne StralBenbahn ent-
stand ebenfalls in den 1980er Jahren, als nach langer Zeit
auch die verbliebenen durchgehend oberirdischen Stra-
Renbahnnetze von einer Modernisierungswelle erfasst
wurden, die sich nach der Wiedervereinigung in grol3em
MaRstab auf die ostdeutschen Netze Ubertrug. Der Mo-
dernisierungsschub wurde nicht nur durch die neuen
stadtplanerischen Orientierungen ausgel6st, sondern
auch durch die Verknappung offentlicher Mittel und die
damit verbundene Einschrédnkung kostspieliger Tunnel-
bauten. Zudem waren es technische Weiterentwicklun-
gen, die der herkémmlichen Strallenbahn neue Mdglich-
keiten eroffneten. So wurden u. a. die Steuerungstechni-
ken fur Vorrangschaltungen fur StralBenbahnen an den
Lichtsignalanlagen weiterentwickelt, die es ermdglichten,
die offentlichen Verkehrsmittel und den Autoverkehr
dort, wo sie sich denselben Raum teilen oder sich niveau-
gleich kreuzen, zeitlich zu entflechten (vgl. Besier 2001:
46). Hinzu kamen die Entwicklung der Niederflurstral3en-
bahnen und damit der Vorteil, die Oberflachennetze mit
einem geringen baulichen Aufwand barrierefrei zu gestal-
ten. Die Stadtbahn ist sozusagen ein ,,Verkehrsmittel der
kurzen Wege* in der Stadt der kurzen Wege mit kurzen
Haltestellenabstanden, direkten Zugangen und der direk-
ten Anbindung wichtiger 6ffentlicher Orte (s. Abbildun-
gen 23 - 25).

Seit dem Beginn der groRen Erneuerungswelle der Stadt-
bahn sind bislang in Deutschland nur zwei Systeme neu



eroffnet worden, 1997 die ,,Saarbahn* in Saarbriicken
und 2001 die Stadtbahnstrecke in Heilbronn. In den ver-
gangenen zwei Jahrzehnten wurden jedoch viele Stadt-
bahn-Neubaustrecken bestehender Systeme in neuen
Stadtquartieren in Betrieb genommen, von denen einige
als beispielhaft fir die Einbindung der Stadtbahn in den
gemischt genutzten StraBenraum angesehen werden
kdnnen. Dabei waren Stadtbahnen auch Teil von Stadt-
erneuerungsmalinahmen wie z. B. in Erfurt (vgl. TMBV
2004: 18ff; BMVBW 2005: 47ff; s. Abbildung 25). Weite-
re Stadtbahnsysteme in Deutschland sind in Planung. Das
Hauptaugenmerk seit Beginn der Modernisierungswelle
der Stadtbahnen in Deutschland lag lange Zeit auf der
Neutrassierung bestehender Stral’enbahnstrecken und
ihrem Ausbau auf ,,Stadtbahnniveau*. Seit einiger Zeit
Uberwiegt aber der Streckenneubau gegentiber der Neu-
trassierung (vgl. Groneck 2007a: 47).

Die hier dargestellten Aspekte zum Umgang mit dem
offentlichen Stadtraum lassen sich am Beispiel Frankreich
aufzeigen, wo seit Mitte der 1980er Jahre eine Renais-
sance der StraBenbahn zu verzeichnen ist (s. Abschnitt
9.1 im Anhang). Hier verdeutlicht sich das grundlegend
andere Verhaltnis zum 6ffentlichen Raum im Vergleich zu
Deutschland auch in dem Umgang mit dem Verkehrsmit-
tel Stadtbahn. Dabei wirkt der 6ffentliche Raum in vielen
Stadten wie eine Art zusammenhangendes ,,Gesamt-
kunstwerk*, in das sich die Stadtbahn mit ihren modern
gestalteten Elementen eingliedert. Das Interesse, die In-
frastruktur der Stadtbahn gestalterisch in das Stadtbild
einzufiigen zeigt sich auch an der Beauftragung namhaf-
ter Kinstler und Architekten, das Stadtbahnsystem mit

Abbildung 25: Die Stadtbahn auf dem umgestalteten Anger in Erfurt
(Quelle: TMBV 2004)

Kunst im oOffentlichen Raum und mit pragnanter Archi-
tektur zu versehen, womit das Image und die Identitat
dieses Offentlichen Verkehrsmittels maligeblich gestéarkt
werden. In Frankreich werden viele Aspekte deutlich, die
— auf Deutschland tbertragen — eine grofRe Verbesserung
der Gestaltung des Stadtraums bewirken kénnen. Die
franzésischen Beispiele werden daher bei der Darstellung
der Qualitaten im folgenden Kapitel verstarkt einbezo-
gen.

Zusammenfassend lasst sich also sagen, dass die Stadt-
entwicklung zunéchst von der StralRenbahn abhéngig
war, die ihre Ausweitung auf den griinderzeitlichen Um-
fang ermdglichte. Zur Zeit der autogerechten Leitbilder
von der Nachkriegszeit bis zur verstarkt einsetzenden
Diskussion der Nachhaltigkeit in den 1980er Jahren war
die stadtstrukturelle Entwicklung weitgehend vom offent-
lichen Verkehr entkoppelt. Heute gibt es viele gute An-
satze, die Stadtentwicklung wieder am o&ffentlichen Ver-
kehr zu orientieren. Neben vielen europdischen Modellen
entstand z. B. in den USA das ,,Transit Oriented Deve-
lopment*, bei dem sich die Stadtentwicklung an Stadt-
bahnachsen mit fuRlaufigen, verdichteten Quartieren im
Einzugsbereich der Haltestellen orientiert (z. B. Portland,
OR oder San Jose, CA™). Neben diesen Ansétzen in eine
zukunftsfahige Richtung findet jedoch derzeit noch eine
starke AuBenentwicklung von Gebieten ohne leistungs-
fahigen OPNV-Anschluss statt und eine absolute Trend-
wende lasst sich noch nicht ausmachen.

19 Einen Uberblick zur Thematik und eine gute Zusammenfassung der
Beispiele geben Dittmar/Ohland (2004).
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Die heutige Stadtbahn weist vielfaltige raumlich-funktio-
nale und gestalterische Qualitdten auf unterschiedlichen
raumlichen Malistaben auf. Diese Qualitdten auf den
Betrachtungsebenen der Gesamtstadt, des erlebten
Stadtraums und der Wahrnehmung aus dem Innenraum
des Fahrzeugs werden in diesem Kapitel beleuchtet, wo-
bei auf den drei Betrachtungsebenen jeweils ,,harte*,
raumlich-funktionale und ,,weiche*, gestalterische Fakto-
ren einander gegentber gestellt werden. Die Darstellung
der funktionalen Bestandteile orientiert sich an der Viel-
falt der in Europa vorhandenen Stadtbahnsysteme, wo-
hingegen fir die Darstellung der gestalterischen Qualita-
ten hauptsachlich die franzdsischen Beispiele als Orientie-
rung dienen. Die Zusammenstellung der Qualitaten bein-
haltet teilweise auch experimentelle Ansatze, fur deren
Ausarbeitung nur vereinzelt auf Literaturquellen zurtick-
gegriffen werden konnte.

Was sind die Qualitaten eines offentlichen Verkehrsmit-
tels und wie lassen sie sich systematisch darstellen? Wenn
von Qualitat im offentlichen Nahverkehr die Rede ist,
stehen bei den verschiedenen Akteuren auch ganzlich
unterschiedliche Kriterien im Vordergrund. Der technisch
ausgerichtete Verkehrsingenieur wird vermutlich zu-
nachst auf die hochwertige Gestaltung des Fahrweges
und die damit verbundene Laufruhe der Fahrzeuge ver-
weisen, der Leiter des Verkehrsunternehmens auf die
Benutzerfreundlichkeit, Pulnktlichkeit und Sauberkeit der
Fahrzeuge, der Aufgabentréger auf den positiven Kosten-
Nutzen-Faktor, der Stadtebauer auf die gute Integration
in den 6ffentlichen Stadtraum, der Beauftragte fur Barrie-
refreiheit auf die uneingeschrankte Zuganglichkeit des

4 Qualitdten der Stadtbahn

Systems fur mobilitédtseingeschrénkte Personen etc. Dem-
entsprechend haben die Akteure auch vorrangig dann
etwas auszusetzen, wenn an den Punkten, die in ihrem
jeweiligen Augenmerk liegen, ihrer Ansicht nach etwas
nicht funktioniert oder eben keine ausreichende Qualitat
vorhanden ist. Sowohl fiir die Nutzer als auch fiur die
Gestalter der Stadt bzw. der Stadtbahn ist es ein Quer-
schnitt aus den dargestellten Perspektiven, der ihre Ak-
zeptanz des Verkehrsmittels beeinflusst.

Es geht hier darum, die Stadtbahn aus stadtplanerischer
bzw. stadtebaulicher Perspektive zu beleuchten und ein
breites Spektrum an Kriterien unterschiedlicher Nutzer
und Gestalter abzudecken. Dabei mussen sowohl harte
als auch weiche Faktoren berlcksichtigt werden. Zudem
sollen insbesondere Aspekte beleuchtet werden, die bis-
her nur vereinzelt detailliert untersucht wurden. Dabei
setzen sich die Qualitaten des Systems auch aus unter-
schiedlichen rdumlichen MaRstdben zusammen, die einen
Leitfaden fiir die Untergliederung des Kapitels bilden. Es
ergibt sich folgendes Bild von drei Ebenen, die in dieser
Arbeit thematisiert werden und auf denen sowohl harte
als auch weiche Faktoren beleuchtet werden:

= Das Netz: Das Netz und seine Funktion in der Stadt
als Ebene des ,,Stadtbewerters*, der das System im
Kontext der gesamten Stadt funktional und charakte-
ristisch einordnet. Er wei3, dass es vorhanden ist,
macht sich mit diesem Bewusstsein ein Bild von sei-
ner Stadt bzw. Region und bewertet sie entspre-
chend. Dabei geht es also auch um die Rolle der
Stadtbahn im ,,mentalen* Stadtbild.
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Der Stadtraum: Der Fahrweg im Stadtraum als Ebene
des ,,Stadtbenutzers*, der sich im 6ffentlichen Raum
aufhélt, das entsprechende Verkehrssystem ,,von au-
Ben* wahrnimmt und dabei insbesondere auf seine
Harmonie mit dem o6ffentlichen Stadtraum achtet -
also bewusst oder unbewusst wahrnimmt, ob sich
das System in einem ausgewogenen Grad zwischen
Auffallen und Zurlickhaltung in den Stadtraum ein-
gliedert.

Das Fahrzeug als mobiler 6ffentlicher Innenraum:
SchlieBlich der Fahrgastraum im Fahrzeug als Ebene
des ,,Stadtbereisers, der sich innerhalb des Stadt-
bahnfahrzeugs befindet und den Raum so wahr-
nimmt bzw. wahrnehmen kann, wie das System es
ihm ermdglicht.

Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

4.1 Das Netz

Das Stadtbahn-Netz steht mit seiner Funktion im jeweili-
gen Stadtkorper in enger Wechselbeziehung zur gesamt-
stadtischen Funktionsgliederung einerseits und zu den
Netzen anderer Verkehrstrager andererseits. Die Funktion
der Stadtbahn unterscheidet sich demnach auch grund-
legend je nach Dichte und Ausdehnung des Netzes und
dem Vorhandensein bzw. Nicht-Vorhandensein sowie der
jeweiligen Auspragung anderer verkehrsbezogener Netze
der Stadt. Diese funktionalen Aspekte werden hier zu-
nachst beleuchtet. Das Netz bildet aber auch die Dimen-
sion, die nicht zusammenhangend réaumlich erlebt wird,
sondern nur anhand von Karten reprasentiert werden
kann bzw. sich in den mentalen Karten der Menschen,
also dem Vorstellungshild der Gesamtstadt, widerspie-
gelt. Neben diesen Aspekten der Repréasentation raumli-
cher Verknupfungen wird speziell die soziale Vernetzung
der Stadt durch die Stadtbahn thematisiert.

4.1.1 Funktion

Die Stadt kann als eine Uberlagerung unterschiedlich
dichter Netze verstanden werden, deren Funktion vom
flachigen ErschlieBen eines filigranen, kleingliedrigen
Netzes bis zum linearen Verbinden biindelnder Achsen
reicht. Je nach struktureller Einordnung der Stadtbahn in
den jeweiligen Stadten ist die Netzfunktion der Stadt-
bahn unterschiedlich zwischen diesen beiden Polen an-
geordnet, wobei sich nie beide Funktionen ganzlich von-
einander abgrenzen lassen, sondern jeweils relativ zum
gesamten Verkehrssystem eine Funktion Uberwiegt. Die
genaue Funktion einer Stadtbahn wird kontrovers disku-



tiert (vgl. Groneck 2007a: 101). Aus der Struktur des
Netzes und seiner Verknlipfung mit den Netzen der an-
deren Offentlichen Verkehrsmittel lasst sich die Netzwir-
kung ableiten.

ErschlieRen

Fur die ErschlieBungsfunktion steht eine mdglichst fla-
chenhafte Erschliefung eines stadtischen Raumkorridors
durch die Stadtbahn mit kurzen Haltestellenabstanden im
Vordergrund (s. Abbildung 26 auf S. 28). Dadurch sinkt
allerdings die Reisegeschwindigkeit deutlich ab und die
Fahrzeit verlangert sich dementsprechend auf vielen Rela-
tionen. Ein System bzw. Streckenabschnitt, bei dem die
ErschlieBungsfunktion im Vordergrund steht, bietet mehr
Fahrgasten die Mdoglichkeit einer Direktverbindung ohne
Umsteigen und haufig auch ohne lange Wege zu und
von den Haltestellen. Daflir mussen Fahrgdste mit einem
langeren Weg im Verkehrsmittel durchschnittlich mehr
Zeitaufwand fir die Raumuberwindung in Kauf nehmen
als bei Verkehrsmitteln, die auf eine schnelle Verbindung
ausgerichtet sind.

Die ErschlieBungsfunktion kann als urspriingliche Funkti-
on der Stadtbahn angesehen werden und stellt damit in
vielen Stadten mit ,klassischen* Straenbahnnetzen —
also weitgehend erhalten gebliebenen urspriinglichen
Netzausdehnungen und -verflechtungen — die Haupt-
funktion der oberirdischen Stadtbahn dar. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass die Stralenbahn in einer Zeit ent-
standen ist, als die Hierarchisierung der stadtischen Ver-
kehrsmittel anhand der jeweiligen Geschwindigkeiten
noch nicht ausgepragt war und dass damit die Aufgaben-

teilung zwischen den o6ffentlichen Verkehrsmitteln noch
nicht in der heutigen Spanne zwischen ErschlieBen und
Verbinden mdglich war. Genau genommen vereinte die
StraBenbahn also bis zum Aufkommen stédtischer
Schnellbahnen die Funktionen des Verbindens und Er-
schlieBens in sich.

Heute Ubernimmt die Stadtbahn meist dort vordergrin-
dig eine ErschlieBungsfunktion, wo sie von einem ,,stér-
keren* — also bezogen auf Kapazitat und Geschwindig-
keit leistungsfahigeren — Verkehrsmittel tberlagert wird
oder wo ihr Netz so eng ist, dass sich keine grofen Bln-
delungsfunktionen einzelner Linien ergeben. Zwei mar-
kante Beispiele sind hier die Stadte Wien und Zirich, wo
die fahrplanméRige Reisegeschwindigkeit der Stadtbahn
nur ca. 15 km/h betragt (vgl. Coffey/Kuchwalek 1992:
65), das Netz aber sehr engmaschig ist. In Ziirich® wurde
zu Beginn der 1980er Jahre als Erganzung des OV-
Systems die S-Bahn eingefiihrt, die hier — noch viel eher
als in einigen deutschen GrofRstddten — ganz klar eine
Verbindungsfunktion hat. lhre Rolle fur den Stadtverkehr
lasst sich damit klar von der Rolle der Stadtbahn abgren-
zen. In Wien existieren neben der Stadtbahn ein U- und
ein S-Bahnnetz, wobei es auf bestimmten Korridoren
Parallelbetrieb zwischen den Schnellbahnen und der
Stadtbahn gibt. Vielerorts wurde dieser Parallelbetrieb
aufgegeben und es kam es zu einer deutlichen Ange-
botsverschlechterung durch erhdhte Umsteigezwéange
zwischen den Verkehrsmitteln und die Reisezeit verlén-

20 In Abschnitt 9.2 werden einige Aspekte zum Tram in der Schweiz
erlautert.
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Abbildung 26: Schema der ErschlieBungsfunktion: Kurze Haltestellenab-
stande, dichtes Netz und flachendeckende Erreichbarkeit des Systems
mit kurzen FuBwegen, jedoch niedrige Reisegeschwindigkeit (eigene
Darstellung)

gerte sich (vgl. ebd.: 44). Wird der Stadtbahn konsequent
die ErschlieBungsfunktion zugewiesen und die Schnell-
bahn auf ein schnelles Verbinden ausgelegt, sind Parallel-
verkehre® sinnvoll, denn dies bedeutet fiir den betreffen-
den Raumkorridor ein optimales Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Je starker die Funktion der ErschlieBung bei der Stadt-
bahn im Vordergrund steht, desto besser kann eine fla-
chenhafte Abdeckung der wichtigen Stadtgebiete er-
reicht werden. Dort, wo groR3e Distanzen zu Uberwinden
sind, wirkt sich jedoch die niedrige Reisegeschwindigkeit
negativ aus. Um auch der Nutzergruppe gerecht zu wer-
den, bei der die Geschwindigkeit im Vordergrund steht,
sind daher gute Umsteigemoglichkeiten zu den schnelle-
ren 6ffentlichen Verkehrsmitteln an strategischen Punk-
ten im Netz von Bedeutung. Dort, wo die Stadtbahn der
Hauptlasttrager des offentlichen Verkehrs ist, sind Be-
schleunigungsmalinahmen von grof3er Wichtigkeit.

Verbinden

Die Verbindungsfunktion bedingt eine hohe Reisege-
schwindigkeit auf den Relationen der Stadtbahn. Die
Haltestellenabstande sind hier relativ gro3. Dabei kann
auf dem betreffenden Linienkorridor allerdings keine
flachenhafte ErschlieBung erreicht werden (s. Abbildung
27). Eine gute Verbindungsfunktion bedeutet auf der
einen Seite eine besonders schnelle Verbindung fir die

21 Als Parallelverkehr wird die parallele Bedienung eines Raumkorri-
dors durch unterschiedliche 6ffentliche Verkehrsmittel, also z. B.
Bus und Stadtbahn bzw. Stadtbahn und U-Bahn, bezeichnet.
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Abbildung 27: Schema der Verbindungsfunktion: GroRe Haltestellenab-
stande, hohe Reisegeschwindigkeit und damit schnelle Verbindung
unterschiedlicher Orte, jedoch keine flachendeckende Versorgung
(eigene Darstellung)

Menschen, deren Ausgangspunkt und Ziel direkt durch
die Stadtbahn angebunden sind. Auf der anderen Seite
ergibt sich fur viele Fahrgéste, fur die die Stadtbahn eher
ungiinstig liegt, entweder die Notwendigkeit, lange Ful-
wege zuriickzulegen oder zwischen den Verkehrsmitteln
mit Zubringerfunktion, in vielen Féllen Busse, und der
Stadtbahn umzusteigen.

Die Verbindungsfunktion, die bei der Bindelung von
Fahrgaststromen auf nachfragestarken Achsen im Vor-
dergrund steht, ist gewissermafBen die urspriingliche
Funktion der Schienenverkehrsmittel, da die ersten Eisen-
bahnstrecken die Stadte untereinander verbanden. Als zu
Beginn des 20. Jahrhunderts die ersten stadtischen
Schnellbahnen aufkamen, gab es erstmals ein Nebenein-
ander von offentlichen Verkehrsmitteln mit Erschlie-
Bungs- und Verbindungsfunktion im Stadtverkehr. In der
Nachkriegszeit sah man in Deutschland die Schienenver-
kehrsmittel allein fur die Verbindungsfunktion geeignet.
Die ErschlieBungsfunktion wurde auf den Autobus Uber-
tragen, der fir diese Funktion durch seine grof3e Flexibili-
tat zweckmaRiger erschien, sich aber nicht fiir ein groB3-
rdumiges Verbinden eignet. Diese Funktion kam den U-
und S-Bahnen bzw. der zur Schnellbahn ausgebauten
Strallenbahn zu, deren Netz soweit reduziert wurde, dass
es sich auf wenige Achsen mit einer geblindelten Nach-
frage beschrénkte.

Die Verbindungsfunktion der Stadtbahn steht heute in
der Regel dort im Vordergrund, wo die Stadtbahn der
Hauptlasttrager des offentlichen Verkehrs ist und ein auf
wenige, haufig sternférmige Linien beschréanktes Netz



hat. Markante Beispiele fur Stadtbahnen mit hauptséchli-
cher Verbindungsfunktion sind die seit den 1980er Jah-
ren entstandenen Netze in Frankreich (z. B. Nantes, Gre-
noble, Strasbourg, Montpellier oder Bordeaux; s. Ab-
schnitt 9.1 im Anhang). Das Prinzip der Bindelung der
Fahrgaste heil3t hier axes lourds (vgl. Groneck 2007a: 60).
Die Reisegeschwindigkeit liegt mit deutlich Gber 20 km/h
weit hoher als z. B. in Wien oder Zirich. Auf einzelnen
Streckenabschnitten auflerhalb der verdichteten Sied-
lungsbereiche kann dabei eine noch weitaus hdhere Ge-
schwindigkeit erreicht werden, so dass hier faktisch eine
schnellbahnartige Verbindung geschaffen wurde. Aber
auch bei einer Streckenflihrung im Strallenraum weisen
diese Netze durch konsequente Vorrangschaltungen an
den Knotenpunkten und einen vom Stralenraum unab-
hangigen Gleiskdrper vergleichsweise hohe Durch-
schnittsgeschwindigkeiten auf. Ein besonderer Fall ist die
franzésische Stadt Lyon, wo die U-Bahn und die Stadt-
bahn beinahe dieselben Funktionen erfillen und die Be-
dienung der nachfragestarken Korridore unter sich auftei-
len®”. Hier hat die Stadtbahn genauso wie die U-Bahn
eine eindeutige Verbindungsfunktion. Bei dieser auf
Hauptachsen der Stadtbahn reduzierten Struktur werden
Parallelverkehre meist vermieden, so dass sich fur viele
Fahrgaste ein Umsteigezwang zwischen den Zubringer-
bussen und der Stadtbahn an bestimmten Haltestellen
ergibt. Dieses Prinzip der so weitreichenden funktionalen

22 Gilles Godard (Direktor des Syndicat Mixte des Transports pour le
Rhone et I'Agglomeration Lyonnaise) ging bei seinem Vortrag auf
dem Kongress ,,Stadt und Verkehr* im November 2007 in Zurich
auf die Rolle der unterschiedlichen Verkehrsmittel als Motor der
Stadtentwicklung in Lyon ein.

Differenzierung zwischen Stadtbahn (Verbindung) und
Bus (ErschlieBung) bildet — trotz der durchgehenden Bar-
rierefreiheit und der einfachen Umsteigevorgange — einen
zentralen Kritikpunkt bzgl. der neuen Stadtbahnnetze in
Frankreich.

Wenn die Stadtbahn also hauptsichlich eine Verbin-
dungsfunktion hat, deckt sie das Stadtgebiet nur auf
wenigen nachfragestarken Achsen ab, entweder in Kom-
bination mit einem Schnellbahnsystem oder als alleiniger
Hauptlasttrager des offentlichen Verkehrs in der Stadt.
Sie ist hier auch Uber grof3e Distanzen fir die Nutzer-
gruppen attraktiv, fir die die Geschwindigkeit im Vor-
dergrund steht®. Von groRer Bedeutung sind dabei ein
komfortabler, barrierefreier Zugang zum System und gut
organisierte Umsteigepunkte.

Netzwirkung

Die Funktion des ErschlieBens und des Verbindens eines
Systems des offentlichen Nahverkehrs ist eng verknupft
mit der sogenannten Netzwirkung. Dieser Begriff wird
haufig in politischen Diskussionen im Zusammenhang mit
der Neuerdffnung einer OPNV-Linie verwendet (vgl.
Baumgartner et al. 2007; s. Abbildung 28). Er fasst einen
wichtigen Aspekt fur die funktionale Qualitat der Stadt-

23 Hier insbesondere die Nutzergruppe “jung-dynamisch™ (Minimie-
rung der Reisezeiten, Maximierung der Wege mit schnellen Ver-
kehrsmitteln). Weitere Nutzergruppen des OPNV sind u. a. ,,gemiit-
lich-bummelnd™ (Maximierung der optischen Eindricke, Minimie-
rung unterirdischer Verkehrswege) oder ,,barrierefrei-bequem®
(Qualitéat des barrierefreien Zugangs, Ein-, Um- und Aussteigens, in-
klusive Fahrgaste mit viel oder sperrigem Gepéck).
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Abbildung 28: Beispiel fiir die Netzwirkung der Stadtbahn: Durch die Verlangerung der
Tram und der U-Bahn im Nordosten Munchens ergeben sich viele neue Mdoglichkeiten, mit
attraktiven 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die Innenstadt bzw. zum Flughafen zu gelangen

(eigene Darstellung nach Baumgartner et al. 2007)

bahn auf der Mal3stabsebene des Netzes zusammen: die
Attraktivitat des Gesamtnetzes des OPNV, die sich aus
der Summe der nachgefragten Verbindungen und deren
jeweiliger Qualitat ermitteln lasst. Diese lasst sich aus der
Reisezeit, der Umsteigeh&ufigkeit und der Direktverbin-
dungen und Direktanschlisse der Fahrgaste im Gesamt-
netz ermitteln. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass ver-
schiedene Zielgruppen unterschiedliche o6ffentliche Ver-
kehrsmittel bevorzugen.

Die Stadtbahn wird von den Nutzergruppen bevorzugt,
die den Stadtraum wahrnehmen mdochten, also an opti-
schen Eindriicken wéahrend der Fahrt im Verkehrsmittel
interessiert sind. Auch der barrierefreie Zugang zur
Stadtbahn direkt aus dem o6ffentlichen StraRenraum
macht das Verkehrsmittel fir bestimmte Nutzergruppen
besonders attraktiv. Fir die Netzwirkung spielt also auch
das Angebot an Alternativen fir den Weg durch das
stadtische Netz eine grof3e Rolle. Dabei kommt einerseits
der Qualitat der Umsteigevorgange eine besondere Be-
deutung zu, andererseits ist die direkte Erreichbarkeit der
Ziele entscheidend. Auch Parallelverkehre zwischen
Schnellbahnen bzw. Bussen und der Stadtbahn steigern
die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs — sofern den
jeweiligen Verkehrsmitteln jeweils unterschiedliche Funk-
tionen im Spannungsfeld zwischen Verbinden und Er-
schliefen zugewiesen werden. Leider steht diesen Paral-
lelverkehren oft das betriebswirtschaftliche Kalkil entge-
gen, so dass der hohe Grad an Attraktivitat des parallelen
Betriebs z. B. eines langsamen und eines schnellen 6f-
fentlichen Verkehrsmittels auRer Acht gelassen wird.
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4.1.2 Reprasentation

Das Stadtbahnnetz ist — neben seiner funktionalen Ebene
— auch eine Représentation der raumlichen, sozialen,
kulturellen und 6konomischen Zusammenhange in der
Stadt. Es erzeugt ein Bild der Stadt, das sich aus der
Kombination von direktem Erleben und dem Betrachten
eines Liniennetzes in Form einer abstrahierten, hierarchi-
schen Karte der Stadt zusammensetzt.

In der Darstellung der Funktionen des Stadtbahnnetzes
verdeutlicht sich sowohl die flachenhafte Dimension des
ErschlieRens als auch die lineare Dimension des Verbin-
dens. Gleichwohl verdeutlicht das Bild des Netzes — also
z. B. die an unterschiedlichen Punkten der Stadt ausge-
hangten oder im Internet einsehbaren Netzpldne — vor-
dergriindig die lineare Verbindungsfunktion, da es den
Stadtraum auf wenige Linien eines bestimmten 6ffentli-
chen Verkehrsmittels wie beispielsweise der Stadtbahn
reduziert. Neben der zentralen, verkehrlichen Verbin-
dungsfunktion der Verkehrsinfrastrukturen tritt ganz klar
auch eine ,,weichere* Ebene der Funktionalitt von
schienengebundenen Nahverkehrsnetzen in das hier inte-
ressierende Blickfeld: die Funktion des Netzes als ,,gefuhl-
tes* Verbindungsgeflecht eines Stadtkorpers oder einer
Stadtregion. Die ,,mentale Karte* der Bewohner und
Besucher der Stadt wird nach erlebten R&umen und den
nicht erlebten Zwischenrdumen - den sogenannten
,.weilen Flecken* auf der Karte — differenziert. So stellt
auch Lynch (1965: 60f) heraus, dass sich das Stadtbild
nach bestimmten gewohnheitsmallig oder auch gele-
gentlich erlebten Wegeverbindungen strukturiert.
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Abbildung 29: Prinzipskizze: Die mentale Stadtkarte eines U-Bahn-
Benutzers mit ausgefillten Bereichen l&angs einer vom Stadtraum ge-
trennten Linie (eigene Darstellung)

Verkehrsnetze sind also eine Représentation der ,,gefuihl-
ten Verbindungen* im Stadtraum. Die Elemente des
Stadtbahnsystems, die sich als durchgehende Linien im
Stadtraum prasentieren, sorgen fiir einen anderen Cha-
rakter dieser gefuihlten Verbindungen als z. B. Buslinien,
denen eigenstandige, systemimmanente Verbindungs-
elemente im Regelfall fehlen®. Auch S- und U-Bahnen
kdnnen, da sie nicht im 6ffentlichen StraBenraum verkeh-
ren, nur von den Nutzern dieser Verkehrsmittel selbst und
nicht oder nur sehr eingeschrankt von den Ubrigen Ver-
kehrsteilnehmern (motorisierter und nicht motorisierter
IV) als Verbindung wahrgenommen werden. Sie spielen
daher bei ausschliel3lichen Nutzern des Individualverkehrs
bei der ,,Zeichnung* des mentalen Bildes der Stadt eine
entsprechend untergeordnete Rolle, sofern sie dort Giber-
haupt auftauchen. So stellt auch Lynch (1965: 72) die
Losgel6stheit der unterirdischen Wege von der Ubrigen
Umgebung heraus. ,,Die oberirdischen Stationen [der
Untergrundbahn] mégen strategische Punkte innerhalb
der Stadt sein, aber sie sind langs einer nur vorstellbaren
Linie angeordnet. Die Untergrundbahn ist eine vom Rest
abgetrennte Unterwelt, und es ist interessant sich vorzu-
stellen, durch welche Mittel sie mit dem Strukturnetz des

24 Auch hier gibt es Ausnahmen, z. B. O-Busse, die zwar keine Schie-
nen bendtigen, dafiir aber eine pragnante zweipolige Oberleitung
haben oder Buslinien, die durchgehend auf einer Eigentrasse ge-
fuhrt werden, die sich linear und nicht nur punktuell vom Ubrigen
StraBenraum differenziert. Als pragnantes Beispiel gelten hier die in
einigen lateinamerikanischen Stadten verwirklichten BRT-Systeme
(Bus Rapid Transit). Doch auch diese stellen durch die fehlende
Spurfihrung noch immer ein etwas ,,weicheres* Verbindungsele-
ment dar als die Bestandteile der Infrastruktur schienengebundener
Nahverkehrssysteme.
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Abbildung 30: Prinzipskizze: Die mentale Stadtkarte eines Stadtbahn-
Benutzers mit linearen ausgefullten Bereichen, an bestimmten Punkten
verdichtet (eigene Darstellung)

gesamten Systems verknipft werden konnte.* (s.
Abbildung 29).

Die Stadtbahn kann von allen sich im offentlichen Stra-
Renraum Bewegenden und Aufhaltenden wahrgenom-
men werden und stellt so ein offenes, lineares Element
zur hierarchischen bzw. nach bestimmten Bereichen und
Achsen getrennten Gliederung des Stadtkérpers dar. Wo
andere Schienenverkehrsmittel nur punktuell im Stadtbild
auftauchen, gleicht die Stadtbahnstrecke einer ,,Perlen-
schnur (vgl. Eugster et al. 1995: XI), die sich als struktu-
rierendes Band durch den Stadtkorper zieht. Das Netz der
Stadtbahn tragt durch seine Offensichtlichkeit zu einer
Gliederung der Stadt bei, und zwar sowohl fir die Nutzer
selbst als auch fur diejenigen, die es von auen wahr-
nehmen. Dabei ermdglicht es die Einfligung der Stadt-
bahn in den Stadtraum, dass die Merkmale der unter-
schiedlichen Quartiere zusammen mit dem Netz des 6f-
fentlichen Nahverkehrs in der mentalen Karte ,,abgespei-
chert* werden (s. Abbildung 30).

Ein besonderes Element zur Reprasentation des Netzes
sind die Liniennetzplane. Lauft die Erstellung der inneren
Karte ausgehend von der direkten raumlichen Wahrneh-
mung in Richtung einer Abstraktion bzw. Reduzierung,
so findet anhand des Liniennetzplans als Ausgangspunkt
ein Ausfullen bestimmter auf Linien, Punkte und Halte-
stellennamen reduzierter Bereiche mit konkreten Inhalten
des Stadtraums statt, die die jeweilige Person mit diesen
Orten in Verbindung bringt. Allein schon dadurch besitzt
ein Ort, der auf einem Liniennetzplan anhand von Namen
und Symbolen auftaucht einen anderen Charakter als
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Abbildung 31: Symbol fiir eine OPNV-freundliche Stadt: Das Tram-Netz
(farbige Linien) in Zurich, hier das Netz fiir 2025 (Quelle: www.vbz.ch)

einer, der sich auf einer weil3en Stelle des Plans befindet.
Das Auffillen des abstrakten Bildes des Liniennetzplans
mit Bestandteilen des 6ffentlichen Stadtraums, also des
offentlichen Lebens der Stadt, kann bei der Stadtbahn
linear, d. h. als Folge kontinuierlicher Eindruicke, erfolgen.
Bei der U-Bahn steht eine punktuelle Zeichnung des Bil-
des im Bereich der Haltestellen im Vordergrund. Bei der
S-Bahn und Eisenbahn kénnen zwar Bereiche der Stadt
linear wahrgenommen werden, doch es handelt sich hier
meist um die ,,Rickseite* der Stadt und die lebendigen
offentlichen Raume liegen auf der anderen Seite der
Gebaude.

Der Liniennetzplan der Stadtbahn ist insbesondere dort
charakteristisch fur das Bild der Stadt, wo die Stadtbahn
der Hauptlasttrager des OPNV ist (z. B. Ziirich, Leipzig; s.
Abbildungen 31 und 32). Viele Liniennetzpldne von un-
terschiedlichen Grofistadten mit Schnellbahnen stellen
die Stadtbahn nicht dar, sondern beschréanken sich auf
die Darstellung der U- und S-Bahnen. Dies liegt in einigen
Fallen daran, dass das Netz bei Einbeziehung der Stadt-
bahn zu untbersichtlich werden wiirde und dass es auch
ohne diese schon alle wichtigen Stadtbereiche grob ab-
deckt. In anderen Féllen verdeutlicht sich darin, dass die
Strallenbahn eher mit den ,,weichen* Verkehrsmitteln
des OPNV in Verbindung gebracht wird und dass die
Verknupfung Stadtbahn — U-Bahn entweder nicht be-
dacht wird oder aber auch praktisch nicht einfach zu
bewerkstelligen ist. Es gibt aber oft einen eigenen, cha-
rakteristischen Liniennetzplan fir die Stadtbahn (z. B.
Minchen oder Berlin). In den Stadten, wo die Stadtbahn
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Abbildung 32: Das Leipziger StraBenbahnnetz mit einer farblichen
Bundelung von Liniengruppen (Quelle: www.lvb.de)

auf wenigen Hauptachsen das Schnellbahnnetz ergéanzt,
wird sie in der Regel in dessen Liniennetzplan eingebun-
den (z. B. Barcelona, Paris, Lyon).

Der Liniennetzplan ist also neben der direkt im Stadtraum
erlebbaren Infrastruktur der Stadtbahn ein ausschlagge-
bendes Element flr die Charakterisierung der Stadtbahn
als Bindeglied in der Stadt. Seine Gestaltung tragt damit
auch maligeblich zum Image einer Stadt bei, da der Li-
niennetzplan — auch im touristischen Sinne — als eines der
typischen Bilder einer Stadtregion abgespeichert werden
kann und eine wichtige Orientierungsgrundlage bildet™.

4.1.3 Sozialraumliche Vernetzung

Die dargestellten Charakteristika der Stadtbahn im Hin-
blick auf die Vernetzung und lineare Verbindung unter-
schiedlicher Orte im Stadtkorper verdeutlichen ihren Stel-
lenwert als Bindeglied auch in sozialrdumlicher Hinsicht.
Dazu tragt in entscheidendem Malf3e das Prestige bei, das
mit der Stadtbahn durch ihren speziellen Charakter als
modernes Oberflachenverkehrsmittel einhergeht.

25 Der Autor dieser Arbeit beschéftigt sich seit mehreren Jahren mit
fiktiven Liniennetzplanen, die also keine bestehenden Verkehrslinien
reprasentieren, sondern Abstraktionen von Stadtplanen sind, die
nur mental, also in den Kopfen ihrer Erfinder existieren. Interessant
ist dabei, dass fir die Schopfer imaginarer Stadte neben dem
Stadtplan der Liniennetzplan die wichtigste Form der Darstellung
ist. Die Ergebnisse dieser Sammlung von imaginédren Stadten unter-
schiedlicher Menschen mit den entsprechenden Planen sind auf der
Internetseite www.stadtkreation.de zu finden.
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Abbildung 33: Starke sozialrdumliche Vernetzung durch die Stadtbahn
in Orléans zwischen der Innenstadt und der Trabantenstadt La Source
(Quelle: www.semtao.fr; nach Besier 2001; eigene Bearbeitung)

Die Funktion der Stadtbahn als soziales Bindeglied im
Stadtraum lasst sich z. B. anhand der neuen franzsi-
schen Stadtbahnnetze verdeutlichen. So soll die Realisie-
rung eines Stadtbahnsystems stets der ,,Aufwertung
benachteiligter Stadtgebiete dienen, neue urbane Zu-
sammenhange schaffen und die Stadt insgesamt wieder
lebenswerter machen.* (Groneck 2007a: 67). Der Effekt
dieser Herangehensweise wird dadurch verstarkt, dass in
Frankreich der Bau einer neuen Stadtbahn mit der Revita-
lisierung groRer Stadtraume einhergeht und dass in den
neu erschlossenen Vierteln meist eine tief greifende
Stadtsanierung vollzogen wird. Die Stadtbahn wird da-
durch zu einem verbindenden Element in einem neu
gestalteten réaumlichen Umfeld. ,,Durch die linienhafte
Verbindung der Stadtteile mittels eines urbanen, im
Stadtraum Kklar lesbaren Bindeglieds kann gegen raumli-
che Segregation und Anonymitat ,gekéampft’ werden.*
(Besier 2001: 102). Als gutes Beispiel dient hier die Stadt-
bahnlinie von Orléans, die ein soziales Bindeglied zwi-
schen der Trabantenstadt La Source und der Innenstadt
darstellt (vgl. ebd.: 103). Der Stadtteil La Source im Stiden
der Stadt ist durch eine groRRe Distanz und zwei Flusslaufe
vom Stadtzentrum getrennt. Er war lange Zeit véllig un-
zureichend an den inneren Stadtbereich angebunden und
hat mit der Stadtbahnlinie, die im Jahr 2000 ertffnet
wurde, eine maBgebliche Aufwertung erfahren (s.
Abbildung 33).

——

LAurs = e

Abbildung 34: Aufgabenteilung zwischen den unterschiedlichen 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln bei der Vernetzung der Stadt: Métro (breite
Linien), Tramway (Doppellinien) und Trolleybus ,,Cristalis* in Lyon (Quel-
le: www.tcl.fr)

Da eine Stadtbahn trotz ihrer Spurfihrung vom Charak-
ter her ein etwas ,,weicheres* Infrastrukturelement ist als
die stadtischen Schnellbahnen, stellt sich die Frage, ob sie
gleichermaflen im Stande ist, die ,,geflihlte* Verbindung
auf sozialrdumlicher Ebene herzustellen. Hier kann erneut
die franzosische Stadt Lyon als Beispiel dienen. Dort be-
dienen Stadtbahn und U-Bahn gleichrangig unterschiedli-
che radiale Raumkorridore und beide haben die Funktion,
die Stadtteile entlang dieser Achsen mit der Innenstadt zu
verbinden (s. Abbildung 34). Die Stadtbahn wird dabei als
hochwertiges und modernes Verkehrsmittel zur Anbin-
dung von wichtigen Stadtteilen stark akzeptiert™®. Daraus
wird deutlich, dass die Stadtbahn genauso wie U- und S-
Bahn in der Lage ist, ein Geflihl der Zusammengehdorig-
keit des Stadtraums bzw. der Zugehdrigkeit der jeweili-
gen Quartiere zur gesamten Stadt zu vermitteln. Sie un-
terscheidet sich eher in der Qualitdt der angebotenen
Verbindung von den Schnellbahnen als in der Wertigkeit.

26 Hierzu &uRerte sich Gilles Godard (Direktor des Syndicat Mixte des
Transports pour le Rhone et I'Agglomeration Lyonnaise) bei seinem
Vortrag auf dem Kongress ,,Stadt und Verkehr* im November 2007
in Zurich.
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4.2  Der Stadtraum

Der Stadtraum stellt die zweite hier detailliert beleuchtete
Betrachtungsebene der Qualitaten der Stadtbahn dar.
Dies ist die Ebene des direkten Erlebens der Stadtbahn
von aul3en, also ihrer Wahrnehmung als Teil des 6ffentli-
chen Raumes der Stadt. Hier werden das tatséchliche
Erscheinungsbild der Systemelemente im &ffentlichen
Raum und seine Wahrnehmung durch die Nutzer des
Stadtraums anhand physischer und qualitativer GréRen
der Stadtbahn aufgezeigt. Zunachst werden dabei die im
Stadtraum sichtbaren Elemente der Stadtbahn in Bezug
auf Form, Dimension und Funktion dargestellt. Im né&chs-
ten Schritt wird erldutert, wie die Infrastruktur und das
gesamte Erscheinungsbild des Systems die Wahrneh-
mung des Stadtraums beeinflussen und wie sich gerade
dadurch die besonderen Eigenschaften der Stadtbahn
auRern. Daran anschlieBend wird der Charakter der
Stadtbahn anhand einiger Begriffe und Bilder aufgezeigt.

4.2.1 Infrastruktur

Das System Stadtbahn weist unterschiedliche charakteris-
tische Elemente auf, die sich in ihrer Gestaltung auf das
Erscheinungsbild des 6ffentlichen Stadtraums auswirken,
wobei hier durch unterschiedliche Herangehensweisen
Formen gewahlt werden kdnnen, die entweder im Ge-
samtbild des Raums hervortreten oder sich einfiigen und
somit in den Hintergrund treten. Neben der Ausfiihrung
der einzelnen Elemente sind es die Dimensionen des Sys-
tems, die einen entscheidenden Faktor fiir dessen stadte-
baulichen Charakter bilden und demnach auch hé&ufig als
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Grunde fur oder gegen eine Realisierung von Stadtbahn-
strecken angefiihrt werden.

Die Infrastruktur-Elemente

Die Infrastruktur der Stadtbahn besteht aus den linearen
Elementen Gleise und Gleisbett, Fahrleitung und Masten
sowie der Trassenbegrenzung. Hinzu kommen die Halte-
stellen als punktformige Bestandteile der Infrastruktur.

Die Gleise der Stadtbahn stellen sich — trotz standardisier-
ter Bauformen — sehr unterschiedlich dar. Allen Systemen
gemeinsam sind zwei stéhlerne Schienen, die sich parallel
durch die Stadt ziehen — beziehungsweise vier Schienen,
wenn man die zweigleisige Trasse zusammenhangend
betrachtet. In der klassischen Form werden dabei die
Gleise biindig in die Asphalt- oder Pflasterdecke der Stra-
Renfahrbahnen eingebunden. Diese Ausfihrung der
Strecke pragt das Bild der ,,alten** Stralenbahn und ist in
vielen Stédten nur noch vereinzelt zu finden. Das Beispiel
Zurich zeigt hier aber, dass sich auch diese Form mit den
Ansprichen an ein modernes System vereinbaren l&sst.

In der Zeit der Schnellbahn-Euphorie in Deutschland wur-
de die Stadtbahn héaufig als Eisenbahn in der Stadt mit
,,offenem Oberbau‘ ausgefiihrt, was heute wegen der
technisch ausgerichteten Planung der Verkehrssysteme
teilweise noch anhalt. Wie bei einer Eisenbahnstrecke
pragen hier dominante technische Elemente wie Schwel-
len und Schotter das Bild der Trasse und damit auch das
Stadtbild, was zu Konflikten mit den Zielen stadtebauli-
cher Gestaltung fuhrt (vgl. Groneck 2007a: 136). Schon
Ende der 1980er Jahre betonten Experten, dass es das



Abbildung 35: Ein typischer osteuropdischer StraBenraum mit dem
auffalligen Leitungsgeflecht fur StraBenbahn und O-Bus in Kaliningrad
(08/2006)

Ziel sein muss, die Stadtbahnstrecken durch geschlossene
Oberbauformen, bei denen das Gleis biindig mit der
Oberflache des umgebenden Stadtraums aufgefulit wird,
wieder starker mit den stadtraumlichen Anspriichen zu
harmonisieren (vgl. Schniill/Straube 1993: 13f).

Da es fur die Stadtbahn nicht wichtig ist, was zwischen
und neben den Schienen passiert, bieten sich gerade in
Bezug auf den Oberbau sehr viele Méglichkeiten. Sobald
die Stadtbahn von den dbrigen Verkehrsteilnehmern
getrennt verkehrt — die eine breite, flachige Fahrbahn
bendtigen — kdnnen hier vollig unterschiedliche Materia-
lien zum Einsatz kommen. Das einzig sichtbare techni-
sche Element sind dann die Oberkanten der Schienen.
Eine stédtebaulich sehr reizvolle Form ist das Rasengleis,
bei dessen richtiger Ausfiihrung sich der Charakter eines
grinen Bandes durch den Stadtraum ergibt, das den
technischen Eindruck der Trasse mildert”. In Frankreich,
das derzeit beim Bau neuer Stadtbahnen weltweit eine
Vorreiterrolle einnimmt, kommen je nach Kontext neben
dem Rasengleis auch unterschiedlichste Pflasterungen,
Kies, wassergebundene Decken und teilweise auch Holz
zur Anwendung. Die vielfaltigen Mdglichkeiten zur Ge-
staltung der Trasse ermdglichen eine asthetische Einglie-
derung der Stadtbahn in den stéadtebaulichen Kontext.

Die Oberleitungen mit den zugehdrigen Masten stellen
einen Systembestandteil dar, der das Volumen des Stadt-
raums beeinflusst. Dabei kann die Oberleitung entweder

27 Das Rasengleis fand in Deutschland erstmals Ende der 1980er Jahre
in Freiburg groRzligig Anwendung (vgl. Schnill/Straube 1993: 13f).

Abbildung 36: Ein typischer StraRenraum mit Stadtbahn in Stuttgart:
Der offene Bahnkdorper ist nicht durch ein Gelander abgetrennt, ladt
aber trotzdem nicht zum Uberqueren ein. Die Hochkettenfahrleitungen
sind deutlich sichtbar (Quelle: www.urbanrail.net)

so filigran sein, dass sie kaum aufféllt oder durch eine
dominant technische Ausfilhrung sogar den Eindruck
erwecken, der Stadtraum sei nicht nach oben gedffnet.
Ein einpréagsames Bild sind die mit einem Netz aus Kabeln
Uberspannten Stralienkreuzungen, die man insbesondere
in Osteuropa vorfindet®, wo die Oberleitungen einen
enormen Einfluss auf die Wahrnehmung des Raumvolu-
mens haben (s. Abbildung 35). Dies ist auch bei den in
Deutschland hé&ufig ausgefihrten eisenbahnartigen
,,Hochkettenfahrleitungen* der Fall (vgl. Besier 2001: 7;
Groneck 2007a: 88; s. Abbildung 36).

Viele Beispiele und fast alle Systeme in Frankreich zeigen,
dass man technisch mit einfachen, filigranen Leitungen
auskommt, die das Stadtbild wenig beeintrachtigen. Zu-
dem werden hier fast ausschlieBlich Bauarten und Positi-
onierungen der Masten verwendet, die einem harmoni-
schen Bild im Stadtraum zutraglich sind. Wenn die
schlanken Masten einer Gestaltungslinie folgend positio-
niert wurden und damit auch die Langsrichtung der Stra-
[3e harmonisch wirkt, ergibt sich im Hinblick auf die Fahr-
leitungen und die zugehoérigen Masten ein ruhiges Bild
des Systems der Stadtbahn. Bei einer einheitlichen Gestal-
tung der Masten sowie einfachen Oberleitungen wirken
ihre baulichen Elemente oft weitaus zuriickhaltender und
asthetischer als z.B. der vielerorts wild wuchernde

28 Hier wird das Bild auch entscheidend von den Oberleitungsbussen
(O-Bussen) gepragt, die zwei parallele Leitungen bendtigen, da der
zweite Pol nicht wie bei der Stadtbahn durch das Gleis zurtickflie-
3en kann.
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Abbildung 37: Ein Stralenraum mit Stadtbahntrasse in Mulhouse:
EinbahnstralRe fiir den Autoverkehr, zweites Gleis durch besondere
Pflasterung in ,,sanfter Form vom Autoverkehr getrennt (10/2007)

»Schilderwald®, der fir den StralRenverkehr bendtigt
wird.

Ein weiteres Element der Stadtbahn-Infrastruktur sind die
haufig anzutreffenden Trassenbegrenzungen, also Ab-
grenzungen zwischen dem Bahnkdrper und den Berei-
chen der dbrigen Verkehrsteilnehmer. Diese dienen ent-
weder der Verhinderung des Uberfahrens der Trasse
durch Straflenfahrzeuge und sind dann in etwa so gestal-
tet wie eine hohe Bordsteinkante® oder sie sollen das
ungebundelte Queren der Stadtbahntrasse durch FuR3-
ganger vermeiden und werden dann als Zaun bzw.
,»operrgitter, Hecke oder Mauer ausgefihrt. Die Motiva-
tion fur die Verwendung dieser Elemente stammt eben-
falls aus der Zeit, zu der die Stadtbahn eine Stadtschnell-
bahn mit einer storfreien Trasse fur hohe Geschwindig-
keiten werden sollte. Es bestand die Beflirchtung, dass
die Stadtbahntrasse, wenn man sie durchgehend fir
FuBganger und Radfahrer und auch fir den Kraftfahr-
zeugverkehr querbar gestaltet, eine gréRere Unfallgefahr
fur die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer bedeutet.
Dies konnte jedoch durch Untersuchungen in verschiede-
nen Stadten mit Stadtbahn- bzw. StralRenbahnnetzen,
etwa in Hannover (vgl. Schniill/Straube 1993: 101) und
Nantes (vgl. Groneck 2007a: 78), widerlegt werden. Die
bei einem nicht durch Geldnder abgegrenzten Bahnkor-
per auftretenden ungebiindelten Uberquerungen der

29 Ein viel zitiertes Beispiel ist hier die in den 1960er Jahren vom Stutt-
garter Tiefbauamt entwickelte ,,Stuttgarter Schwelle* in Form einer
,.plastischen Sperrlinie aus Fertigbeton* (SSB 2004: 15).
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Abbildung 38: Ein weiterer StraRenraum in Mulhouse: Rasengleis in
einer Allee in Seitenlage neben der Fahrbahn (10/2007)

Trasse stellen den genannten Untersuchungen zufolge
keine Storquellen fur den Stadtbahnbetrieb dar.

Heute werden die Stadtbahntrassen entweder gar nicht
mehr vom Ubrigen Verkehrsbereich abgehoben — etwa in
den Ful’géngerzonen, in die die Stadtbahn insbesondere
in Frankreich mit Erfolg zurtickkehrt —, in der materiellen
Ausgestaltung der Oberflache (wechselnde Pflasterung
oder Asphalt neben Pflastersteinen) bei Verzicht auf ver-
tikale Verspriinge hervorgehoben oder durch sogenannte
,,halbhohe Borde* im Sinne einer ,,sanften Separierung**
ausgeflihrt. Letztere kommen meist in starker befahrenen
StraBenziigen zum Einsatz und im Zusammenhang mit
einem geschlossenen Oberbau der Gleise ergibt sich da-
durch zwar keine ,Einladung* fur ein durchgéangiges
Befahren der Trasse, aber dennoch die Mdglichkeit, sie
mit motorisierten Fahrzeugen zu tberqueren®. Abbildun-
gen 37 und 38 zeigen beispielhaft eine zeitgemale Aus-
fihrung der Stadtbahntrasse.

Die Haltestellen bilden punktuelle Elemente entlang der
linearen Infrastruktur der Stadtbahn. Sie stellen den U-
bergangsbereich vom Stadtraum in die Fahrzeuge der
Stadtbahn dar und missen damit im Hinblick auf Dimen-
sion und technische Ausriistung den funktionalen An-
sprichen an das System Stadtbahn und den Erwartungen
der Fahrgaste gentigen. Die Bahnsteige fir Niederflur-
fahrzeuge kénnen selbst flr einen stufenlosen Einstieg so
niedrig ausgefihrt werden, dass sie kaum héher sind als

30 Dies ist insbesondere flr Rettungsfahrzeuge relevant.



gewohnliche Bordsteinkanten und somit eine weitgehen-
de Einfigung in das asthetische Bild des Stadtraums er-
moglichen. Die Haltestellen sind die Orte, an denen der
Fahrgast fur gewohnlich einige Minuten Wartezeit ver-
bringt. Sie missen damit einen Schutz vor Wind und
Wetter bieten und insgesamt so gestaltet sein, dass die
Wartezeit moglichst attraktiv fur den Fahrgast ist. Dazu
sind Sitzgelegenheiten und Informationsangebote wich-
tig. Die Haltestellen der Stadtbahn sind heutzutage in
vielen Stadten schon so modern, dass sie in funktionaler
Hinsicht meist den Anspriichen der Nutzer genligen. Eine
zentrale Kritik an den franzosischen Systemen ist dabei,
dass hier die Anforderungen an Design von den Gestal-
tern der Systeme oft als wichtiger angesehen werden als
ein optimaler Schutz vor Wind und Wetter (vgl. Groneck
2007a: 82).

Die stadtraumlichen Dimensionen der Stadtbahn

Die Stadtbahn ist von gewissen rdumlichen Vorausset-
zungen im Stadtgeflige abhangig. Dabei sind als Dimen-
sionen insbesondere die zur Verfigung stehenden Stra-
Renquerschnitte entscheidend. Daneben ist die vertikale
Struktur — bezogen auf die H6he bestimmter Durchfahr-
ten, aber auch hinsichtlich der Gelandeverspriinge — flr
die Machbarkeit und die Betriebsqualitat der Stadtbahn
von Bedeutung.

Das Stadtbahnsystem stellt besondere Anforderungen an
die Breite des von ihm benutzten Stadtraums. Obwohl
die zulassige Gesamtbreite der Stadtbahn (2,65 m) die
von StralRenfahrzeugen und damit von Bussen (2,55 m)
Ubersteigt, hat sie wegen der ausbleibenden Querbewe-

Lérge

ca. 20 - 50m

Brese
— e 2,302 65 1T

ca. 56

Hohe des Fabrieugs ohne Stromaboehmes

. 34

Abbildung 39: Die duf3eren, stadtraumlich relevanten Dimensionen
moderner Stadtbahn-Niederflurfahrzeuge (eigene Darstellung nach
Besier 2001/ Groneck 2007a)

gungen ein geringeres Lichtraumprofil als grof3e StralRen-
fahrzeuge. Dieser Vorteil tritt dann noch stérker in Er-
scheinung, wenn nicht die hochstzulassige Gesamtbreite
des Fahrzeugs ausgenutzt wird. Nach Besier (2001: 41)
liegt die untere Einsatzgrenze von Stadtbahnen bei einer
StralRenbreite von 12 m. In FuRgéngerbereichen in Gre-
noble benutzt die Stadtbahn teilweise sogar Stral’en mit
einem Querschnitt von weniger als 10 m (vgl. Groneck
2007a: 61). Auch in den Kurven hat die Stadtbahn einen
geringeren Platzbedarf als der Bus, jedoch dirfen ihre
Radien eine bestimmte GroRe nicht unterschreiten, wo-
durch sich insbesondere in engen Stadtbereichen klare
Einsatzgrenzen ergeben (vgl. Besier 2001: 41). In der
Regel kénnen jedoch selbst in den meisten sehr dichten
Altstadtbereichen Wege gefunden werden, die sich fur
die Stadtbahn als innerstadtischem Oberflachenver-
kehrsmittel eignen.

Ein weiterer Aspekt ist die Hohe der Fahrzeuge. In offe-
nen Raumen wird die Oberleitung dabei in ca. 5-6 m
Hohe gefiihrt, wodurch Konflikte mit StraBenfahrzeugen
vermieden werden. AuflRerdem vermindert die Fihrung
der Fahrleitung in dieser Hohe ihre Sichtbarkeit. Das
Fahrzeug selbst ist jedoch deutlich niedriger (ca. 3-4 m),
so dass beispielsweise bei engen Tordurchfahrten die
Fahrleitung weiter unten geflihrt und der Stromabneh-
mer entsprechend eingefahren werden kann.

Daneben entscheidet das Relief der Stadt insgesamt an
vielen Stellen Uber die Einsatzméglichkeiten der Stadt-
bahn. Dabei ist zunéchst festzuhalten, dass die Rad-
Schiene-Technik grundsatzlich keine so groRen Steigun-
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gen erlaubt wie die Gummireifen auf dem Stralenbelag.
Beispiele in Stadten mit einem verhéltnismaliig stark be-
wegten Gelande zeigen jedoch, dass die Stadtbahn fast
alle in Stadten auftretenden Langsneigungen Uberwinden
kann. In Zurich treten im Stadtbahnnetz Steigungen von
6-7% auf, in Wirzburg sogar 9%. Dieser Faktor bildet
also eine unbedeutende Einsatzgrenze, da grolere Stei-
gungen im Stadtbereich nur in Ausnahmeféllen auftreten
(vgl. Besier 2001: 41).

Hinzu kommen MalRnahmen, mit denen das Durchfahren
eines bestimmten Straflenabschnitts durch die Stadtbahn
und den Ubrigen StralRenverkehr zeitlich getrennt wird.
Somit wird ein reibungsloser Betrieb dieses 6ffentlichen
Verkehrsmittels bei beengten rdumlichen Verhéltnissen
ermdglicht™. Dabei werden bestimmte StraRenabschnitte
im zeitlichen Wechsel von Stadtbahn und tbrigem Stra-
Renverkehr befahren. Verbunden mit der Beeinflussung
von Ampelanlagen durch Fahrzeuge des OPNV (vgl. Cof-
fey/Kuchwalek 1992: 132f) ergeben sich Vvielféltige
Einsatzmaoglichkeiten der oberirdischen Stadtbahn auch
in engen Stadtbereichen, ohne dabei aber einen flieRen-
den Stadtbahnbetrieb zu verhindern.

4.2.2  Gestaltung und Wahrnehmung

Die Stadtbahn ist Teil des 6ffentlichen StraRenraums und
beriihrt in besonderem MaRe dessen Wahrnehmung
durch die Bewohner und die Besucher der Stadt. Sie bil-

31 Dieses Prinzip wird als ,,dynamische StraRenraumfreigabe fur Stra-
Renbahnen* bezeichnet und wurde vertieft an der Universitat Han-
nover erforscht und weiterentwickelt (vgl. Albers 1996).
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det dabei ein Gestaltungselement zur Gliederung des
Stadtraums und zur Orientierung. Gleichzeitig bildet sie
durch die vorbeifahrenden Zlge eine periodische Barriere
im Stadtraum. Die akustische Belastung durch die Stadt-
bahn ist heute auf ein Minimum reduziert und kann als
zusatzliche Orientierung im Stadtraum dienen. Diese
Aspekte werden hier detailliert beleuchtet. Auf den Ge-
ruchssinn bezogene Aspekte werden dabei ausgeblendet,
da die Stadtbahn hier im Gegensatz zu den Fahrzeugen
mit Verbrennungsmotor — also auch Autobussen — keine
ortliche Belastung darstellt™.

Gliederung des Stadtraums

Die Integration einer Stadtbahn in den Stadtraum tragt
maligeblich zu dessen raumstruktureller Gliederung bei.
Zudem bieten die Infrastrukturen ein klar ablesbares Ele-
ment im Stadtraum, an dem sich dessen Nutzer orientie-
ren kdnnen.

Die Wahrnehmung des Stadtraums durch die Bewohner
und Besucher der Stadt als &sthetisch ansprechend wird
malf3geblich von seinen Proportionen und den Elementen
bestimmt, die eine Raum gliedernde Kraft besitzen. Die
Stadtraume werden dabei nicht nur von den sie begren-
zenden Elementen — also meist den Hauserfassaden —
proportional gegliedert, sondern auch durch Elemente
der Stadtmoblierung, Grinelemente und vor allen Dingen
auch die Ablesbarkeit unterschiedlicher Verkehrsbereiche

32 Der beim Rad-Schiene-System typische Geruch von Eisenstaub beim
Bremsen tritt hier zwar auf, ist aber vergleichsweise schwach.



Abbildung 40: Je nach Gestaltung wird die Stadtbahntrasse zu einem
Element mit einer starken Gliederungskraft fir einen unstrukturierten
offentlichen Raum (links: Aufbrechen einer monotonen Platzgestaltung)
oder sie fugt sich nahtlos in den Kontext ein (rechts: Einfligen in eine
strukturierte Platzgestaltung, z. B. bei einem Brunnen oder Denkmal)
(eigene Darstellung nach Besier 2001)

bzw. unterschiedlicher Nutzungszonen auf dem Boden
des Stadtraums.

Diese Gliederung der Strallenrdume kann einerseits funk-
tionaler Art sein. So beschreibt Besier (2001: 32) die Glie-
derung des Stralenraums in eine Kommunikationszone
(Aufenthalt vor den Gebé&uden), eine Zone des Langsam-
verkehrs (FuBganger und Radfahrer) und eine Verkehrs-
zone (Bereich der motorisierten Verkehrsmittel). Anderer-
seits gibt es Bereiche, in denen gliedernde Elemente flr
eine thematische Unterteilung des Stadtraums sorgen.
Dies koénnen z.B. grofRRe Platzbereiche sein, die durch
unterschiedliche Bodenbelége, Verteilung von Grinele-
menten und Sitzgelegenheiten sowie Kunst im o6ffentli-
chen Raum in verschiedene Teilzonen gegliedert sind.
Gerade aber auch Infrastrukturelemente, die eher tech-
nisch ausgerichtet sind, kénnen durch einen sinnvollen
Einsatz und durchdachte Positionierung zu einer Steige-
rung des asthetischen Raumerlebens beitragen.

Die Stadtbahn kann somit einen wesentlichen Beitrag zur
funktionalen und &sthetischen Gliederung des erlebten
Stadtraums leisten. Dort, wo ohne ihre Infrastrukturele-
mente unglinstige Proportionen bestehen, tragt sie dazu
bei, den entsprechenden Stadtraum zu ,,ordnen* (vgl.
Besier 2001: 106) bzw. ,.,gliedern* (s. Abbildung 40
links). Auf groRen Platzen kann die Infrastruktur der
Stadtbahn als ein zuséatzliches raumgliederndes Element
wahrgenommen werden. Durch unterschiedliche Ober-
flachengestaltungen der Stadtbahntrasse ist es auch
maglich, sie verschiedenen thematischen Bereichen des
Stadtraums zuzuordnen. Meist wird die Stadtbahn durch

Abbildung 41: Durch die Verwendung von Rasengleis wird die Stadt-
bahntrasse zu einem griinen Element der Stadt. Hier im Westen von
Grenoble (09/2007)

minerale Oberflachenmaterialien dem steinernen Teil des
Stadtraums zugeordnet. Bereiche mit Rasengleisen lassen
sich allerdings auch unmittelbar den Grinbereichen der
Stadt angliedern (s. Abbildung 41).

Auf der anderen Seite kann die Infrastruktur der Stadt-
bahn soweit in proportional ansprechende stadtraumliche
Strukturen eingepasst werden, dass sie eine bestehende,
bereits ausreichend gegliederte Form des Raums nicht
zerschneidet, sich also in die bestehenden Strukturen
».einfugt® (vgl. Besier 2001: 106). Dies ist z. B. in engen,
oftmals nicht nach einzelnen Verkehrsbereichen getrenn-
ten StralBenrdumen (z. B. schmale Stralenrdume im zent-
ralen Stadtbereich) oder auf Platzen der Fall, wo eine
Eingliederung der baulichen Elemente der Stadtbahn in
den Kontext wichtiger ist als die Entfaltung einer eigenen
Gliederungskraft (s. Abbildung 40 rechts).

Eine wichtige Rolle fur die Wahrnehmung des Stadtraums
spielen dabei auch die Haltestellen der Stadtbahn, die je
nach Gliederungsbedarf bzw. Sensibilitdt des Ortes ent-
weder gestalterisch besonders betont werden kdénnen
oder sich in ihrer Gestaltung dem Umfeld unterordnen —
ohne dabei ihre Erkennbarkeit als Haltestelle durch be-
stimmte Symbole (Schilder mit Haltestellennamen, Infor-
mationstafeln) zu verlieren (s. Abbildungen 42 bis 45).

Von entscheidender Bedeutung neben der proportiona-
len Gliederung durch die Stadtbahn ist aber die gestalte-
rische Ausfiihrung der Einzelelemente ihrer Infrastruktur,
die zu einer Wahrnehmung des Stadtraums als asthetisch
ansprechend beitragen. Die Breite oder — wenn man die
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Abbildung 42: Beispiel fir gliedernde Wirkung von Elementen der
Stadtbahn-Infrastruktur: Haltestelle Hluboc€epy im Stidwesten von Prag
mit auffalliger architektonischer Gestaltung (11/2005)

Abbildung 43: Beispiel fir sich einfiigende Elemente der Stadtbahn-
Infrastruktur in sensiblen Stadtbereichen: Rue Royale mit Haltestelle
Royale-Chatelet in Orléans (09/2004)

Abbildung 44: Beispiel fur gliedernde Wirkung von Elementen der
Stadtbahn-Infrastruktur: Haltestelle Coteaux im Westen von Mulhouse
mit den auf der Linie 2 realisierten Kunstwerken (10/2007)

Oberleitung und die Masten sowie die Fahrzeuge, die
den Raum passieren, mit einbezieht — das Volumen der
Stadtbahn im Stadtraum haben nur bei einer &sthetisch
ansprechenden Gestaltung eine positive Auswirkung auf
die Raumwahrnehmung. Wenn moderne Infrastruktur-
elemente ausgewdhlt werden, die sich mit der optischen
Sprache des Ubrigen Stadtraums vereinbaren und den
technischen Charakter in den Hintergrund treten lassen,
steht die Stadtbahn in gestalterischem Einklang mit dem
Stadtraum.

Orientierung im Stadtraum

Neben der Gliederung des Stadtraums durch die Infra-
struktur der Stadtbahn ist ihre Wahrnehmung als Element
der Orientierung von entscheidender Bedeutung. Stadt-
bahngleise in einer StralRe deuten auf eine wichtige Ver-
bindung hin, die in Richtung der bedeutenden Orte der
Stadt weist, da sie diese meist direkt anbindet.
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Abbildung 45: Beispiel fir sich einfligende Elemente der Stadtbahn-
Infrastruktur in sensiblen Stadtbereichen: Haltestelle République der
Linie 1 in Mulhouse (10/2007)

Diese Orientierung spielt in zweierlei Hinsicht eine groRRe
Rolle fiur die Wahrnehmung des o6ffentlichen Raums.
Einerseits dient sie der Hierarchisierung des Stadtraums,
da die Stadtbahn dort verkehrt, wo das Aufkommen
hoch ist. Sie wirkt somit als Zeichen fiir einen wichtigen
Stadtbereich. Eine Strae mit Stadtbahngleisen kann als
Hauptlinie in der Stadt verstanden werden, die sich klar
von anderen Stralen absetzt. Die Wichtigkeit dieser Hie-
rarchisierung betont bereits Lynch (1965: 115). Stadt-
bahntrassen kénnen bei der Bewegung durch den Stadt-
raum also eine Orientierung nach wichtigen und unwich-
tigen Stadtbereichen bilden: je n&dher man sich an der
Trasse befindet, desto funktional wichtiger ist der ent-
sprechende Bereich. Andererseits hat die Stadtbahntrasse
als Linie an sich eine Orientierungswirkung, die auf einer
wichtigen Achse wiederum bedeutende Punkte im Stadt-
gefiige miteinander verbindet. Da diese wichtigen Orte
meist auch die Stellen sind, an denen sich die Haltestellen
befinden, so dass die Trasse sie also direkt anbindet,
dient die Wahrnehmung der Stadtbahntrasse auch als



Abbildung 46: Die Orientierungswirkung der
Stadtbahn quer zur Trasse: Je dichter an der
Trasse, desto wichtiger der Stadtbereich (Prinzip-
skizze, eigene Darstellung)

Abbildung 47: Die Orientierungswirkung der
Stadtbahn langs zur Trasse: Eine ablesbare
Verbindung zwischen funktional wichtigen Orten
(Prinzipskizze, eigene Darstellung)

A

uniibersehbares Wegeleitsystem zur Orientierung zwi-
schen den wichtigen Punkten im Stadtraum (s. Abbildun-
gen 46 und 47).

Wahrnehmung der Fahrzeuge im Stadtraum

Die Fahrzeuge spielen bei der Wahrnehmung der Stadt-
bahn im Stadtraum eine Schlisselrolle, da sie von allen
Systemelementen der Stadtbahn den individuellsten Cha-
rakter haben. Fir den optischen Eindruck der Fahrzeuge
von aufRen sind dabei drei Teilaspekte von Bedeutung:
Form, Farbe und Dimension. Die modernen Fahrzeuge
sind in den meisten Fallen &sthetisch anspruchsvoll gestal-
tet, wobei Uberwiegend eine einheitliche Farbgebung
und runde Formen der Frontpartie zur Anwendung
kommen. Das Erscheinungsbild der Fahrzeuge wird auch
entscheidend von der Gréf3e der Fenster beeinflusst. Die-
se sind nicht nur fur den Blick von drinnen nach drauf3en
von Bedeutung, sondern auch fur die umgekehrte Rich-
tung. So erhdht die moderne Stadtbahn bei Dunkelheit
das subjektive Sicherheitsgefihl der Passanten, da man in
ihr Menschen vorbeifahren sieht, die in gewisser Weise
eine soziale Kontrolle Uber den offentlichen Raum aus-
tiben. Asthetik und Funktionalitat sind also auch bei der
Wahrnehmung der Stadtbahnfahrzeuge im Stadtraum
eng verknupft.

Periodische Wahrnehmung als Barriere

Selbst bei einer asthetisch ansprechenden Einbindung der
Stadtbahntrasse bildet jede Vorbeifahrt eines Stadtbahn-
fahrzeugs fir eine kurze Zeit eine raumliche Barriere (vgl.

Besier 2001: 36). Insbesondere in den FuRgangerberei-
chen in der Innenstadt, wo sich Stadtbahn und FuRRgan-
ger vielerorts einen StralBenraum teilen, wird dies deut-
lich, da die Stadtbahn hier das einzige Hindernis fir die
FuRganger ist. Die Bahnhofstrasse in Zirich wird von 70
Zugen pro Stunde durchfahren, was eine vertragliche
GroRenordnung darstellt. Tatséchlich gibt es aber auch
einige Extrembeispiele, die von Uberlastung bestimmter
Strallenrdume durch die Stadtbahn zeugen. So fahren in
Karlsruhe 140 Bahnen pro Stunde durch die FuRganger-
zone (ebd.: 38), weshalb man hier nun eine andere L&-
sung finden muss. Neben der Tatsache, dass die Qualitéat
der Vorbeifahrt einer Stadtbahn sich stark von der eines
Busses oder des Individualverkehrs unterscheidet, ist je-
doch die tatséchliche Zeit von Relevanz, in der die Stadt-
bahn eine rdumliche Barriere darstellt. Besier (ebd.: 36)
errechnet fur die Vorbeifahrzeit einer Stralenbahn zwi-
schen 3 und 6 Sekunden fir einen 30 m langen Zug,
womit selbst bei dichter Taktfolge nur 10% der FuRgan-
ger aufgehalten werden. An Ampelanlagen miissen nach
seiner Berechnung 90% der Passanten warten. Die
Stadtbahnziige sind also ein vergleichsweise geringer
Storfaktor in den funktionalen Wegebeziehungen der
FuBganger im Stadtraum und ihre periodische Préasenz
kann durch attraktive Gestaltung sogar eine willkomme-
ne Abwechslung im statischen Raumgefiige der Stadt
sein.
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Akustische Wahrnehmung

Ein weiterer Aspekt ist die akustische Wahrnehmung der
Stadtbahn. Sie stellt heute meist einen nur vergleichswei-
se geringen Storfaktor dar, da sie bereits auf ein Mini-
mum reduziert wurde. Dies ist insbesondere von Bedeu-
tung, da bei Stadtbahnen erst ein Gerauschpegel als
belastigend empfunden wird, der héher liegt als der des
Autoverkehrs (vgl. Besier 2001: 42). Die verbleibenden
,.Restgerdusche* der Stadtbahn sind die typische Glocke
bei der Abfahrt von den Haltestellen und das pfeifend
metallene Gerdusch in bestimmten Gleisbereichen, insbe-
sondere in den Kurven.

Die Gerauschbelastung der Stadtbahn ist dabei im Ver-
héltnis zu anderen Larmquellen der Stadt zu sehen. Wah-
rend ihre Fahrgerdusche in stark vom motorisierten Indi-
vidualverkehr frequentierten Bereichen beinahe vdllig
untergehen, treten sie in den autoarmen und autofreien
Stadtbereichen — z. B. in den Ful’igéngerzonen — starker
hervor. So gab es beispielsweise im elsassischen Mulhou-
se nach der dortigen Er6ffnung der Stadtbahn 2006 Be-
schwerden von Anwohnern, die Stadtbahn sei laut und
store. Was sie dabei aber nicht bericksichtigten war die
Tatsache, dass es vorher in der Stralle bedeutend lauter
war und man die typischen Gerdusche der Stadtbahn
jetzt nur so direkt wahrnimmt, weil der Autoverkehr mit
seinem monotoneren weil permanenten Larm beinahe
vollstandig aus der StraBe verbannt wurde. Von Befir-
wortern der Stadtbahn wird weitgehend zu Recht betont,
dass die Gerausche der Stadtbahn im Vergleich zu ande-
ren L&rmquellen in der Stadt fast vernachlassigt werden
kénnen. Dies gilt insbesondere dort, wo Uberwiegend
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moderne Fahrzeuge eingesetzt werden und Larm dam-
mende Materialien und Bauweisen bei der Realisierung
der Trasse zur Anwendung kamen.

Das Klingeln und die Kurvengerdusche kénnen zudem
eine Signalwirkung haben und damit einen Beitrag zur
Orientierung im Stadtraum leisten. Ein typisches Merkmal
der modernen Systeme ist der besondere Klang des Dreh-
stromantriebs, der zwar oft sehr dominant ist, aber insge-
samt ein angenehmeres Gerausch darstellt als das Moto-
rengerdusch der Busse in tiefen Bassfrequenzen.

4.2.3 Charakterbilder

Welchen Charakter hat die Stadtbahn und wie beeinflus-
sen die unterschiedlichen dargestellten Rahmenbedin-
gungen des Systems im Stadtraum das weiche Bild ihrer
Wahrnehmung? Dieses Bild nachzuzeichnen und einheit-
lich darzustellen kann hier nur als eine Annéaherung ver-
standen werden. Gleichwohl bildet der Versuch, den
Eindruck der Stadtbahn im Stadtbild mit einer bildhaften
Sprache zu fassen, einen zentralen Baustein fir die Arbeit
mit den qualitativen Faktoren des Verkehrssystems.

Zunachst kann hier ein Blick auf die Verben und Adjektive
geworfen werden, mit denen die Bewegung der Stadt-
bahn im Stadtraum und das Erscheinungsbild der Infra-
struktur beschrieben werden. Die StralRenbahn ,,gleitet*
durch den Stadtraum, so heif3t es bei Besier (2001: 36).
Eine Umschreibung, die einen wichtigen Teilaspekt des
Bildes insbesondere der jlngsten Fahrzeuggeneration
darstellt. Durch die versteckten Rader und den im Ver-
gleich zu den modernen Bussen noch weitaus geringeren



Abbildung 48: Bordeaux: Die Stadtbahn ,,gleitet* durch den Stadtraum
wie eine Schlange. Hier wird der Eindruck durch die Stromzufuhr aus
einer dritten Schiene und den damit verbundenen Verzicht auf Oberlei-
tungen verstarkt (vgl. Groneck 2007a: 88ff) (07/2005)

Spalt zwischen Unterboden der Fahrzeuge und Fahrbahn
wird dabei auch der Eindruck eines ,,Schwebens* er-
weckt, ein Effekt, der durch die zunehmend leiseren
Fahrgerdusche verstarkt wird. Das Gleiten der Stadtbahn
durch den Strallenraum bezieht sich aber auch auf ihr
,ruhiges* Fahrverhalten. Dazu tragen sowohl die durch
die Spurfihrung ausbleibenden Querbewegungen als
auch das gleichmaRigere Beschleunigen und Bremsen,
das durch die Eigenschaften des Elektromotors im Ver-
gleich zum Verbrennungsmotor ermdglicht wird, bei. Der
Fahrweg eines schienengebundenen Verkehrsmittels ist
ebener als der eines Stral’enfahrzeugs, wodurch keine
unruhigen vertikalen Bewegungen auftreten. Auch in den
Kurven wirkt die moderne Stadtbahn ,,eleganter* als ein
Bus oder andere lange Fahrzeuge, da sie aus kirzeren
Modulen und mehr Gelenken besteht. Dabei wirken sich
jedoch auch die variierenden Fahrzeuglangen und
-breiten auf die Wahrnehmung der Fahrzeuge aus. So
wirken lange Fahrzeuge trotz ihrer bezogen auf die Mas-
se insgesamt gréReren Dominanz meist eleganter als
kurze und schmale Fahrzeuge wegen der ,,aufrechteren*
Proportionen etwas ,,feiner als Breite. Kurze und auch
breite Fahrzeuge — und auch die Fahrzeuge der alten
Generationen — hingegen haben von den Proportionen
her eher einen ,,schweren* Charakter. Vielfaltige Adjekti-
ve werden zur Beschreibung der modernen Fahrzeuge
mit h&ufig sehr auffalligem Design benutzt. Verwendete
Begriffe sind hier z.B. ,,futuristisch* und ,,schnittig*
(Hamburger Abendblatt 2007b). Auch die Gerdusche der
Stadtbahn pragen ihr Charakterbild als stilvolles Fahr-
zeug.

Abbildung 49: Die neuen Stadtbahnfahrzeuge in Marseille sollen mari-
time Assoziationen wecken (Quelle: Groneck 2007b)

Zur Umschreibung des Erscheinungsbildes von Fahrweg
und Haltestellen wird ebenfalls eine Reihe von speziellen
Begriffen verwendet. In Bezug auf die franzdsischen Sys-
teme wird der zurlickhaltende Eingriff in den Stadtraum
beispielsweise mit dem Begriff der ,,sanften Separierung**
zwischen Bahnkorper und dbrigem Strallenraum be-
schrieben. Tatsachlich fuhrt eine einfiihlsame Gestaltung
dazu, dass die Stadtbahn vielerorts — trotz der physischen
Hérte ihrer Systemelemente — als etwas ,,Weiches* be-
trachtet wird. Es gibt eine Vielzahl von Begriffen zur Be-
schreibung dieser Charakteristika, die aber groRtenteils
die Sprache der Beflrworter des Systems Stadtbahn re-
présentieren. Ein weiteres Beispiel ist die Beschreibung
der Stadtbahn als ,grazil“ (Hamburger Abendblatt
2007Db).

Der Charakter der Stadtbahn l&asst sich auch anhand von
Assoziationen beschreiben. So sorgt die Frontpartie der
Stadtbahn dafir, dass sie ein ,,Gesicht* hat, fur das man
gestalterische Referenzen z.B. in der Tierwelt finden
kann. So ist die Stadtbahn in den Augen derer, die sich
gerne auf derlei Referenzen berufen, vielleicht eine
Schlange oder ein Wurm unterwegs durch den Lebens-
raum der Stadt (s. Abbildung 48). Hier kénnen je nach
Form, Farbe und Dimension der Fahrzeuge in unter-
schiedlichen Systemen auch véllig verschiedene Assozia-
tionen erweckt werden. Aufféllig ist, dass bei dem Design
der neuen Fahrzeuge offensichtlich mit solchen assoziati-
ven Bildern gearbeitet wird. So ist die neue Stadtbahn
von Marseille in Anlehnung an die Form von Schiffen
konzipiert (s. Abbildung 49). Damit nimmt man Bezug
auf die Rolle Marseilles als grolstem Hafen Frankreichs.
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Abbildung 50: Zirich: Die neuen Fahrzeuge tragen einen Namen, der
Assoziationen nahe legt: Das ,,Cobra-Tram* (10/2007)

Die hier dargestellten Charakteristika beziehen sich groR-
tenteils auf die modernen Stadtbahnfahrzeuge und die
zugehorige Infrastruktur. Betrachtet man alte Systeme
und Fahrzeuge, so werden ganz klare Diskrepanzen zwi-
schen der technisch anmutenden Ausfihrung des Sys-
tems und den asthetischen Anspriichen an den Stadt-
raum deutlich. Selbst fir die modernen Systeme gilt: die
Stadtbahn bleibt ein den Raum pragendes, aus raumlich-
physischer Perspektive betrachtet ,,hartes* Infrastruktur-
element und wird von vielen Menschen auch nur als sol-
ches wahrgenommen. Neben der Bedeutung der wei-
chen, qualitativen Bestandteile darf also nicht vergessen
werden, dass die Stadtbahn zun&chst aus einem funktio-
nalen Bedurfnis im Stadtraum verkehrt und dass der mit
ihr verbundene Gestaltungsaufwand aus rein funktionaler
Sicht nicht notwendig, aber aus einer Ubergreifenden
gestalterischen Perspektive, wie sie der Stadtgestaltung
zugrunde liegt, ein unverzichtbarer Baustein ist. Die
Stadtbahn wird daher bei einer entsprechend gelungenen
sowohl funktionalen als auch &sthetischen Einbindung in
den Stadtraum als ,,vecteur de la modernité urbaine*
gesehen, also ein sichtbarer, im Stadtraum prasenter
Indikator fuir die Innovationsfreudigkeit einer Stadtregion.

33 Ein viel verwendeter Begriff, mit dem in Frankreich der umfassende
Ansatz zur Kombination von Stadtbahn und Stadterneuerung ver-
deutlicht wird, wie es z. B. der Titel dieser Arbeit zeigt: Marion Ro-
bert (2003): Le tramway, vecteur de modernité urbaine. Réalisations
francaises et projet québécois. Abschlussarbeit. Institut d’Etudes
Politiques, Aix-en-Provence.
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4.3  Das Fahrzeug als mobiler 6ffentlicher Innenraum

Auf der dritten Betrachtungsebene werden die Qualitaten
des Aufenthalts im Fahrzeug wahrend der Reise im 6f-
fentlichen Verkehr dargestellt, die eine entscheidende
Rolle bei der Bewertung dieses Verkehrsmittels durch den
Nutzer und damit seiner Akzeptanz und Attraktivitat
spielen. Auch auf dieser Untersuchungsebene erfolgt ein
Weg von der Darstellung der technisch-funktionalen
Ebene des Fahrzeugs und insbesondere seines Innen-
raums Uber die Beschreibung unterschiedlicher An-
eignungs- und Wahrnehmungsformen aus der Perspekti-
ve dieses ,,bewegten und bewegenden 6&ffentlichen
Raums* (Besier 2001: 27) bis hin zu einer detaillierten
Zusammenstellung von Aspekten zur Rolle des individuel-
len Stadtbahn-Erlebnisses, seinem Stellenwert als Teil
eines bestimmten Lebensstils und der sich daraus erge-
benden Mdglichkeit fur eine Vermarktung der Stadtbahn
und des damit verbundenen Lebensgefiihls.

4.3.1 Der Fahrgast-Raum

Der individuellen Ebene des Erlebens der Stadtbahn durch
den Fahrgast liegt zunachst die rein physische Ebene der
Technik und der Dimensionen des Fahrzeugs zugrunde.
Aber nicht nur die Dimension des gesamten Innenraums
ist von Bedeutung. Auch die Ausdehnung und Organisa-
tion einzelner Bereiche wie Eingangsbereich, Mittelgang,
Wagenibergange sowie Anordnungen und Abmessun-
gen der Sitzbereiche bilden grundlegende Faktoren fir
ein angenehmes Fahrerlebnis in der modernen Stadt-
bahn.



Abbildung 51: Zum Vergleich: der Innenraum einer alten StraRenbahn
im russischen Kaliningrad (Kénigsberg) (08/2006)

Die Dimension des Innenraums

Besteht bei den &lteren Generationen der Stadtbahn ein
Fahrzeug noch haufig aus mehreren Wagen — meist einer
Komposition aus mehreren Motor- oder Beiwagen — oh-
ne verbundenen Innenraum, so zeichnen sich die neuen
Generationen der Fahrzeuge dadurch aus, dass sie einen
durchgehenden Innenraum Uber die gesamte Ladnge des
Fahrzeugs haben (s. Abbildungen 51 und 52).

Mehrere technische Neuerungen haben daflir gesorgt,
dass die modernen Stadtbahnfahrzeuge von innen
grundsatzlich ein langer, zusammenhéangender und ge-
gliederter Raum sind und auch als solcher wahrgenom-
men werden koénnen. Hier sind zunéchst die Unterbrin-
gung nahezu der gesamten Elektrik und Antriebstechnik
im Dach des Fahrzeugs sowie der meist verwendete Ein-
zelradantrieb, bei dem auf durchgehende Elemente zwi-
schen zwei parallelen Radern verzichtet werden kann, zu
nennen. Der Fahrzeugboden kann damit auf der gesam-
ten Lange des Fahrzeugs auf niedrigem Niveau durchlau-
fen. Die geringe Hohe des Fahrzeugbodens der Nieder-
flurfahrzeuge fihrt zu einer engen funktionalen und
direkt wahrnehmbaren Verknipfung zwischen dem In-
nenraum des Fahrzeugs und dem Stadtraum. Dazu tra-
gen auch die groRRen Fenster bei, die ein besonders cha-
rakteristisches Merkmal der neuen Fahrzeuggenerationen
sind. Es gibt aber auch Fahrzeuge, die nicht durchgehend
niederflurig ausgefihrt sind und bei denen einige Sitze
auf Podesten untergebracht sind®. Die Aufteilung der

34 Oft werden die Fahrzeuge nach Niederfluranteil klassifiziert, z. B.
100% oder 70%.

Abbildung 52: Der Innenraum eines modernen Stadtbahnfahrzeugs:
Citadis in Bordeaux (07/2005)

Gelenkfahrzeuge in mehrere Module mit technisch be-
dingten Verengungen in den Wagenibergangen fuhrt zu
einer Gliederung des Innenraums. Dazu tragen auch die
Haltestangen und Sitze bei.

Durch die in unterschiedlichen Stadten und Fahrzeugge-
nerationen variierenden Fahrzeugbreiten ist auch der
Innenraum entsprechend breiter oder schmaler. In eini-
gen Féllen (z. B. wenn das Fahrzeug wie bei den alten
Generationen in Leipzig nur 2,20 m breit ist oder 2,30 m
wie in Orléans; vgl. Besier 2001: 41) ist im Querschnitt
deutlich weniger Raum vorhanden als bei den meisten
modernen Bussen und entsprechende Fahrzeugbreiten
werden meist im Hinblick auf die stédtebauliche Einfu-
gung gewahlt, fur die sie wiederum sehr vorteilhaft sind.
Viele Beispiele zeigen jedoch, dass bei der Wahl einer
entsprechenden Formensprache die Einfigung in den
Stadtraum auch bei Fahrzeugen mit voller Stadtbahnbrei-
te (2,65 m) moglich ist.

Die Fahrzeuglangen ubersteigen die von Bussen — selbst
die von modernen Doppelgelenk-Bussen — erheblich. So
kommen in den meisten Stadten Fahrzeugldngen zwi-
schen ca. 30 m und knapp 50 m zur Anwendung. Hier
wird heute meist auf modulare Fahrzeugkonzepte wie
,,Citadis* von Alstom (meist in Frankreich eingesetzt; vgl.
Groneck 2007a: 10) zurlickgegriffen, bei denen insbe-
sondere Inneneinrichtung, Wagenkdpfe und Farbgebung
je nach System individuell gestaltet werden kénnen. Da-
bei ist es fur den Eindruck des Innenraums von entschei-
dender Bedeutung, ob es sich um Ein- oder Zweirich-
tungsfahrzeuge handelt. Denn wéahrend die Zweirich-
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Abbildung 53: Mal3skizze eines modernen Einrichtungs-Stadtbahnfahrzeugs zur Verdeutlichung der Gliederung des Innenraums: Die neueste Fahr-
zeuggeneration der Bremer StraRenbahn AG von Bombardier/Kiepe (Lange: 35,39 m; Breite: 2,65 m) (Quelle: stadtverkehr, Heft 11-12/2003; eigene

Bearbeitung)
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Abbildung 54: Malskizze eines modernen Zweirichtungs-Stadtbahnfahrzeugs: Der auf der Pariser ,,Ligne des Maréchaux‘* eingesetzte Citadis von
Alstom (Lange: 43,72 m; Breite: 2,65 m) (Quelle: stadtverkehr, Heft 01/2006; eigene Bearbeitung)

tungsfahrzeuge an beiden Enden einen Fuhrerstand be-
notigen und damit im Verhaltnis zu den duBeren Dimen-
sionen des Fahrzeugs weniger Innenraum fir die Fahrgas-
te zur Verfigung steht, kann bei Einrichtungsfahrzeugen
auch der hintere Wagenteil vollstédndig als Fahrgastraum
genutzt werden, wodurch sich auch vom Charakter her
eine starkere Offnung zum AuRenraum ergibt®. Die Ab-

35 Auf der anderen Seite benétigen Einrichtungsfahrzeuge genauso
wie Busse am Ende der Strecke oder Linie eine ,,Kehre* bzw.
,,.Wendeschleife*“. Beim Bau eines neuen Stadtbahnsystems muss
also zwischen Ein- und Zweirichtungsfahrzeugen eine Entscheidung
getroffen werden. Einrichtungsfahrzeuge sind kostenguinstiger, bie-
ten deutlich mehr Platz im Innenraum, benétigen jedoch an den Li-
nienenden zusatzlichen Raum fur die Wendeschleifen und sind be-
trieblich etwas weniger flexibel. Zweirichtungsfahrzeuge sind flexib-
ler, da sie keine Wendeschleifen sondern nur Gleiswechsel fur einen
Richtungswechsel bendétigen, sind jedoch wegen des zweiten Fih-
rerstands teurer und bieten — auch durch die auf der zweiten Seite
bendtigten Turen — weniger Raum fur die Fahrgéste.
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bildungen 53 und 54 zeigen beispielhaft die Mal3skizzen
eines Einrichtungs- und eines Zweirichtungsfahrzeugs.

Die Gliederung des Fahrgastraums

Der Fahrgastraum der Stadtbahn gliedert sich in unter-
schiedliche Bereiche. Die Organisation dieses 6ffentlichen
Innenraums wird von den Fahrgésten als angenehm emp-
funden, wenn sie sich in einem ausgeglichenen Verhéltnis
zwischen Funktionalitdt und asthetisch ansprechender
Gestaltung befindet.

Zuné&chst ist der Eingangsbereich zu nennen, den der
Fahrgast direkt nach dem Einsteigen und direkt vor dem
Ausstieg betritt. Dieser Bereich ist in den neuen Fahrzeu-
gen meist auch auf der der Tir gegeniber liegenden
Seite bzw. neben den Tiren grofiziigig von Sitzen frei
gehalten und bietet somit neben Stehplatzen auch Raum



Sitzgruppe am Wagenende:

,.Sofaecke®, beliebt bei Gruppen, ideal
fur eine intensive Kommunikation und fir
einen Panaromablick auf das Leben im
offentlichen Stadtraum (nur bei Einrich-
tungsfahrzeugen)

Eingangsbereich:

,.Foyer®, geraumig mit Platz fur Kinder-
wagen/Rollstuhl, Informationsbereich
(Netzplane, Faltblatter etc.). Wer nur kurz
mit der Stadtbahn féahrt, bleibt hier stehen
oder setzt sich auf einen nahen Sitz

Sitzplatzbereich und Wagenubergang:
Vielseitiger Aufenthaltsraum durch ein

ruhiges Fahrverhalten: Zeitung oder

Buch lesen, Arbeiten, Essen/Trinken,

Schlafen, unterhalten, ,,Nichtstun*‘.

Beliebte Stehplatze im Wageniibergang
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Abbildung 55: Grundrissausschnitte der unterschiedlichen ,,Nutzungszonen* des Innenraums eines modernen Stadtbahnfahrzeugs (Einrichtungsfahr-
zeug der Bremer StraBenbahn AG; eigene Darstellung nach stadtverkehr, Heft 11-12/2003)

fir z. B. Rollstuhlfahrer, Fahrgaste mit Kinderwagen und
Gepéack. Dieser Raum kann als Orientierungszone be-
zeichnet werden, da der Fahrgast von hier entscheidet,
wo er sich fur wéhrend der Fahrt niederldsst und zudem
vielféltige optische Informationen wie Netzpldne und
Tarifauskunfte vorfindet.

Ein zweiter Bereich ist der Mittelgang zwischen den Sit-
zen, der als Durchgangszone bezeichnet werden kann.
Die Stehplatze, die in diesem Bereich faktisch zur Verfi-
gung stehen, werden nur bei Uberfiillung der Stehplatze
im Tdrbereich in Anspruch genommen, da es sonst zu
raumlichen Engpéssen mit Fahrgasten kommt, die von
den Sitzplatzen aufstehen und aussteigen méchten. In
den meisten Niederflurfahrzeugen ist auch der Mittel-
gang ohne Stufen zu erreichen. Die FulRBbodenhdhe ent-
spricht hier also der im Eingangsbereich.

Der dritte Bereich sind die Sitzplatze als bevorzugte Auf-
enthaltsorte fur die Fahrt. Hier gibt es eine Vielzahl von
Anordnungen, wobei die Sitze meist quer zur Fahrtrich-
tung orientiert sind. Es finden sich Vis-a-Vis-Gruppen und
Sitzreihen hintereinander, je nach Breite des Fahrzeugs
und raumlicher Konzeption nach den Schemata ,,1 plus
2* oder ,,2 plus 2*. In einigen Fallen werden auch Sitze
in Langsrichtung angeordnet. Da auch in Stadtbahnfahr-
zeugen viele Fahrgaste lieber vorwarts fahren, kann man
bei Einrichtungsfahrzeugen bevorzugt Sitzreihen in Fahrt-
richtung aufstellen. Bei Zweirichtungsfahrzeugen kann
auf die bevorzugte Fahrtrichtung der Fahrgaste keine
Riicksicht genommen werden. Die Sitze sind entweder
direkt auf dem Niederflurniveau angeordnet oder auf

Podesten, wobei sich in beiden Féllen unterschiedliche
Perspektiven auf den Stadtraum ergeben. Hier kommen
die groRRen Fenster der neuen Fahrzeuggenerationen zum
Tragen, die einen Panoramablick auf die Stadt ermdgli-
chen.

Ein spezieller Sitzbereich, der sehr beliebt ist, ist der hin-
tere Bereich in Einrichtungsfahrzeugen, oft mit einer
Sitzanordnung, die fur Gruppen interessant ist. Auch die
Wagenlbergange stellen einen separaten Bereich dar
und werden haufig als Stehplatze genutzt. Abbildung 55
zeigt Ausschnitte des ,,Grundrisses* einer modernen
Stadtbahn.

4.3.2
Die Fahrt in der Stadtbahn hat einen ganz eigenen Cha-
rakter. Das Fahrgefuihl unterscheidet sich durch die Spur-
fuhrung, den elektrischen Antrieb und die damit verbun-
dene sanftere Fahrweise sowie durch die offener wirken-
de Gestaltung des Innenraums deutlich von dem des
Busses. Dies bietet mehr Méglichkeiten, die Fahrt zu nut-
zen und differenzierter auf die Umgebung einzugehen.
Allerdings ist es schwierig, dieses Thema objektiv zu be-
leuchten, da das Erleben von o6ffentlichem Raum und
damit auch von o6ffentlichem Verkehr in hohem Grade
subjektiv ist und eine Vielzahl von objektiven und subjek-
tiven Faktoren eine Rolle spielen. Eugster et al. (1995:
18f) bezeichnen diese Faktoren der Wahrnehmung des
offentlichen Verkehrs von innen als ,,Fahrerlebnis* und
stellen eine Liste von objektiven und subjektiven Einflis-
sen zusammen. Objektive Faktoren sind demnach u. a.
Tageszeit, Wochentag, Witterung, Fahrzeuglarm, Passa-

Fahrerlebnis
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gierlarm, Gedrange, Verspdtungen, die Dauer des Auf-
enthalts im Tram, die gefahrene Strecke sowie der Zweck
der Fahrt. Als subjektive Faktoren stellen sie die Befind-
lichkeit des OPNV-Benutzers wahrend der Fahrt, personli-
che Gewohnheiten, Bekanntschaften, Feindschaften,
Aktivitat/Passivitat, aktuelle und vergangene Erfahrungen
mit dem oOffentlichen Verkehrsmittel, politische, soziale
und persdnliche Einstellung gegeniiber dem 6ffentlichen
Verkehrsmittel sowie den Grad der Identifikation mit dem
offentlichen Verkehrsmittel dar.

Nutzung der Zeit in der Stadtbahn

Die Fahrt im offentlichen Nahverkehr zeichnet sich da-
durch aus, dass sie in vielfaltiger Weise genutzt werden
kann. So stellt Wiener (1995: 40f) die in der Stadtbahn
ausgelibten Tatigkeiten wie folgt zusammen: Zeitung
lesen, Buch lesen, Arbeiten (Schulaufgaben machen,
etwas schreiben etc.), Stricken (inkl. Hakeln und andere
Handarbeiten), Essen/Trinken, Schlafen, miteinander Re-
den, Spielen. Dabei kann vielen dieser Tatigkeiten in der
Stadtbahn aufgrund der angenehmen Fahrweise sehr viel
besser nachgegangen werden als im Bus, wo vielen Leu-
ten Ubel wird, wenn sie nicht zumindest am Rand des
Blickfelds den AuRenraum wahrnehmen und sich damit
nicht auf die zu erwartenden Bewegungen des Fahrzeugs
einstellen kdénnen. Auf diesen Aspekt gehen Yetergil et
al. (1995: 30) im Hinblick auf eine umfangreiche Befra-
gung ein: ,,So ist die Geschichte einer Person, die wegen
der ruttelnden Fahrweise des Busses nie Bus fahrt, genau
ein Fall [...]. Doch steht diese Information fir sich, er-
ganzt mit dem Wissen um diejenigen, denen es tbel wird
beim Busfahren.*
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Yetergil (1995b: 148) weist zudem auf einen Aspekt hin,
der gerade im Vergleich mit den auflerhalb des &ffentli-
chen StraBenraums verkehrenden S- und U-Bahnen von
Interesse ist: ,,Wahrend der Fahrt im OV nehmen viele
OV-Nutzer die durchfahrene Gegend differenziert wahr.
Sie achten speziell auf Gebaude und auch auf kleinere
Objekte wie Statuen in Garten, sie betrachten im Fahren
die Schaufenster und beobachten die Natur.*“ Dies ist in
der U-Bahn, aber auch auf vielen Streckenabschnitten der
S-Bahn nicht moglich. Sie bezeichnet dies auch als
,nichts® tun (ebd.: 149): nach draufRen blicken, die Ge-
danken kreisen lassen, Erlebtes Revue passieren lassen,
Dinge planen. Tatsachlich ist dies scheinbare ,,Nichtstun*
etwas, das man haufig in den Verkehrsmitteln des OPNV
beobachtet. Die unterschiedlichen Beschaftigungen sind
laut der zitierten Untersuchung auch nach einem be-
stimmten Schema auf unterschiedliche Bereiche des Fahr-
zeugs verteilt. So ist es vorne ruhiger und ,,seridser*,
hinten lauter und es steigen Gruppen ein (Wiener 1995:
41).

Auch die Platzwahl im Innenraum der Stadtbahn folgt
einem Katalog von Positivwirkungen: Nahe zum Ein- bzw.
Ausgang, Aussicht aus dem Fenster, Vorwartsfahren,
Platz fur Gepack (am Boden), Platz fur Beine, Distanz zu
anderen Fahrgasten, Kommunikation: mit jemandem
sprechen kénnen (dieses Kriterium wird naturgeméan von
Gruppen bei der Sitzplatzwahl beriicksichtigt), guter Platz
zum Beobachten, ohne ausgestellt zu sein, versteckt sein,
kein Durchzug (vgl. Wiener 1995: 39f).



Abbildung 56: Blick aus dem ,,Tram* in Zurich auf den Stadtraum: Die
Stadtbahn ermdglicht eine soziale Kontrolle zwischen 6ffentlichem
Innenraum (Fahrgastraum) und AufRenraum (Strale) (11/2007)

Da die mittlere Reisegeschwindigkeit der Stadtbahn ge-
ringer ist als die der stadtischen Schnellbahnen, missen
fur das Fahrgefuhl in diesem Verkehrsmittel andere Fak-
toren hervorgehoben werden. Dabei kommt zum Tragen,
dass ,,die Zeit im OV [...] fur OV-Nutzerinnen keine verlo-
rene, sondern genutzte Zeit* ist (Yetergil 1995b: 149),
dass also eine langere Fahrtzeit im OPNV auch entspre-
chend langer fir sinnvolle Tatigkeiten genutzt werden
kann. Besier (2001: 117) bezeichnet dies als ,,Lesen trotz
Vorwartskommen.*“ Ein weiterer Aspekt flr die geringere
,.gefuhlte Reisezeit* in der Stadtbahn ist die abwechs-
lungsreiche, vom Fahrzeug aus wahrgenommene Umge-
bung, also der Blick auf den &ffentlichen Stadtraum um
das Fahrzeug herum, in dem sich das 6ffentliche Leben
der Stadt abspielt, wo man also auch die sich im 6ffentli-
chen Raum bewegenden Menschen sieht.

Soziale Kontrolle

Die Mdglichkeit, das Geschehen im o6ffentlichen Raum
um das Fahrzeug herum wahrnehmen zu kénnen, leitet
Uber zu einem weiteren wichtigen Vorteil der Oberfla-
chen-Verkehrsmittel. So sind es nicht nur der bequeme
Ein- und Ausstieg und die gute Erreichbarkeit der Stadt-
bahn, die diese flur viele Menschen attraktiv machen.
Auch die soziale Kontrolle (vgl. Hamburger Abendblatt
2007a), die zwischen Innen- und AuRenraum mdglich ist,
tragt zu dem Bonus bei, den ein GroRteil der OPNV-
Nutzer diesem Verkehrsmittel zuspricht. Denn gerade die
geringe soziale Sicherheit im Offentlichen Verkehr gegen-
Uber dem privaten Automobil ist es, die viele potenzielle
Nutzer von einem Umstieg auf Bus und Bahn abhilt.
Insbesondere viele &ltere Menschen weichen auch in

Abbildung 57: Ein weiterer Blick aus dem Cobra-Tram in Zurich: Die
moderne Stadtbahn macht durch den direkten Bezug zum 6ffentlichen
Stadtraum neugierig auf Dinge, die beim Vorbeifahren neu entdeckt
werden und ermdglicht spontanes Ein- und Aussteigen (11/2007)

Stadten, die Uber schnellere S- und U-Bahnen verfiigen,
auf die oberirdisch verkehrenden Busse und Stadtbahnen
aus. Davon abgesehen wirkt sich auch die Néhe zum
Fahrpersonal in den kleineren und oft transparenteren
Fahrzeugen des Oberflachenverkehrs positiv auf deren
Akzeptanz bei alteren Menschen bzw. bei Frauen allge-
mein aus.

Die Transparenz zwischen Innen- und Auf3enraum durch
die groRBen Fenster ermdglicht einen Kontakt zwischen
den Menschen in den Straf3en und den Fahrgéasten in der
Stadtbahn, aufgrund dessen sich die Menschen in der
Stadtbahn sicherer fihlen. Hemmschwellen fir Straftaten
werden heraufgesetzt, wenn die Mdoglichkeit einer un-
bemerkten Beobachtung gréRer ist. Dies gilt Gbrigens in
beide Richtungen, also sowohl vom Fahrzeug in den
Stadtraum als auch von der Stral3e in den Fahrgastraum.

Die Stadtbahn als rollender Blirgersteig

Der Ausblick aus der Stadtbahn erméglicht — vorausge-
setzt der durchfahrene Strallenraum ist nicht zu breit —
einen direkten Einblick in die Geschéafte oder andere be-
sondere Einrichtungen entlang der Strecke.

Dadurch hat sich in Frankreich das Konzept des ,,trottoir
roulant” entwickelt, bei dem das Fahrzeug im Hinblick
auf die Wahrnehmung des passierten Stadtraums als
rollender Birgersteig gesehen wird (vgl. Groneck 2007a:
70). Dabei spielt auch der Verzicht auf Ganzflachenre-
klame eine entscheidende Rolle. Sind sich die Verkehrs-
unternehmen und die Verantwortlichen der entsprechen-
den Stadt darUber bewusst, welche positiven Auswirkun-
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gen Fahrzeuge ohne Werbung sowohl auf das Stadtbild
als auch auf das Fahrerlebnis im offentlichen Verkehr —
und damit insgesamt auf das Image des OPNV — haben,
wird darauf auch bei Inkaufnahme des Verlustes von
Werbeeinnahmen verzichtet™. Der Fahrgast genieRt dann
einen freien Blick auf die Stadt und damit auf die Ge-
schéfte, die er passiert. Durch die besonders ruhige
Fahrweise der Stadtbahn gleiten dann insbesondere in
engen StraBenrdumen die anliegenden Geschéfte wie in
einem Film am Fahrgast vorbei.

Zusammen mit den geringen Haltestellenabsténden und
dem direkten Fahren durch die belebten Bereiche der
Stadt wird ein weiterer Vorteil des offentlichen Oberfla-
chenverkehrs und insbesondere der Stadtbahn deutlich,
der auch ganz entscheidend fir die Attraktivitat des Ver-
kehrsmittels ist. Im Gegensatz zu den anderen schienen-
gebundenen Nahverkehrsmitteln bietet die Stadtbahn
namlich Anreize fir spontane Fahrten. Da man z.B. in
der U-Bahn nicht weil3, was sich gerade Uber einem an
der Oberflache befindet, muss man stets genau planen,

36 In Deutschland wird ganzflachige bzw. die Fensterflachen teilweise
abdeckende Reklame entgegen der Empfehlungen des VDV (Ver-
band deutscher Verkehrsunternehmen) haufig an den Fahrzeugen
angebracht. Als negatives Extrembeispiel kénnen hier einige der
Doppelgelenkbusse auf der Metrobuslinie 5 in Hamburg gelten, bei
denen mit den Passagieren gespielt wird, indem sie sich mit ihren
Gesichtern in sich rakelnde oder entspannende Figuren auf der Au-
Renseite des Fahrzeugs einfligen. Passanten lachen Uber dieses Bild
und zeigen darauf, die Fahrgaste sind selbstversténdlich irritiert,
zumal das Spiel von innen nicht zu erkennen ist, sondern sich nur
als schematische, unférmige Schatten auf den Fensterscheiben dar-
stellt.
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WO man aussteigt, um ein bestimmtes Ziel zu erreichen.
Gerade in Bezug auf temporare Veranstaltungen oder
neue Geschéafte ist aber diese direkte Erméglichung von
Spontaneitdt von ausschlaggebender Bedeutung. Wer
beim Aus-dem-Fenster-Gucken etwas entdeckt, steigt
vielleicht eine oder zwei Haltestellen friher aus und weil3
gleichzeitig, dass er entweder jederzeit ohne Treppen
oder Fahrstiihle wieder einsteigen oder auch zu seinem
Ziel laufen kann.

4.3.3 Die Stadtbahn als Lebensstil

Viele der vorgebrachten Argumente sprechen dafiir, dass
die moderne Stadtbahn das Potenzial hat, ein wichtiger
Bestandteil eines bestimmten Lebensstils zu sein. Dabei
ist neben ihrer Wirkung von auf3en gerade das Fahrerleb-
nis — also die Perspektive des Fahrgastes mit Blick aus
dem Fahrzeuginnern — ein entscheidender Faktor fur ihre
Bewertung durch die tatsachlichen sowie auch durch die
potenziellen Nutzer.

Dies trifft vom Grundsatz her auf alle Verkehrsmittel zu.
Auch beim privaten Kraftfahrzeug bilden die &sthetischen
Faktoren der Wahrnehmung von aulien nur einen Rah-
men flr das zentrale Element des entsprechenden Le-
bensstils: die Fahrt, der Blick vom Innern des — in diesem
Falle vollig privaten — Raums in den AuBenraum. So heif3t
es bei Klihspies (1999: 176): ,,Mit Besitz und Nutzung
eines Verkehrsmittels wird meist auch Anspruch auf ein
entsprechendes Prestige erhoben. Das personliche Image
kann - je nach gewéahltem Verkehrsmittel — unterschied-
lich ,gestylt’” werden.” Solange der offentliche Verkehr
aber den Ruf eines Arme-Leute-Verkehrsmittels hat, wer-



den die potenziellen Nutzer — auch bei ansprechenden
sachlichen Voraussetzungen — gar nicht erst den Versuch
unternehmen, die Fahrt mit den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln als Teil ihres Lebensstils zu gestalten. ,,Fur ver-
schiedene Nutzergruppen kann die Benutzung des Lang-
sam- und offentlichen Verkehrsnetzes prestigemindernd
erscheinen* (Boesch 1992: 49), weil viele Menschen da-
rin nicht die zentralen Elemente eines modernen Lebens-
stils reprasentiert sehen. Dies gilt in besonderem Malde
fir die Stadtbahn, bei der viele Menschen noch die ,,gute
alte StraBenbahn* im Kopf haben und nicht an moderne,
lange und elegante Niederflurfahrzeuge denken, die auf
ansprechend gestalteten Pflaster- oder Rasenbetten
durch den Stadtraum gleiten, barrierefrei zu erreichen
sind, an den Ampeln nicht warten mussen und vor allen
Dingen mit einem angenehmen Fahrerlebnis wegen ruhi-
ger Fahrweise und einer modernen Innenraumgestaltung
verbunden sind.

Der Ruf des Verkehrsmittels

Grundsétzlich lasst sich sagen, dass die Stadtbahn heut-
zutage dort, wo dies von offizieller Seite auch angestrebt
wird, einen sehr positiven Ruf besitzt. Eine moderne
Stadtbahn hat bei den Nutzern eine weitaus grofiere
Akzeptanz als der Bus, was sich u. a. dadurch bemerkbar
macht, dass Bevolkerungsgruppen mit der Stadtbahn
fahren, die den Bus eher meiden. Dies wurde explizit in
Mulhouse festgestellt, wo seit 2006 eine moderne Stadt-
bahn verkehrt, in der nun auch die Jugendlichen fahren,
die sich mit dem Bus nicht identifizieren kdnnen. Auch
den Herrn im Anzug — den ,,monsieur en costume* —
trifft man hier an. ,,Entscheidend ist, dass die Stral3en-

bahn nicht als Verkehrsmittel zweiter Klasse wahrge-
nommen wird, sondern dass Stralenbahnfahren als chic
angesehen wird.* (Groneck 2007a: 71). Auch in traditio-
nellen StraBenbahn-Stadten behauptet sich die Stadt-
bahn als Teil des urbanen Lebensstils. ,,In Basel steigt
man durchaus im Abendkleid ins Tram, um ins Theater zu
fahren. Wirde dies einer von den Anwesenden hier auch
nur erwagen?*“ (Frage eines Verkehrsexperten an ein
Publikum im Ruhrgebiet, zitiert in: Eugster et al. 1995: 5).

Betrachtet man die Griinde fir den guten Ruf der Stadt-
bahn detailliert — auch im Vergleich mit dem Bus —, so
wird deutlich, dass es h&ufig gerade die aus Sicht der
Besteller und Leistungserbringer zunachst finanziell auf-
waéandigen Aspekte sind, die dieses schienengebundene
Verkehrsmittel fir den Kunden so attraktiv machen. So
ist die Stadtbahn zwar das flexibelste Schienenverkehrs-
mittel, aber nicht so kurzfristig anpassbar wie ein Bus.
Gerade das ist aber ein entscheidender Vorteil der Stadt-
bahn aus Sicht der Nutzer. Wo heute eine Stadtbahn
fahrt, tut sie dies mit grolter Sicherheit auch morgen
noch. Das sieht bei einer Buslinie ganz anders aus, die
h&ufig wegen Baustellen oder Sonderveranstaltungen im
offentlichen Raum einen anderen Weg nehmen muss
oder deren Linienverlauf plotzlich und fir den Nutzer
unerwartet auch planmalfiig umgestellt werden kann. Der
Nutzer des OPNV mdchte die Fahrt entspannt hinter sich
bringen, ohne stets darlber nachdenken zu miissen, ob
er heute auch auf dem gewohnten Weg zu seinem Ziel
kommt. Denn wo das Autofahren zu einer als angenehm
empfundenen Gewohnheit werden kann, hat der offent-
liche Verkehr — trotz anderer Rahmenbedingungen -
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Wie praktisch, dass a5 in Ziirich alle 300 Mater eine Haltastalla gibt.

Abbildung 58: Beispiel fiir ein progressives Marketing fir den offentli-
chen Nahverkehr, hier ein Motiv der Verkehrsbetriebe Zurich (Quelle:
www.vbz.ch)

auch ein entsprechendes Potenzial. Und im Hinblick auf
das Fahrgefiihl und die Gesamtatmosphére hat die
Stadtbahn hier gegentiber dem Bus einen grofRen Vorteil.
Wer vom Auto in den OPNV umsteigt, wechselt lieber in
eine Bahn in der Stadt als in den Bus als ,,grof3es Auto*.
Neueste Informations- und Unterhaltungseinrichtungen
in den modernen Fahrzeugen wie detaillierte Haltestel-
lenanzeigen mit Linienverlauf oder Monitore mit aktuel-
len Nachrichten haben die Gestaltungsmoglichkeiten der
Fahrt in der Stadtbahn wahrend der letzten Jahre noch
malfigeblich erweitert. Wenn die Fahrzeuge entsprechend
ausgeriistet sind, steht die Fahrt im OPNV auch nicht
mehr gegeniber dem Gefuihl im privaten Automobil, per
Autoradio stéandig Uber alles Aktuelle informiert zu sein,
zurtick.

Gerade die Stadtbahn der neuen Generation konnte sich
in vielen Stadten als Verkehrsmittel mit einem guten Ruf
und einem hohen Identifikationspotenzial etablieren.
Dabei ist die Gestaltung der Fahrzeuge von entscheiden-
der Bedeutung. Sie trdgt mafgeblich zu einer eigenen
Identitat bei, der Burger identifiziert sich ,,mit seiner
Stadtbahn und der Stadt, da die Stadtbahn einen mar-
kanten Auftritt hat und mit ihrer Einzigartigkeit auch die
Stadt verkdrpert.* (Besier 2001: 48). Diese gestalterische
Einzigartigkeit bedeutet fir die Erstellerseite ebenfalls
zunéchst einen Mehraufwand, der sich aber bei konse-
quenter Umsetzung in einem Akzeptanzgrad auszahlt,
der die sachlichen Mehraufwendungen ubersteigt.
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Abbildung 59: Ein weiteres Beispiel aus Zurich (Quelle: www.vbz.ch)

Die Vermarktung als Teil einer globalen Image-Strategie
Der positive Ruf des OPNV in den franzosischen Stadt-
bahnstédten aber auch in vielen anderen progressiven,
OPNV-orientierten Stadten, die eine neue Stadtbahn
eingefuhrt haben, liegt auch darin begriindet, dass mit
der Einfuhrung der meisten neuen Stadtbahnsysteme
eine offensive Vermarktung des Verkehrsmittels als be-
quem, praktisch, zukunftsorientiert, umweltschonend
und vor allem einem zeitgeméflen Lebensstil gerecht
einher ging und auch weiter konsequent betrieben wird.
Die Vermarktung mit ihren unterschiedlichen Bestandtei-
len ist hier Teil einer Gesamtstrategie zur Verankerung
der Stadtbahn im Image der Stadt. Eugster et al. (1995:
18) bezeichnen dies als 6ffentliche Faktoren der ,,Tram-
kultur*, die im begrifflichen Kontext dieser Arbeit eher
als ,,Stadtbahnkultur* bezeichnet werden muss. In diesen
offentlichen Faktoren der Stadtbahnkultur spiegelt sich
der politische Wille wider, die Stadtbahn im Denken und
Handeln der Bewohner und Besucher der Stadt als zu-
kunftsweisendes Verkehrsmittel und Identifikations-
merkmal zu etablieren.

Die Vermarktung des OPNV und insbesondere der Stadt-
bahn ist auch in einigen Stadten, in denen ein verdichte-
tes Angebot an schienengebundenen Nahverkehrsmitteln
schon lange Zeit ein fester Bestandteil der Stadt ist, Teil
einer gesamten Image-Strategie des Offentlichen Ver-
kehrs. Aus der Beobachtung in unterschiedlichen Stadten
und den zitierten Untersuchungen wird deutlich, dass das
Potenzial zur Vermarktung der Stadtbahn als ,,Stadt-
bahnkultur* oder ,,Lebensstil* bei weitem noch nicht
ausgeschopft wird. Gleichwohl gibt es eine Handvoll



Abbildung 60: Die Verankerung der Stadtbahn im Stadtbild wie hier in
Bordeaux bietet einen guten Ansatzpunkt fir Kampagnen zur Mobili-
tatskultur (07/2005)

guter Beispiele, wie mit einer Progressivitat, die mit den
Vermarktungsstrategien in der Automobilbranche ver-
gleichbar ist, fur den offentlichen Nahverkehr und seine
,.Produkte* geworben wird (s. Abbildungen 58 und 59).

In Bezug auf die Ausformung der OPNV-Imagekam-
pagnen wird in der Literatur haufig auf die Ubertragbar-
keit von Bestandteilen aus der Automobilwerbung ver-
wiesen (vgl. Hunecke et al. 2007). ,,Analog den Bemu-
hungen der Autowerbung sollten die Unternehmen das
Produkt Stadtbahn mit Freiheit, Selbstverwirklichung,
Modernitat, Dynamik verkntpfen und die Benutzung als
neuen Lifestyle und personlichen Gewinn verkaufen.
(Besier 2001: 119). Auch hier ist es wichtig, dass die
Vermarktung des Produktes Stadtbahn einen Teil einer
integrativen Strategie der Verantwortlichen zur Starkung
des OPNV bildet, dass also insgesamt ,,die Aussagen
glaubwiirdig sind und mit dem Gesamtauftritt des OPNV-
Anbieters Ubereinstimmen.* (Hunecke et al. 2007: 16).
Hier geht es u. a um eine starkere Inszenierung vorhan-
dener Lebensgefiihle und den Einsatz lokaler Werbemoti-
ve (vgl. ebd.: 18). Die Stadtbahn kann dabei mit den
Vorteilen eines ruhigen und Modernitat ausstrahlenden
schienengebundenen Verkehrsmittels in Verbindung mit
ihrer Prédsenz im Stadtraum dargestellt werden. Die Ver-
bindung mit lokalen Werbemotiven funktioniert dann am
besten, wenn die Stadtbahn und das jeweilige Motiv aus
dem Stadtbild — das auch eine Uberlokal bekannte Sym-
bolfunktion haben kann — gemeinsam abgebildet werden
kénnen (s. Abbildung 60). Dies ist nur bei Oberflachen-
verkehrsmitteln moglich.

Aus den dargestellten Zusammenhéngen wird deutlich,
dass die Stadtbahn das Potenzial zur positiven Selbstdar-
stellung ihrer Nutzer besitzt. Eine integrative Strategie zur
Forderung des offentlichen Verkehrs muss dazu aber
ganz konsequent auf die ,,weichen* Faktoren setzen, die
die Fahrt im offentlichen Verkehrsmittel so attraktiv ma-
chen. Das Fahrerlebnis, die ,,Stadtbahnkultur als Teil
einer gesamten Mobilitatskultur, die Vorteile bezlglich
der Teilhabe am urbanen gesellschaftlichen Leben, die
soziale Sicherheit durch das Prinzip des ,,0ffentlichen
Raums im offentlichen Raum* — z. B. auch verknuipft mit
der raumlichen Nahe zwischen Fahrgasten und Fahrper-
sonal oder mit der gegenseitigen Hilfsbereitschaft von
Fahrgasten — sowie der Aspekt des passiven ,,Gefahren-
Werdens* und der dadurch maéglichen vielfaltigen Nut-
zungsmaoglichkeiten der Zeit im OPNV bilden neben der
Darstellung der Stadtbahn im Stadtbild und ihrer Veran-
kerung im Gesamtimage der Stadt zentrale Bausteine fir
einen integrativen Vermarktungsansatz der Vorteile des
Verkehrsmittels Stadtbahn.
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Die dargestellten Qualitdten der Stadtbahn sollen hier
anhand von zwei aktuellen Beispielen verdeutlicht wer-
den. Fur diese Darstellung wurde zum einen die Region
Kiel mit ihrem derzeit geplanten regionalen Stadtbahn-
system ausgewahlt. Die Stadt Hamburg wurde zur Her-
vorhebung der Stadtbahn in den Metropolen herangezo-
gen. In beiden Féllen bedingt die besondere Funktion der
Stadtbahn einen kurzen thematischen Exkurs, der diese
spezifische Rolle allgemein und anhand anderer Beispiel-
stadte darstellt. AnschlieBend wird jeweils die Funktion
der Stadtbahn im Hinblick auf die in Kapitel 4 detailliert
erlauterten Qualitaten der Stadtbahn aufgezeigt.

5.1 Beispiel 1: Die Region Kiel vernetzt

In der schleswig-holsteinischen Landeshauptstadt Kiel ist
schon seit Langem die Wiedereinfiihrung einer Stral3en-
bahn in Form einer regionalen Stadtbahn geplant. Mit
fast einer Viertelmillion Einwohnern ist Kiel eine der groi3-
ten Stadte Deutschlands, die derzeit kein schienenge-
bundenes Nahverkehrssystem besitzen. Die Stadt wurde
in den Nachkriegsjahrzehnten sehr konsequent zu einer
autogerechten Stadt ausgebaut, an die Autobahn ange-
schlossen und mit autobahndhnlichen Umgehungsstra-
Ben versehen. Ein Rickbau der breiten Stralenschneisen
durch die Stadt oder zumindest eine Reduzierung der
Flache fur den MIV im zentralen Stadtbereich wurde bis-
her nicht bzw. nur minimal umgesetzt. Obwohl es sehr
starke Kritik an den dominanten Stralenbauprojekten in
und um Kiel gibt, kdnnen diese gewissermalen als Vor-
aussetzung fir die Realisierung einer Stadtbahn angese-
hen werden, da die Entlastung der Stadt vom Durch-

5 Die Rolle der Stadtbahn:
Zweli Beispiele

gangsverkehr Strallenraum in der Innenstadt fir den Kfz-
Verkehr entbehrlich macht. Das Fallbeispiel Kiel ist insbe-
sondere deshalb interessant, weil hier eine regionale
Stadtbahn geplant ist, also die Verknlipfung von Stadt-
bahn und Regionalbahn in einem Verkehrsmittel, wie es
in Deutschland z. B. bereits in Karlsruhe, Saarbriicken
und Kassel realisiert wurde.

5.1.1 Kiel: Ein Steckbrief

Kiel ist die Landeshauptstadt Schleswig-Holsteins mit
232.398 Einwohnern (31.03.2007) und einer Flache von
118,6 km2. Die Stadt liegt ca. 90 km nérdlich von Ham-
burg am sidwestlichen Ende der 17 km langen Kieler
Forde und ist an das ICE- und das Autobahnnetz ange-
bunden. Der Kieler Hafen ist wichtig als Tor zur Ostsee
und insbesondere zu Skandinavien. Ein Teil des Hafenge-
biets gehdrt zum Marinestiitzpunkt, der aus dem Reichs-
kriegshafen Kiel hervorgegangen ist. Der Flughafen be-
findet sich im Stadtteil Holtenau, ist allerdings nur fir den
regionalen Luftverkehr von Bedeutung. Auf wirtschaftli-
cher Ebene ist die regionale Zusammenarbeit Kiels mit
Eckernférde, Rendsburg und Neumunster in der Techno-
logie-Region K.E.R.N. zu betonen. Die Christian-Al-
brechts-Universitat ist der wichtigste Universitatsstandort
in Schleswig-Holstein. Der Bereich Forschung wird er-
ganzt durch zahlreiche inner- und auBeruniversitare For-
schungsinstitute. Die ,,Kieler Woche* (seit 1882) ist eine
der groRten Segelsportveranstaltungen der Welt und
damit ein Uberregional und sogar international bedeu-
tendes Ereignis.
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Abbildung 61: Blick auf die Kieler Férde, links im Bild die Innenstadt. Die
U-Form der Stadt bedingt eine besondere Struktur der Verkehrsnetze
(Quelle: Entwurfsunterlagen TU Harburg 2003)

Die topografische Struktur Kiels ist auch im Hinblick auf
die Verkehrssysteme von groRer Bedeutung. So zieht sich
der dicht besiedelte Stadtbereich u-férmig um die Kieler
Forde, womit sich insbesondere im Suden eine Blnde-
lung der Verkehrsachsen ergibt. Eine weitere topografi-
sche Barriere ist der Nord-Ostsee-Kanal, der nordwestlich
des inneren Stadtbereichs in die Férde mindet und nur
auf Hochbricken oder mit Fahrlinien passierbar ist.

Der fur dieses Beispiel relevante Betrachtungsraum um-
fasst die gesamte Region Kiel, die noch einmal knapp
500.000 Einwohner zahlt (Kreise Plon und Rendsburg-
Eckernforde, kreisfreie Stadt Neumdanster).

5.1.2  Exkurs: Regionale Stadtbahnsysteme

Das Stadtbahnsystem in Kiel ist als regionale Zweisystem-
Stadtbahn geplant. Damit wird ein Modell aufgegriffen,
das bereits in einigen deutschen Stédten realisiert wurde
und international immer starkere Verbreitung findet.

Die Verknipfung von Eisenbahn und Stadtbahn zu einer
regionalen Stadtbahn wurde erstmals in der Region Karls-
ruhe realisiert, wo seit den 1970er Jahren die Stadtbahn
Teile des Eisenbahnnetzes mitnutzt, das sukzessive aus-
gebaut wurde. Dieses System hat den Begriff des ,,Karls-
ruher Modells*“ gepragt: Die Verkntpfung von Eisenbahn
und Stadtbahn in einem Verkehrsmittel. In den AuRenbe-
reichen der Region fahren die Stadtbahnfahrzeuge auf
den DB-Gleisen wie eine S-Bahn, wechseln dann am
Rand der Stadt in das straRenbiindige Stadtbahnnetz und
bringen die Fahrgéste so selbst von den weit entfernt
liegenden Vororten direkt in die Fugangerzone und von
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Abbildung 62: Kiel: Blick auf den Hafen mit Kreuzfahrtschiff (01/2007)

dort wieder zuriick. Inzwischen haben viele andere Regi-
onen in Deutschland, aber auch in einigen anderen Lan-
dern die Vorteile eines solchen Systems fiir sich entdeckt.
Die ,,Saarbahn* z. B. verbindet die Saarbriuicker Innen-
stadt mit der Region, &hnlich in Chemnitz. In beiden Fal-
len kommen - im Gegensatz zu Karlsruhe — bereits mo-
derne Niederflurfahrzeuge zum Einsatz, wodurch das Ein-
und Aussteigen in allen Bereichen weitgehend barriere-
frei funktioniert.

Anders als im internationalen Sprachgebrauch jedoch, wo
fUr diese Systeme der Begriff ,,Tram-Train“ gepragt wur-
de, der auf der Entwicklung entsprechender Systeme in
Frankreich fult (vgl. Groneck 2007a: 55), hat sich in
Deutschland noch kein einheitlicher Begriff durchgesetzt.
In Karlsruhe bezeichnet man das entsprechende System
als ,,Regiostadtbahn* (s. Abbildung 63), in Kassel als
,.Regiotram* (s. Abbildung 64) und in den Planungen fir
Kiel spricht man von einer ,,Stadtregionalbahn*. Aufféllig
ist, dass keiner dieser Begriffe impliziert, dass es sich um
die Verknuipfung des stadtischen Verkehrssystems Stadt-
bahn mit der Eisenbahn handelt, sondern dass lediglich
der rdumliche Bezug — also die Verbindung von Stadt und
Region — betont wird. So lasst sich der deutsche Begriff
auch nicht so schon in eine klare Formel verpacken wie
der franzosische: ,,Le tram-train, c’est le meilleur du tram

€37

et le meilleur du train“".

37 Yves Laurin, Vorsitzender der Verkehrsgesellschaft Soléa in Mulhou-
se, wo sich gerade ein Tram-Train-System in Realisierung befindet.



Abbildung 63: Karlsruher Zweisystem-Stadtbahnfahrzeug (,,Regional-
stadtbahn*‘) auf einer Eisenbahnstrecke bei Eppingen-West (Quelle:
de.wikipedia.org)

Eine regionale Stadtbahn bietet sich oft dann an, wenn
sonst keine leistungsfahigen offentlichen Verkehrssyste-
me vorhanden sind. Entsprechende Planungen werden
somit in jungster Zeit auch haufig dort durchgefihrt, wo
der OPNV bislang eine sehr untergeordnete Rolle spielte.
In der Regel sind es Stadte mit unter 300.000 Einwoh-
nern, die sich fur derartige Systeme interessieren. ,,Die
[Stadtregionalbahn] ist eine Losung flir Regionen, die mit
herkdbmmlichem Bus- und Bahnverkehr nicht ausreichend
bedient werden kdnnen, wo andererseits aber die Nach-
frage fur ein S-Bahn System nicht grof3 genug ist, um dies
wirtschaftlich zu betreiben.” (Landeshauptstadt Kiel
2005: 2). Die regionalen Stadtbahnsysteme bieten den
groRen Vorteil, den OPNV sowohl in der Stadt als auch in
der Region gemeinsam aufzuwerten. Die regionalen
Stadtbahnsysteme ermdglichen es, dass weit mehr Fahr-
géste aus der Region und aus unterschiedlichen Berei-
chen der Stadt ihr Fahrziel direkt erreichen. Dabei spielt
der subjektive Faktor eine besondere Rolle, dass ein
Grof3teil der Fahrgaste gerne bereit ist langer zu fahren,
wenn dafir der Umsteigezwang entfallt.

Regionale Stadtbahnsysteme werden oftmals auch favori-
siert, weil bestehende regionale Eisenbahnstrecken mit-
genutzt oder reaktiviert werden kdnnen. Dies bringt fir
die Realisierung des Systems entscheidende Kostenvor-
teile. Dass aber auch hier nicht immer die bezogen auf
die Herstellungskosten glnstigste Variante gewahit
werden sollte, verdeutlicht das folgende Zitat: ,,However,
use of existing right of way or existing facilities might also
limit the long-term cost-effectiveness of a system by
forcing the use of routes that may not best serve a city’s

Abbildung 64: Zweisystem-Stadtbahnfahrzeug (,,Regiotram“) an der
Haltestelle Scheidemannplatz in der Innenstadt von Kassel (11/2006)

existing travel patterns and future needs and therefore
may be less cost-effective than other alternatives.”
(ECMT 1994: 10).

Zudem ist die Kapazitat der Stadtbahn nach oben sehr
klar begrenzt und die Wachstumsmaoglichkeiten regiona-
ler Stadtbahnsysteme sind entsprechend eingeschréankt.
Es kdnnen nur so viele Fahrzeuge aus der Region ins
Zentrum der Kernstadt fahren, wie es sich mit den funk-
tionalen und gestalterischen Bedurfnissen des Stadtraums
vereinbaren lasst. In Karlsruhe z. B. fihrte der starke Zu-
wachs der Fahrgastzahlen aus der Region zu einer Uber-
belastung der Innenstadt. Die mit 140 Fahrzeugen pro
Stunde befahrene Fulgéngerzone wird inzwischen — im
Hinblick auf die Farbgebung der Fahrzeuge - oft als
,.gelbe Wand*“ bezeichnet®. Hier verdeutlicht sich der
Nachteil, dass die regionalen Stadtbahnen gleichzeitig
eine grofRraumige Verbindungsfunktion und eine engma-
schige ErschlieBungsfunktion bestimmter Raumkorridore
Ubernehmen und damit eine grof’e Masse von Fahrgas-
ten aus unterschiedlichsten Distanzen auf demselben
Weg in die Innenstadt bringen.

Die Vorteile regionaler Stadtbahnsysteme kénnen dann
voll ausgeschopft werden, wenn die Eisenbahnstrecken
mit hohem Pendleraufkommen im AuBenbereich der

38 Man hat sich inzwischen in Karlsruhe dafir entschieden, die Stadt-
bahn in der Innenstadt in einen Tunnel zu verlegen (s.
www.kasig.com), womit der eigentliche Vorteil der regionalen
Stadtbahnsysteme — namlich die Vorteile einer S-Bahn kombiniert
mit den in dieser Arbeit thematisierten Qualitaten oberirdisch ver-
kehrender Stadtbahnen — verloren geht.
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Abbildung 65: Letzte groRe Neuerdffnung bei der Kieler StraBenbahn in
der FeldstralRe 1950: Der letzte Glanz einer ausklingenden Epoche
(Quelle: Bock 1985)

Region direkt mit den wichtigsten Zielpunkten im Innen-
stadtbereich grundsatzlich oberirdisch verbunden werden
ohne dabei bestehende schnelle Angebote (z. B. Regio-
nalexpress) durch die Stadtbahn zu ersetzen. Dabei mis-
sen allerdings Systemelemente zur Anwendung kommen,
die sich funktional und &asthetisch mit dem offentlichen
Stadtraum vereinbaren lassen und die Strecken innerhalb
des Stadtgebiets miissen so gestaltet sein, dass sie sich
auch fur kurze Wege anbieten.

5.1.3 Die Planungen der Stadtregionalbahn

Die Stilllegung der alten Kieler StralRenbahn (s. Abbildun-
gen 65 und 66) wurde mit dem Ratsbeschluss im Juli
1977 besiegelt (vgl. Bock 1985: 282) und im Mai 1985
Realitéat. Seitdem stellen in Kiel die Omnibusse die alleini-
gen Hauptlasttrager des OPNV dar. Doch schon lange
gibt es Uberlegungen, in Kiel wieder ein schienengebun-
denes Nahverkehrssystem einzufihren. In den 1990er
Jahren konkretisierten sich die Uberlegungen in Richtung
einer Zweisystem-Stadtbahn und 1998 wurde eine
Machbarkeitsstudie fur eine Zweisystem-Stadtbahn ahn-
lich dem Karlsruher Modell durchgefiihrt. Die positiven
Ergebnisse dieser Studie wurden in der kirzlich abge-
schlossenen Voruntersuchung zur Stadtregionalbahn
bestatigt. Auf den Internetseiten des Kieler Tiefbauamtes
heil3t es: ,,Die StadtRegionalBahn Kiel ist [...] ein Schlis-
selprojekt, um die Mobilitét in der Region insgesamt zu
sichern und nachhaltig zu verbessern.*“ (Landeshaupt-
stadt Kiel 2007).

Das derzeitige Konzept sieht funf Linien vor, von denen
sich zwei an einem Ende teilen (s. Abbildung 67). Den
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Abbildung 66: Kurz vor ihrer Stilllegung im Jahre 1985 musste sich die
alte Kieler StraBenbahn durch stark belastete Stralen kampfen (Quelle:
Bock 1985)

Kern des Netzes bildet der u-férmige Linienverlauf um die
Kieler Forde, der weitestgehend dem Linienweg der letz-
ten Stralenbahnlinie in Kiel folgt. Hinzu kommen Ab-
zweige nach Suchsdorf Uber das Universitatsgelande im
Nordwesten und ein Streckenast nach Melsdorf Uber
Mettenhof im Westen. An unterschiedlichen Punkten
werden diese innerstadtischen Stadtbahnstrecken mit
regionalen Eisenbahnstrecken verknipft. So wird u. a. die
ehemalige Kleinbahnstrecke im Nordosten in Richtung
Schonberger Strand reaktiviert und in das Netz einge-
bunden, die jedoch nicht die dicht besiedelten Bereiche
direkt am o6stlichen Foérdeufer erschliet. AuBerdem wird
die regionale Stadtbahn sidlich der Innenstadt in das
Eisenbahnnetz einfadeln und die Eisenbahnstrecken utber
Raisdorf nach Preetz sowie Uber Bordesholm nach Neu-
munster mitbenutzen. Im Nordwesten findet eine Einfa-
delung auf die Strecke Richtung Eckernforde statt. Leider
ist es derzeit nicht vorgesehen, auch die Stadtteile am
westlichen Fordeufer nérdlich des Nord-Ostsee-Kanals an
das Stadtbahnnetz anzubinden®, obwohl hier auch ein
sehr grofles Potenzial besteht. Auch die Streckenfuihrung
auf den DB-Gleisen Richtung Neumunster muss aus
stadtplanerischer Sicht kritisiert werden, da sie auf Kieler
Stadtgebiet abseits der Siedlungsgebiete liegt und somit
wichtige Stadtteile — wie z. B. das Neubaugebiet Neu-
meimersdorf — keinen Anschluss an das Netz erhalten.

39 Dies wird damit begriindet, dass die Holtenauer Hochbrucke tber
den Kanal den Belastungen durch die Stadtbahnfahrzeuge nicht
standhalte.
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Abbildung 67: Das Liniennetz der geplanten ,,StadtRegionalBahn* Kiel:
Vernetzung der Region mit fUnf Linien. Die Teilung zweier Linien im
Osten kann fiir die Nutzer irritierend wirken (eigene Grafik nach Lan-
deshauptstadt Kiel 2007; Kartengrundlage: Google Earth)

Gleichwohl bildet das Konzept eine gute Grundlage da-
fur, dass Kiel in naher Zukunft wieder ein stadtisches
schienengebundenes Nahverkehrsmittel erhalt.

5.1.4 Stadtbahnqualitaten fur Kiel

Kiel hat heute, zumindest bezogen auf das Stadtbild, den
Ruf einer grauen, autogerechten Stadt. Zwar gibt es eini-
ge Uberregional bedeutsame Ereignisse wie die Kieler
Woche und auch als Ausgangspunkt fur Kreuzfahrten ist
die Stadt bekannt, aber die historische, architektonische
Gestalt der Stadt sowie das Erscheinungsbild des &ffentli-
chen Raums entfalten keine starke AufBenwirkung im
positiven Sinne.

Die Stadtbahn kann durch ihre vielfaltigen Qualitaten
dazu beitragen, das Bild der Region Kiel zu verbessern.
Dies ist jedoch nur mdglich, wenn sie nicht allein als
technisch-funktionaler Baustein auf dem Weg zu einem
zukunftsfahigen Stadtverkehr der Region gesehen wird,
sondern wenn sie auch als Mittel zur stadtésthetischen
Aufwertung und zur Steigerung des Wahrnehmungser-
lebnisses des Kieler Stadtraums und der Region einge-
setzt wird. ,,Die [Stadtregionalbahn] bietet [...] die Chan-
ce einer nachhaltigen Starkung der Region durch ein
regionales Projekt, das Stadt und Umland gleichermalien
dient.”* (Landeshauptstadt Kiel 2005: 2).

Die Vernetzung der Region mit der Kieler Innenstadt
durch die Stadtregionalbahn bringt entscheidende Vortei-
le fur den regionalen Zusammenhalt (s. Abbildungen 67
und 68). Um das Netz fur den Nutzer besser nachvoll-
ziehbar zu machen, sollte allerdings auf die Fliigelung
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Abbildung 68: Schema der regionalen Vernetzung durch die geplante
Stadtbahn in Kiel: Von den Orten am Rand der Region direkt ins Stadt-
zentrum (eigene Darstellung)

zweier Linien im Osten verzichtet werden (s. Alternativ-
vorschlag in Abbildung 69). Insbesondere die Qualitat der
Verbindung wird sich durch die Stadtregionalbahn
verbessern. So kommen die Regionalziige und -busse aus
der Region heute am Hauptbahnhof an, der einige hun-
dert Meter slidwestlich des Stadtzentrums liegt. Wer von
hier weiter in die FuRgangerzone (Holstenstralie) oder in
die Altstadt mochte, muss entweder in die Stadtbusse
umsteigen oder zu Ful} gehen. Die Stadtregionalbahn
jedoch wird direkt ins Stadtzentrum fahren. Es ist zwar
keine Streckenfuihrung durch die FulRgéngerzone vorge-
sehen, wie sie in anderen Stadten verwirklicht wurde,
aber dennoch bringt die neue Stadtbahn die Menschen
aus vollig unterschiedlichen Teilen der Region direkt in
die Innenstadt bzw. direkt vor die Schaufenster. Die reine
Fahrzeit wird sich fiir einige Fahrgaste verlangern, da z. B.
aus Richtung Eckernférde der Wechsel vom Eisenbahn-
ins Stadtbahnnetz schon am Stadtrand erfolgt und ein
langer Weg im StralRenraum bei entsprechend geringerer
Reisegeschwindigkeit zurtickgelegt wird. Insgesamt je-
doch werden weit mehr Fahrgéste aus der Region ihr
Fahrziel im Innenstadtbereich ohne Umsteigen erreichen.
Das Erleben des Stadtraums von seiner 6ffentlichen Vor-
derseite tragt zu einer starker differenzierten Wahrneh-
mung des Aulenraums bei, das zu einer ,,gefuhlten*
Reisezeitverkirzung beitragen kann.

Auch die sozialrdumliche Vernetzung in Kiel wird durch
die Einfihrung der Stadtregionalbahn maRgeblich ver-
starkt. Die GroRwohnsiedlung Mettenhof oder der tradi-
tionelle Arbeiterstadtteil Gaarden erhalten mit dem neu-
en Schienenverkehrsmittel eine moderne, hochwertige
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Abbildung 69: Alternativer Vorschlag fiir das Liniennetz der Stadtregio-
nalbahn Kiel (vgl. Abbildung 67) (eigene Grafik; Kartengrundlage:
Google Earth)

Anbindung an das Stadtzentrum. Auch die Einbindung
der Universitat als Wissenschafts- und Forschungsstand-
ort in die stédtische und regionale Vernetzung wird durch
die Stadtregionalbahn maBgeblich verbessert. Gleichzei-
tig kann die Stadtregionalbahn dazu beitragen, die
,»mentale Karte* der Stadt Kiel anhand der Linienéste, die
eine Untergliederung des Stadtkorpers in bestimmte,
nachvollziehbare Teilbereiche ermdglichen, neu zu struk-
turieren.

Auf stadtraumlicher Ebene bieten sich in Kiel durch die
Stadtbahn viele Vorteile. GroRRe Bereiche der Stadt sind
gepragt durch breite Ausfallstralen, die génzlich dem
Autoverkehr vorbehalten sind und einen unproportionier-
ten, flielenden Raum darstellen, dem es an stadtebauli-
cher Gliederung fehlt. Hier kommt insbesondere die
Funktion der Stadtbahn zum Tragen, durch die gestalteri-
sche Kraft ihrer Infrastrukturelemente zu einer positiven
asthetischen Gliederung der Stadtraume beizutragen.
Dabei kommt diese positive Wirkung nur zur Geltung,
wenn der technische Eindruck des Systems Stadtbahn
mdoglichst gering gehalten wird, also insbesondere das
Prinzip der ,,Eisenbahn in der Stadt* konsequent vermie-
den wird. Dies ist gerade auch dort notwendig, wo die
Stadtbahn sich in stédtebaulich sensible Stadtteile einfi-
gen soll, also z. B. im Bereich der Altstadt oder im zentra-
len Bereich von Gaarden (Vinetaplatz). Gerade aber der
ruhigere Charakter der Stadtbahn, die also in Zukunft
durch die entsprechenden Stadtbereiche ,,gleiten* wird,
kann hier mal3geblich zu einem veranderten Raumerleb-

60 Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

Abbildung 70: Eine Stadtbahn in der Holtenauer StraRe in Kiel (Foto-
montage; Quelle: Kiel 2007, eigene Bearbeitung)

nis beitragen. In Abbildung 70 wird die Einfigung der
Stadtbahn in einen StraBenraum in Kiel dargestellt.

Nicht zuletzt ist es aber auch gerade das neue Fahrgefihl
auf dem Weg in die Kieler Innenstadt, das einen grof3en
Vorteil dieses neuen Verkehrsmittels darstellt. Ahnlich wie
im Raum Hamburg gerade mit der neuen Direktverbin-
dung von Stade ins Stadtzentrum durch die S-Bahn ge-
worben wird, bieten zukinftig die neuen Direktverbin-
dungen aus den Orten in der Region Kiel oder vom Stadt-
rand ins Stadtzentrum einen entsprechenden Ansatz-
punkt fir die Vermarktung einer neuen regionalen Mobi-
litdts- bzw. Stadtbahnkultur. Hier besteht der entschei-
dende Vorteil, dass es tatsachlich eine Direktverbindung
in die Innenstadt ist und dass man keine Treppen mehr
zu Uberwinden hat, um vor den Geschaften im Innen-
stadtbereich zu stehen. Zudem verkehrt die regionale
Stadtbahn ab einem bestimmten Punkt im &ffentlichen
Stadtraum, was neben den dargestellten Prinzipien des
,.rollenden Birgersteigs* und der sozialen Kontrolle auch
den Vorteil bringt, dass die Anndherung an das Stadt-
zentrum durchgehend optisch erlebbar ist.

Auch wenn das derzeitige Konzept zur Stadtregionalbahn
Kiel an einigen Punkten sowohl funktional als auch ge-
stalterisch kritisiert werden kann, so wird doch deutlich,
dass die Stadtbahn hier ein entscheidender Schritt hin zu
einem nachhaltigen Stadtverkehr auf stadtischem und
regionalem Niveau ist.



Abbildung 71: Hamburg: Blick vom Turm der alten
Nikolaikirche auf das Rathaus und die Alster (02/2006)

5.2  Beispiel 2: Die Stadtbahn als Chance fur Hamburg

Neben dem westlichen Teil Berlins ist Hamburg derzeit
die einzige Metropole Deutschlands, in der es keinen
schienengebundenen Oberflachenverkehr in Form einer
Stadtbahn gibt. Berlicksichtigt man aber, dass in vielen
Grof3stadten Deutschlands die StraBenbahn in den
1960er und 1970er Jahren im Innenstadtbereich sozusa-
gen zu einer U-Bahn wurde und dadurch nicht mehr im
zentralen Stadtbereich prasent ist, so reiht sich Hamburg
in eine Gruppe von Stédten ein, denen ein attraktives
Schienenverkehrsmittel an wichtigen Punkten im Stadtge-
flige fehlt. Genauso wie Kiel stellt auch Hamburg eine
der Stadte dar, in denen die alte Strallenbahn das Opfer
eines autogerechten und damit vermeintlich zukunftsfa-
higen Umbaus der Stadt- und Verkehrsstruktur wurde.
Dies ist gerade deshalb bedauerlich, weil Hamburgs Stra-
Renbahnnetz auf einem sehr modernen Stand war und
viele Teilstrecken sogar einen eigenen, vom Ubrigen Stra-
Renverkehr unabhéngigen Gleiskdrper besalien. Es ist mit
Blick auf die damaligen politischen und gesellschaftlichen
Grundsatze nachvollziehbar, warum man sich von diesem
Verkehrsmittel verabschiedet hat. So schreibt auch der
damalige Hamburger Birgermeister Hans-Ulrich Klose,
dass die Stilllegung ,,verkehrswirtschaftlich unumgénglich
ist, nicht nur bei uns. In anderen Millionenstadten wie
Paris, London, Berlin ist es genauso.* (Staisch 1978: 6).
Doch der aktuelle Trend zeigt, dass die Stadtbahn in vie-
len Metropolen Europas ihre Riickkehr in den Stadtraum
und damit in den Alltag der Menschen erlebt hat bzw. in
Kurze erleben wird. Dabei wird in den entsprechenden
Planungen explizit darauf verwiesen, dass die Stadtbahn

Abbildung 72: Hamburg: Blick in die Einkaufsmeile
Monckebergstralle (12/2004)

Abbildung 73: Hamburg: Blick
auf die Ost-West-Stralle (Willy-
Brandt-StraRe): Nachkriegs-
StraRendurchbruch als unwirt-
licher, autogerechter Raum
(02/2006)

nicht nur eine funktionale Aufgabe hat, sondern auch der
Revitalisierung bestimmter Stadtraume dient.

5.2.1 Hamburg: Ein Steckbrief

Die Stadt Hamburg ist mit ca. 1,7 Millionen Einwohnern
die zweitgroRte Stadt der Bundesrepublik und gleichzei-
tig einer der drei Stadtstaaten. Die Stadt hat eine Flache
von 755 kmz2 und liegt an der Elbe, ca. 100 km siddstlich
von deren Mindung in die Nordsee. Der Hamburger
Hafen ist der zweitgréte Seehafen Europas und ein be-
deutender Wirtschaftsmotor der Hansestadt. Neben der
Hafenwirtschaft sind insbesondere der Flugzeugbau, die
Medienbranche und der Verkehrssektor stark vertretene
Branchen in Hamburg.

Die Stadt ist Gber mehrere Linien an das ICE-Netz ange-
bunden und zudem Uber Fernverkehrslinien mit dem
skandinavischen Raum verknlpft. Der Flughafen im
Stadtteil Fuhlsbittel ist zwar direkt in den européischen
und teilweise interkontinentalen Luftlinienverkehr einge-
bunden, ist aber im bundesweiten Vergleich eher wenig
bedeutend. Die Universitdt Hamburg ist ein wichtiger
Wissenschafts- und Forschungsstandort im norddeut-
schen Raum. Hamburg ist u. a. wegen zahlreicher jahrli-
cher Grol3veranstaltungen (z. B. Hafengeburtstag, Alster-
vergnligen), wegen des beriihmten Vergnlgungsviertels
St. Pauli, aber auch wegen seines besonderen wasserbe-
zogenen Charakters ein starker Anziehungspunkt fir
Touristen.

Wie in vielen an breiten Fliissen gelegenen Stadten liegt
auch in Hamburg der grofite Teil der Stadt an einer Fluss-
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Eroffnung  Ballungs- Funktion

raum

1992 Paris

Tangentiale Stadtbahnlinie in den Vororten

Radiale Linie entlang ehemaliger Bahnstrecke von den nordwestlichen Vororten ins Stadtzentrum
Bedienung des Bezirks Croydon im Siiden, tangentiale Funktion bezogen auf den Ballungsraum

Bedienung stadtischer Randgebiete und Vororte im Westen und Osten, Zubringerfunktion zur U-Bahn

Bedienung der sudlichen Vororte, Zubringerfunktion zur S-Bahn (Gemeinden Almada und Seixal)

1994 Valencia Radiales Liniennetz als Ergadnzung zur Metro

1999 Birmingham

2000 London

2000 Lyon Radiales Liniennetz als Ergdnzung, Aufgabenteilung mit der Metro
2003 Stockholm Tangentiale Stadtbahnlinie in stadtischer Randlage

2004 Athen Zubringerfunktion zur Innenstadt, tangentiale Bedienung stédtischer Randgebiete
2004 Barcelona

2004 Dublin 2 radiale Linien ins Stadtzentrum, bisher nicht miteinander verknuipft
2006 Paris Erste Linie im Stadtgebiet, tangentiale Verbindung im Siiden

2007 Lissabon

2007 Sevilla Kurze Linie im Stadtzentrum

2007 Marseille Radiales Liniennetz als Ergdnzung, Aufgabenteilung mit der Metro
[2016] London ,,Cross River Tram* als Innenstadtquerung (Projekt)

Abbildung 74: Neuer6ffnete oberirdische Stadtbahnsysteme in den Metropolen Europas (Stadte ab ca. 700.000 Ew.) seit den 1990er Jahren (Quellen:
stadtverkehr, unterschiedliche Ausgaben; de.wikipedia.org; www.urbanrail.net; eigene Zusammenstellung)

seite, hier im Norden. Die Stadt entwickelte sich halb-
kreisformig nach Osten und Norden und wuchs im Wes-
ten schnell mit der bis 1937 eigenstandigen Stadt Altona
zusammen. Da Hamburg bis ins 19. Jahrhundert hinein
durch das breite, unwégbare Urstromtal der Elbe von
Suden aus nicht auf dem Landwege zu erreichen war,
entwickelten sich zunéchst auch keine bedeutenden Ver-
kehrswege zwischen der Stadt Harburg stidlich der Elbe —
die ebenfalls 1937 nach Hamburg eingemeindet wurde —
und Hamburg. Die ersten StraRenbahn-, Hochbahn- und
Vorortbahnlinien deckten zunéchst auch nur den Bereich
nordlich der Elbe ab, wobei sich jedoch eine Magistrale
Uber die Elbbriicken und Uber die Elbinsel Wilhelmsburg
nach Harburg schnell zu einer wichtigen Verkehrsader
entwickelte. Insbesondere durch den Ausbau der
Schnellbahnen bereits ab Beginn des 20. Jahrhunderts
kristallisierten sich bestimmte Siedlungsachsen entlang
der Eisenbahn- und Hochbahnstrecken heraus, woraus
sich auch Schumachers ,,Achsenmodell*“ aus den 1920er
Jahren entwickelte (vgl. Reinborn 1996: 301f). Obwohl in
der Nachkriegszeit auch die Achsenzwischenrdume im-
mer starker besiedelt wurden, ist dieses Achsenmodell
noch heute Grundlage der Stadtentwicklung. Es entfaltet
dabei seine Wirkung weit Uber Hamburgs Grenzen hi-
naus bis in die Metropolregion, die inzwischen neben der
Hansestadt Hamburg 14 Umlandkreise umfasst.

5.2.2  Exkurs: Die Stadtbahn in den Metropolen

Die Metropole Hamburg verfigt bereits tiber ein relativ
gut ausgebautes Schnellbahnnetz aus S- und U-Bahnen.
Wie in anderen Millionenstéddten Europas kann die ober-
irdische Stadtbahn aber auch hier einen sinnvollen Bei-

62 Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

trag zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse leisten. Es
lohnt sich also ein Blick auf andere européische Metropo-
len im Hinblick auf die dortige Funktion und Gestaltung
der Stadtbahn. Denn gerade aus den Metropolen wurde
die StraBenbahn zu Zeiten der grof3en Stilllegungswelle in
der Mitte des 20. Jahrhunderts haufig vollstandig ver-
dréngt. In den meisten bedeutenden Grof3stadten Euro-
pas ist die Stadtbahn inzwischen jedoch in Form einer
modernen Stadtbahn zurlickgekehrt oder ihre Wiederer-
6ffnung ist vorgesehen.

Die Entscheidung, die StraRenbahn komplett stillzulegen,
wirkte sich stark auf die Struktur des 6ffentlichen Nah-
verkehrs in den entsprechenden Metropolen aus. Schnell
wurde klar, dass eine flachendeckende Bedienung des
Stadtkérpers nur mit U- und S-Bahnen aufgrund der ho-
hen Bau- und Betriebskosten dieser Verkehrsmittel nicht
gewahrleistet werden kann (vgl. Coffey/Kuchwalek 1992:
116). Da man aber durch Busse ebenfalls keine so attrak-
tive ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat der Stadttei-
le erreichen kann wie mit Schienenverkehrsmitteln — was
sich auch durch die neuen Busse mit hoher Kapazitat
nicht grundlegend andert — hat sich auch in den meisten
Metropolen Europas inzwischen die Erkenntnis durchge-
setzt, dass schienengebundene Oberflachenverkehrsmit-
tel sowohl mit ihrer verkehrlichen Funktion als auch
durch ihre Présenz im Stadtraum einen festen Platz im
Kanon der offentlichen Verkehrsmittel der GrofRstédte
haben. Bereits Coffey/Kuchwalek (1992: 115) legen dar,
dass die oberirdische, den Stadtraum pragende Stadt-
bahn auch in die Metropolen zuriickkehrt: ,,Auch einige
Millionenstadte in Europa, die Uber ein dichtes U-Bahn-
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Abbildung 76: London: Die untersuchten Linienfiihrungen fiir die ,,Cross
River Tram*“(Quelle: www.tfl.gov.uk; eigene Bearbeitung)

Netz verfiigen und daher glaubten, auf Straenbahnen
verzichten zu konnen, stellen nun ernstliche Uberlegun-
gen zu ihrer Wiedereinfihrung an.“

Aus diesen Uberlegungen ist inzwischen vielerorts Reali-
tat geworden, wenngleich in jeweils unterschiedlicher
Hinsicht. Zum einen handelt es sich um tangentiale
Stadtbahnlinien in den Randbereichen oder im suburba-
nen Raum von Grofistadten (z. B. Croydon Tramlink im
Suden von London oder die Tramlinien in den Randberei-
chen von Paris sowie die Tvarbana im Westen Stock-
holms). Diese Linien haben teilweise einen sehr eisen-
bahnartigen Charakter in sind nur zum Teil direkt in den
oOffentlichen StraRenraum eingebunden. Zum anderen
sind es Linien, die das Schnellbahnnetz auf bestimmten
Radialen ergénzen, dabei aber teilweise nicht bis ins
Stadtzentrum fuhren, sondern an bestimmten Umsteige-
punkten am Rand der Innenstadt bzw. der Stadt enden
(z. B. Tramlinien in Barcelona, Athen oder Madrid; s.
Abbildung 74).

In die Innenstadt ist die Stadtbahn also in den meisten
Metropolen, die tber ein Schnellbahnnetz verfligen, noch
nicht zurtickgekehrt und ihre Renaissance beschrankt sich

Abbildung 75: Das neue Gesicht der Stadtbahn in der Met-
ropole: Die Tram in Barcelona (03/2005)
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Abbildung 77: Die ,,alte* Hamburger Straenbahn wurde
1978 stillgelegt. Hier steht ein Fahrzeug an der Endstation in
Rénneburg, Mai 1967 (Quelle: Krantz 2000)

derzeit noch in vielen Féllen auf die Randbereiche dieser
Stédte. Es gibt aber auch einige Beispiele, die von einer
erfolgreichen Riickkehr schienengebundener Verkehrs-
mittel in die 6ffentlichen Raume der Stadtzentren der
Metropolen zeugen, so z. B. das System Luas in Dublin
oder das hier schon zitierte Beispiel Lyon. In weiteren
Grofistadten ist eine neue Querung der Innenstadt durch
die oberirdische Stadtbahn geplant. So sollen in Barcelo-
na die beiden bisher getrennten Systeme im Nordwesten
und Sudosten der Metropole Uber eine diagonale Stra-
Renachse miteinander verkntpft werden. Ein besonderes
Beispiel ist auch das Projekt ,,Cross River Tramway* in
London, eine geplante Nord-Sud-StraBenbahn durch das
Stadtzentrum, die u. a. der Aufwertung des Problemvier-
tels ,,Elephant & Castle* dient. ,,The trams will pass
through the area and will provide an important new
public transport connection linking King’s Cross to
Waterloo and providing a new link through to Peckham
and Stockwell” (London Borough of Southwark 2004:
50; s. Abbildung 76).

Es wird deutlich, dass sich die Renaissance der Straf3en-
bahn als moderne Stadtbahn nicht auf die mittleren
Grofstadte beschrénkt, sondern dass sie auch gerade in
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Metropolen wieder einen festen Platz einnimmt. Dabei
setzt man nicht nur auf ihre funktionalen Aspekte, son-
dern bezieht vielfach ihre gestalterischen Qualitaten fir
das Stadtbild und seine Wahrnehmung mit ein.

5.2.3 Madgliche Linien fur die Stadtbahn in Hamburg
Ab Ende der 1950er Jahre, als der Stilllegungsbeschluss
fUr die StraBenbahn in Hamburg gefallen war, wurde das
Strallenbahnnetz sukzessive auf besonders nachfrage-
starke Korridore in den Zwischenrdumen der Schnell-
bahnachsen reduziert. Ende der 1970er Jahre jedoch
wurden auch die letzten verbleibenden Linien stillgelegt
und durch Busse ersetzt. Die letzte Linie war die Linie 2
vom Rathausmarkt nach Niendorf Uber die Hoheluft-
chaussee. Abbildung 77 zeigt die alte Hamburger Stra-
Renbahn in den 1960er Jahren.

Seit der Stilllegung der alten Hamburger Straenbahn
mangelt es nicht an Vorschlagen fur eine Wiedereinfiih-
rung als oberirdische Stadtbahn. So nennt Scheurer
(1994: 25) eine Untersuchung eines Kieler Planungsbi-
ros, die bereits 1989 die Notwendigkeit einer Wiederein-
fuhrung der Stadtbahn herausstellt. Konkretisiert wurden
die mdglichen Linien der neuen Stadtbahn fur Hamburg
erstmals in einem Konzept, das Anfang der 1990er Jahre
von einem Planungskonsortium ausgearbeitet wurde
(ebd.: 26). Dort werden die Linienfihrungen Altona —
Lurup — Osdorfer Born, Innenstadt — Lokstedt — Niendorf,
Barmbek — Steilshoop, Flughafen — City Nord — Steilshoop
— Bramfeld — Farmsen — Rahlstedt sowie Teile einer Tan-
gentiale von Altona Uber Winterhude nach Steilshoop
vorgeschlagen.
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Das sogenannte Intraplan-Gutachten von 1991 konkreti-
sierte dann die Streckenfiihrungen, wobei gegenlber
dem ersten Entwurf die Achse Hauptbahnhof — Uhlen-
horst — Barmbek hinzukam und die 6stlichen Verbindun-
gen nach Jenfeld und Rahlstedt sowie eine Verbindung
von Altona uber St. Pauli in die Innenstadt in einer zwei-
ten Phase vorgesehen waren (s. Abbildung 78).

Daraufhin gab es auch Untersuchungen zu einer magli-
chen Verbindung des U-Bahnnetzes mit Stadtbahnstre-
cken, also dem in vielen deutschen Stadten verwirklichten
Konzept der U-Stadtbahn, die auch kirzlich wieder auf-
gegriffen wurden (vgl. Die Welt 2007b). Ein solches Sys-
tem bringt allerdings die Nachteile der stadtebaulich
problematischen Einbindung der Strecke im oberirdischen
Bereich mit sich und musste mit hochflurigen Fahrzeugen
betrieben werden, die auch in den bestehenden Tunneln
der U-Bahn verkehren kdnnen. Es steht damit den rdum-
lich-funktionalen und den gestalterischen Eigenschaften
durchgéngig oberirdischer Stadtbahnen mit der entspre-
chenden Wahrnehmungsqualitat des Stadtraums entge-
gen, die in dieser Arbeit beschrieben werden.

In den jungsten Konzepten flr ein oberirdisches Stadt-
bahnnetz in Hamburg wird deutlich, dass die radialen
Streckenfilhrungen Richtung Niendorf tber Lokstedt und
Richtung Steilshoop Uber Uhlenhorst als vordringlich
erachtet werden. Die Linie nach Steilshoop stand 2001
sogar kurz vor der Planfeststellung (s. Abbildung 79) und
ein Stadtbahn-Grundnetz war in den Verkehrsentwick-
lungsplan 2000 Ubernommen worden (s. Abbildung 80).
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Abbildung 78: Die im Intraplan-Gutachten 1991 vorgeschlagenen Stadtbahnlinien fir Ham-

burg (eigene Darstellung nach Scheurer 1994)
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Abbildung 80: Das im Hamburger Verkehrsentwicklungsplan 2000 vorgesehene Netz fur die
Stadtbahn mit der Erweiterung in die HafenCity (eigene Darstellung nach www.stadtbahn-

hamburg.de)

Die neue Koalition ab 2001 jedoch verfolgte dieses Pro-
jekt nicht weiter.

Auch zur ErschlieBung des neuen Stadtteils HafenCity
sudlich der Innenstadt wurde zuné&chst die Anbindung
durch die oberirdische Stadtbahn eingeplant: ,,So giinstig
die HafenCity Uber die zahlreichen Briucken fur den Indi-
vidualverkehr mit den benachbarten Stadtteilen verbun-
den ist, so vergleichsweise schwierig gestaltet sich eine
Integration in das offentliche Schnellbahnliniennetz. Zwar
liegen Haltestellen in Nachbarschaft und die Nahver-
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Abbildung 79: Die Linie, fur die 2001 das Planfest-
stellungsverfahren eingeleitet werden sollte (eigene
Darstellung nach www.stadtbahn-hamburg.de)

Angaben zu den 2001 vorgesehenen Fahr-

zeugen fur die Hamburger Stadtbahn
Lange: 30 Meter
Fahrzeugbreite: 2,65 Meter

FuBbodenhdhe: 30 cm

Sitzplatze: 88

Stehplatze: 112

Fahrzeugtyp: Niederflur-
Zweirichtungsfahrzeuge,
traktionsfahig

Stromspannung: 750 Volt Gleichstrom (tber
Dachstromabnehmer)

Abbildung 81: Daten zu den 2001 vorgesehenen
Stadtbahnfahrzeugen (Quelle: www.hamburg.de)

kehrsknotenpunkte in nicht allzu weiter Entfernung vom
Plangebiet; gerade dies macht aber Netzerganzungen
unter Beachtung der notwendigen Trassenparameter
sowie Bericksichtigung der schwierigen Grindungsver-
héltnisse in der HafenCity aufwendig und unverhéltnis-
mafig teuer. Das Ziel einer umweltgerechten, leistungs-
fahigen und nachhaltigen 6ffentlichen Nahverkehrser-
schliefung der HafenCity kann mit der Stadtbahn erreicht
werden. Bei einer Entscheidung fur die Einfihrung einer
Stadtbahn ist die Anbindung der HafenCity an das ge-
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5.2.4  Stadtbahnqualitaten fir Hamburg

Die Qualitdten der Stadtbahn fir Hamburg sollen hier
speziell an den beiden Linien Innenstadt — Steilshoop und
Hafencity — Niendorf dargestellt werden (s. Abbildung
82), zwei Linien also, die radial von der Innenstadt aus-
gehen und dabei sowohl im inneren Stadtbereich als
auch in den AuBenbezirken Bereiche anbinden, die nicht
Uber einen Schnellbahnanschluss durch U- oder S-Bahn
verfiigen.

In Hamburg wirde die EinfUhrung des Systems Stadt-
bahn zu einer Vielfalt an neuen Qualitaten im offentli-
chen Nahverkehr fiihren, denn sie wirde auf bisher nicht
durch Schienenverkehrsmittel erschlossenen Achsen gro-
Re Bereiche der Stadt anbinden. Das vorgesehene Netz
beinhaltet auch oberirdische Linienfihrungen durch die
Innenstadt, womit sich die Wahrnehmungsqualitat der
Innenstadt aus Sicht des Nutzers der o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel deutlich verbessert. Zudem fuhren oberirdi-
sche Linienfihrungen im zentralen Stadtbereich zu einer
groReren Nutzerfrequenz der 6ffentlichen Verkehrsmittel
insbesondere fur spontane, kurze Strecken und auch fir
touristische Zwecke.

Wo die neue Stadtbahn in der Innenstadt daflr sorgen
kann, die ErschlieBungsqualitat weiter zu verbessern bzw.
auszudifferenzieren, ist es wegen der groRen Entfernun-
gen im Hamburger Stadtgebiet notwendig, dass ihre
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GrofBwohnsiedlung

Abbildung 82: Darstellung zweier ausgewahlter
Linien fr die Hamburger Stadtbahn: Vernet-
zung unterschiedlicher Funktionsbereiche der
Stadt durch den schienengebundenen Oberfla-
chenverkehr (eigene Darstellung)
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Funktion als verbindendes Element im Hinblick auf die
neu erschlossenen Korridore nicht vernachlassigt wird.
Wo moglich sollte sie also einen eigenen Bahnkdrper
erhalten und mit konsequenten Vorrangschaltungen an
den Ampelkreuzungen ausgestattet werden. Zudem duir-
fen ihre Haltestellenabstdnde nicht so gering sein wie in
Stadten, in denen die Stadtbahn hauptsachlich Erschlie-
Bungsfunktion hat.

Auf den beiden hier ausgewahlten Linien stehen jeweils
besondere Qualitdten der Verbindung im Vordergrund.
So ist es ein besonderer Vorteil der Linie von Niendorf
Uber Lokstedt zur Hafencity, dass sie drei zentrale Univer-
sitatsstandorte anbindet (Universitéatsklinikum Eppendorf,
Hauptcampus der Uni Hamburg und die geplante Hafen-
City Universitat). Sie kann daher auch als ,,Wissenschafts-
und Forschungslinie* thematisiert werden, die eine im
Stadtraum ablesbare Verbindung zwischen unterschiedli-
chen in Hamburg wichtigen Forschungsbereichen dar-
stellt und zugleich ein optimales Verkehrsmittel sowonhl
fur kurze als auch fur lange Fahrten der Studenten ist.
Die Linie nach Steilshoop hingegen ist gerade wegen
ihrer Anbindung dieser GroRwohnsiedlung im Hinblick
auf eine verstérkte soziale Vernetzung des Stadtkorpers
von Bedeutung. Auch die ErschlieBung der Birostadt
,,City Nord“ ist eine grof3e Starke dieser Linie. Interessant
ist auch, dass hier Stadtteile durchfahren werden, die von
vollig unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen bewohnt
werden: von den reicheren Stadtteilen an der Ostseite der
Alster Uber die traditionelle Arbeitergegend Barmbek zur
Grollwohnsiedlung Steilshoop. Beide Linien tragen also



Abbildung 83: Die Lange Reihe im Hamburger Stadtteil St. Georg:
Dominiert vom flieBenden und ruhenden Autoverkehr mit ,,Restberei-
chen* fur die FuBgénger. Die Stadtbahn kann hier zu einem lebenswer-
ten, urbanen Raum beitragen (01/2008)

durch ihre vernetzende Wirkung zu einem verstarkten
Zusammenhalt unterschiedlicher Bereiche im Stadtk&rper
bei.

Auf der Ebene des Stadtraums kommt der Stadtbahn
auch eine besondere Bedeutung zu, da sie in der Lage ist,
die vom Autoverkehr dominierten Stralenschneisen der
Metropole Hamburg mit ihrem ,,gleitenden* Charakter
und ihrem modernen Design aufzuwerten und durch ihre
besondere Infrastruktur zu gliedern. Dazu kann auch ihre
besondere bauliche Gestaltung beitragen. In der Innen-
stadt gibt es Teilbereiche, die ganz fir den Autoverkehr
geschlossen werden kdnnten und so einen voéllig neuen,
belebten Charakter als 6ffentlicher Raum darstellen wiir-
den. Als Beispiel sei hier die Lange Reihe genannt (s.
Abbildung 83), die eine vom Prinzip her sehr urbane
Stral3e ist, jedoch wegen ihrer starken Verkehrsbelastung
durch den Auto- und Busverkehr wenig Aufenthaltsquali-
téat bietet. Leider war eine Fihrung der Trasse durch die
Lange Reihe in der Planung aus dem Jahr 2000 nicht
vorgesehen. Die in dieser Arbeit aufgezeigten Qualitéten
machen aber deutlich, welchen Wert die Fuhrung der
Stadtbahn durch entsprechende Stralienrdume hat, wenn
mit ihren Gestaltungselementen auf das Umfeld beson-
dere Riicksicht genommen wird. Die Stadtbahn durch die
Lange Reihe ware ein grolRer Gewinn fir den Charakter
des urbanen Stadtteils St. Georg (s. Abbildung 84).

Zudem konnte die Stadtbahn ein wichtiger Motor fiur die
stadtebauliche Umgestaltung des Gebiets im Stden des
Hauptbahnhofs sein. Hier sind der Abriss der sogenann-
ten ,,City-Hochhauser* am Klosterwall (Die Welt 2007a)
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Abbildung 84: Alternativvorschlag der Linienfihrung durch die Lange
Reihe: Einbindung der Stadtbahn in das urbane Zentrum St. Georgs
statt der Streckenfiihrung entlang der Autoschneisen Stein-
damm/Sechlingspforte (eigene Darstellung; Kartengrundlage:
www.hamburg.de)

und die Uberdachung des Gleisvorfelds vorgesehen®.
Auch in diesem Bereich kann die Stadtbahn in die stadte-
bauliche Gestaltung integriert werden (s. Abbildung 84).

Das Fahrgefuhl der Stadtbahn, das zu ihrem groRen Bo-
nus gegenldber dem Bus beitragt, wird gerade in Ham-
burg, wo in der Innenstadt ein Erleben des Stadtraums
nur bei Benutzung der Busse mit ihrer unruhigen Fahr-
weise moglich ist, zu einem grofen Gewinn auch fur das
Stadtzentrum beitragen. Auch die Anbindung der Ha-
fenCity durch die Stadtbahn stellt eine sinnvolle Ergén-
zung zu der derzeit in Bau befindlichen, jedoch massiv
kritisierten U-Bahnlinie in den neuen Stadtteil dar. Es ist
bedauerlich, dass man zumindest in der fortgeschrittenen
Planung der Verkehrsanbindung fir die HafenCity nicht
mehr bertcksichtigt hat, welchen Wert ein oberirdisches
Verkehrsmittel fir das direkte Erleben eines wachsenden
Stadtteils haben kann. Die Mobilitatskultur, die mit einer
Stadtbahn verbunden ist und eines ihrer besonderen
Alleinstellungsmerkmale ist, kann auch in Hamburg zu
einer maRgeblichen Verbesserung des offentlichen Nah-
verkehrs und einer grofReren Attraktivitat fir unterschied-
liche Nutzergruppen beitragen.

40 Radiobericht auf NDR-Info am 29.08.2007.
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Die vielféaltigen in dieser Arbeit dargestellten Qualitaten
der Stadtbahn werden in diesem Kapitel als ein ,,Pladoy-
er* fur die Stadtbahn zusammengefasst. Sowohl bezlg-
lich der ,,harten* als auch der ,,weichen* Faktoren, die in
Kapitel 4 erlautert wurden, besitzt die Stadtbahn als
schienengebundenes Oberflachenverkehrsmittel Eigen-
schaften, die sie zwischen den Ubrigen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln unverzichtbar machen. Die Stadtbahn tragt
dazu bei, die rdumlich-funktionalen Anforderungen an
den Stadtraum mit den gestalterischen Anspriichen zu
verknupfen. So heilt es auch bei Coffey/Kuchwalek
(1992: 67): ,,Es gibt kein anderes Verkehrsmittel, das eine
solch respektable Beforderungsleistung mit so viel urba-
ner Vertraglichkeit verbindet!*

Die Rolle der Stadtbahn ist stets im Zusammenhang mit
den dbrigen stadtischen Verkehrsmitteln zu sehen. Dabei
ist der 6ffentliche Nahverkehr insgesamt als Mitglied des
Umweltverbunds neben FuBgangern und Radfahrern der
Bestandteil des stadtischen Verkehrs, der die gréRten
Potenziale fur einen zukunftsfahigen Stadtverkehr auf-
weist. Er ist als ein mehrstufiges Gesamtsystem aus un-
terschiedlichen Komponenten anzusehen, die jeweils eine
eigenstandige Funktion aber auch eine besondere Auf-
gabe im Hinblick auf die Vernetzung aller Verkehrstrager
haben. Bus, Stadtbahn, U-Bahn und S-Bahn inklusive
weiterer in dieser Arbeit nicht thematisierter Zwischenstu-
fen missen einander in der gesellschaftlichen und politi-
schen Diskussion mit ihren spezifischen Vorteilen und
ihren systembedingten Grenzen gegenibergestellt wer-
den, ohne dass ein Element gegentber den anderen
unverhéltnismalig benachteiligt wird.

6 Ein Pladoyer
flr die Stadtbahn

Die Rolle der Stadtbahn wird gerade in Deutschland u. a.
aufgrund einer immer noch tiefen Verankerung tberhol-
ter Leitbilder in der gesellschaftlichen und politischen
Diskussion (s. Kapitel 3) oftmals nicht erkannt oder nicht
gewdurdigt. Neben ihrer Funktion in der Stadt sind es
gerade ihre gestalterischen Qualitaten als modernes,
durchgéngig im offentlichen Stadtraum préasentes Ver-
kehrsmittel, die sie als Element der Stadtstruktur so inte-
ressant machen. Die Stadtbahn soll also, genauso wie die
Ubrigen Verkehrsmittel, nicht nur aus technischen und
guantitativen Gesichtspunkten bewertet werden, sondern
gerade im Hinblick auf ihre vielféltigen Qualitaten als
schienengebundenes Oberflachenverkehrsmittel. Durch
ihren besonderen Einfluss auf das Bild und die Wahr-
nehmung der Stadt sowie ihre hervorragende Erreichbar-
keit werden auch ihre quantitativen Nachteile bezogen
auf Kapazitdét und Geschwindigkeit gegeniiber der U-
und S-Bahn relativiert. Sie ist zudem ein wichtiger Bau-
stein einer nachhaltigen Strategie der Stadtentwicklung,
die kurze Wege, eine Mischung der Funktionen und ein
vertragliches Miteinander der Verkehrsteilnehmer im
oOffentlichen Raum der Stadt anstrebt.

Die Anforderungen an den zukinftigen Umgang mit der
Stadtbahn ergeben sich aus den in dieser Arbeit darge-
stellten Eigenschaften des Verkehrsmittels. Hier geht es
um eine gegenlber heutigen Ansétzen starker ausdiffe-
renzierte Bewertung der ,,harten*, raumlich-funktionalen
Faktoren und eine konsequente Berlcksichtigung der
,,weichen*, gestalterischen Eigenschaften des Verkehrs-
mittels. Sie werden im Folgenden Uberblickartig zusam-
mengefasst.
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Die Stadtbahn hat eine eigenstéandige Funktion im
stadtischen offentlichen Verkehr im Spannungsfeld
zwischen ErschlieRen und Verbinden, die kein ande-
res stadtisches Verkehrsmittel in dieser Form erftllen
kann. Sie bildet eine wichtige intermediare Stufe des
OPNV zwischen Schnellbahnen und Bus. Sie kann
damit maligeblich zu einer optimalen Netzwirkung
des Gesamtverkehrssystems der Stadt beitragen.

Die Stadtbahn hat besondere, stadtraumlich relevan-
te Infrastrukturelemente und Dimensionen. Das Sys-
tem ist durchgdngig barrierefrei. Zudem ist eine Ein-
bindung der Trasse in das Oberflichenniveau der
Stadt moglich und Absperrungen des Bahnkérpers
gegentber Ubrigen Verkehrsteilnehmern sind grund-
satzlich verzichtbar. Somit kann die Stadtbahn Teile
des Stadtraums mit anderen Verkehrsteilnehmern
gemeinsam nutzen. Vorrangschaltungen an Kreu-
zungen und in engen StraBenrdumen ermdglichen
ihren reibungslosen Betrieb.

Die modernen Niederflurfahrzeuge werden auch im
Innenraum den Anspriichen an ein modernes Ver-
kehrssystem gerecht. Die Konstruktionsweise erlaubt
eine groRzugige Aufteilung des Innenraums, der in
den modularen Fahrzeugen durchgéngig begehbar
ist. Die Antriebstechnik sorgt flr eine ruhige Fahrwei-
se. Der Innenraum ist heute mit vielfaltigen Einrich-
tungen zur Information der Fahrgaste ausgestattet.

Johannes Bouchain: Stadtbahnqualitaten

»Weiche", gestalterische Eigenschaften:

Die Stadtbahn sorgt fir eine starke gefiihlte Vernet-
zung der Stadt. Sie ist ein sichtbares Symbol fur ein
modernes Stadtbild und die Vernetzung unterschied-
licher Stadtbereiche. Die Stadtbahn ist auch ein deut-
liches Symbol fiir eine soziale Vernetzung unter-
schiedlicher Stadtbereiche. Sie tragt mafigeblich zur
Gliederung der ,,mentalen* Karte der Stadt bei.

Die Stadtbahn bildet ein Element zur Orientierung im
Stadtraum, da ihre linearen und punktuellen System-
elemente durchgehend im Stadtraum prasent sind
und funktional wichtige Stadtbereiche ablesbar ma-
chen. Dabei fligt sie sich in das Bild der Stadt ein. Ihr
Erscheinungsbild und ihre akustische Wahrnehmung
verhindern nicht das Miteinander der Verkehrsteil-
nehmer im offentlichen Stadtraum. Wenn bei der
Realisierung bzw. der Modernisierung der Stadtbahn
die gestalterischen Anspriiche ausreichend berick-
sichtigt werden, wird sie als ,,sanftes Verkehrsmittel*
wahrgenommen.

Die Stadtbahn ist verknipft mit einem besonderen
Fahrerlebnis. Sie bietet dadurch, dass sie oberirdisch
im offentlichen Stadtraum verkehrt, ein grol3es Mal}
an sozialer Kontrolle. Gleichzeitig ist sie als ,,rollender
Birgersteig* ein Motor und Frequenzbringer fur Ge-
schéaftsbereiche und ermdoglicht spontane Fahrten.
Die Stadtbahn kann als Teil einer ,,Mobilitatskultur
gesehen werden, was sich in der groRen Akzeptanz
unterschiedlicher Nutzergruppen widerspiegelt und
intensiv vermarktet werden sollte.



Eine grundlegende Voraussetzung fiir eine Einbeziehung
der dargestellten Qualitdten der Stadtbahn bei der Wei-
terentwicklung der stadtischen Verkehrsnetze ist der
Abbau politischer und rechtlicher Hemmschwellen fir
einen zeitgemalRen Umgang mit dem Verkehrsmittel. Das
Festhalten an Uberholten Paradigmen vergangener Epo-
chen der Stadt- und Verkehrsplanung muss tberwunden
werden. Als Voraussetzung dafir missen die gesetzli-
chen Grundlagen, die teilweise noch Vorschriften aus der
Zeit dieser alten Paradigmen enthalten, an die aktuellen
Umstande angepasst werden™.

Die konsequente Berticksichtigung der in dieser Arbeit
genannten Faktoren kann dazu filhren, dass die politi-
sche und gesellschaftliche Haltung gegeniber der Stadt-
bahn sich starker zu Gunsten dieses Verkehrsmittels, also
seiner spezifischen Rolle im Stadtverkehr und seinem
mdglichen Beitrag zu einer modernen Stadtgestaltung,
andert.

41 Die gesetzlichen Grundlagen, die teilweise eine zeitgemale Bewer-
tung und Gestaltung von Stadtbahnstrecken in Deutschland verhin-
dern, stellt Groneck (2007: 139ff) detailliert dar.
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Die Stadtbahn ist heute schon ein funktional sehr weit
fortentwickeltes Verkehrsmittel, verbunden mit einer
zeitgemalen Gestaltung, die sich in geeigneter Weise mit
den stadtebaulichen Anspriichen an den Stadtraum ver-
einbaren l&asst. Dort, wo die Stadtbahn in den letzten
Jahren Einzug erhalten hat, wurde ihre Realisierung mit
einem umfassenden Gestaltungsansatz verknipft — ob-
wohl es zwischen den Strategien verschiedener Stadte
und Lander noch ganz klare qualitative Unterschiede gibt.

Wie aber sieht die Zukunft dieses urbanen Verkehrsmit-
tels aus? Selbst wenn man davon ausgeht, dass zukinftig
noch eine starkere Orientierung hin zum nachhaltigen
Stadtverkehr erfolgt, sind hier mehrere Alternativen
denkbar. Diese sind von der technischen Weiterentwick-
lung der Verkehrssysteme, aber auch von den zukinfti-
gen Strategien der Stadtentwicklung abhangig.

Zunachst hat die Stadtbahn als stadtraumliche Vertreterin
der Rad-Schiene-Technik ein grofRes Entwicklungspoten-
zial. Jedes Jahr werden mehrere neue Systeme in unter-
schiedlichen Teilen der Welt — derzeit (noch) hauptsich-
lich im europdischen und angelsachsischen Raum - in
Betrieb genommen. Mit jedem neuen System kénnen die
Verkehrsplaner, die Stadtplaner und auch die an der Rea-
lisierung beteiligten Firmen neue Erfahrungen mit den
funktionalen und gestalterischen Eigenschaften der Sys-
teme gewinnen. Die Verbreitung von Stadtbahnen auf
der Welt setzt sich dabei stdndig weiter fort. So hat die
Stadtbahn in letzter Zeit nicht nur erneut Einzug in viele
Grof3stéadte und Metropolen erhalten, sondern ihr ist z. B.
auch der Sprung auf einige Inseln gelungen, die man mit

7 Ausblick

diesem Verkehrsmittel eher wenig in Verbindung bringt:
Auf Sardinien und Teneriffa gibt es neue Systeme und die
franzosische Tle de la Réunion® vor Madagaskar wird bald
eine regionale Stadtbahn erhalten. Es gibt also derzeit
einen ungebrochenen Trend zum schienengebundenen
Oberflachenverkehr.

Es mag aber auch sein, dass anderen, derzeit in der Ent-
wicklung oder Erprobung befindlichen, nachhaltigen
Systemen fir den Stadtverkehr viel schneller als erwartet
der Durchbruch gelingt. Hier ist ein Blick auf das Projekt
,,Supratrans*“* in Dresden interessant. Dort wird anhand
supraleitender Magnetlager sozusagen die ,,Magnet-
schwebebahn fur den Stadtverkehr* entwickelt, die we-
gen der besonderen Technik nicht auf eine dominante
Infrastruktur angewiesen ist und sich gut in den o6ffentli-
chen Stadtraum integrieren lasst. Vielleicht werden wir
also bald tatsachlich — und nicht mehr nur sprichwortlich
— mit einem urbanen, spurgefiihnrten Verkehrsmittel
durch den o6ffentlichen Stadtraum schweben.

Unabhéngig von der genauen Form der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel des stédtischen Verkehrs von morgen ist es
aber entscheidend, dass sich in Politik und Gesellschaft
verstarkt ein Bewusstsein fur den Stellenwert moderner
und nachhaltiger Verkehrsmittel und ihrer Bedeutung fur
die Gestalt und das Erleben des Stadtraums entwickelt.
Die moderne Stadtbahn mit ihren vielféltigen Qualitaten
leistet hierzu einen wichtigen Beitrag.

42 s. www.tramtrain.fr
43 s. www.supratrans.de
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Im Folgenden werden die moderne Stadtbahn in Frank-
reich und das Tram in der Schweiz detailliert vorgestellt.
AnschlieBend erfolgt eine Auflistung lyrischer Werke zur
Strallenbahn. Diese Texte entstanden im Laufe der Abfas-
sung dieser Arbeit und enthalten interessante Aspekte
zum Thema Stadtbahn, fanden aber keinen Platz im
Hauptteil dieser Arbeit.

9.1 Die moderne Stadtbahn in Frankreich

Um zu zeigen, dass ein gelungenes Einfligen der Stadt-
bahn in den 6ffentlichen Raum der Stadt moglich ist, soll
hier ein kurzer Blick auf unser stidwestliches Nachbarland
Frankreich geworfen werden. Frankreich ist eines der
Lander, in dem die Stral’enbahn relativ bald nach dem
Zweiten Weltkrieg fast vollstdndig abgeschafft wurde. Es
verblieben lediglich drei Netzfragmente in Lille, Marseille
und St. Etienne. Grinde waren unter anderem die in
Frankreich im Vergleich zu Deutschland wesentlich gro-
Rere Konkurrenz der Busbetreiber gegentber der Stra-
Renbahn und die vorherrschende Meinung, die Mehrzahl
der GroRRstadte in Frankreich wirde ohne ein schienen-
gebundenes Nahverkehrsmittel auskommen.

Die entscheidende Wende zeichnete sich hier in den
1970er Jahren ab, als auch in Frankreich umweltpoliti-
sche Themen eine zunehmend gréRere Rolle spielten. Der
Staatssekretar des Verkehrsministeriums Cavaillée schick-
te im Februar 1975 einen offenen Brief an die Oberbr-
germeister verschiedener Grof3stadte des Landes, in de-
nen diese aufgefordert wurden, die Planungen zur Wie-
dereinfihrung der StraBenbahn aufzunehmen (vgl. Gro-
neck 2007: 38). Die Reaktion war erst zdgerlich, dann

9 Anhang

aber zeichnete sich bald die ,,Renaissance der Stralen-
bahn* in Frankreich ab: 1985 ertffnete die westfranzsi-
sche Stadt Nantes ihr neues Stadtbahnnetz, 1987 folgte
die Alpenmetropole Grenoble. War man in Nantes zu-
mindest fir die erste Linie noch eher Planungsprinzipien
gefolgt, die denen deutscher Stadtbahnsysteme &hneln,
so finden sich bereits in Grenoble alle wesentlichen Be-
standteile, die die spateren Stadtbahnnetze (s. Auflistun-
gen in Abbildungen 85 und 86) der neuen Generation in
Frankreich charakterisieren. Dies sind im Speziellen:

= Uberwiegend eigener Bahnkorper, aber Durchfah-
rung von FuBgangerbereichen,

= Netzgestaltung oftmals gekoppelt mit einem offensi-
ven Zuriickdrangen des Individualverkehrs aus dem
inneren Stadtbereich,

= Umgestaltung des gesamten StraRenraums ,,facade a
facade®, Stadtbahnbau als tibergreifende Neugestal-
tung des offentlichen Stadtraums,

= Meist geschlossener Oberbau in Form von Einpflaste-
rung oder als Rasengleis, besondere farbliche und
gestalterische Ausfiihrung von Gleiseinpflasterungen,

= Lage der Trasse oftmals an der Seite der Fahrbahn,

= Konsequente Vorrangschaltung der Stadtbahn an
den Lichtsignalanlagen (Null-Wartezeit),

= Anpassung der Geschwindigkeit an das stadtebauli-
che Umfeld,

= Gestaltung der Haltestellen im gesunden Mittel zwi-
schen Einfiigen und Auffallen, einheitlich und indivi-
duell,

= Besondere Rucksicht bei der Auswahl der techni-
schen Elemente (Stadtmoblierung) des Systems, z. B.
filigrane Oberleitungen und Haltestellenmasten,

Anhang 85



Eroffnung  Stadt Ew. (Agglomeration, ca.)

1985 Nantes 580.000
1987 Grenoble 420.000
1992 Paris (Banlieue) 9.700.000
1994 Strasbourg 610.000
1994 Rouen 390.000
2000 Montpellier 390.000
2000 Orléans 265.000
2000 Lyon 1.350.000
2003 Bordeaux 755.000
2006 Mulhouse 230.000
2006 Valenciennes 360.000
2006 Paris (Stadt) 9.700.000
2007 Marseille 1.350.000
2007 Le Mans 195.000
2007 Nice 880.000

Abbildung 85: Seit 1985 in Frankreich neu er6ffnete Stadtbahnsysteme
mit Einwohnerzahlen der jeweiligen Ballungsraume (eigene Zusammen-
stellung nach Groneck 2007a; www.trams-in-france.net;
de.wikipedia.org)

= AusschlieBBlicher Einsatz von Niederflurfahrzeugen
und damit Schaffung durchgéngig barrierefreier
Stadtbahnsysteme und

= Besonderes Design und besondere farbliche Gestal-
tung der Fahrzeuge zur Starkung der Identifikation
mit dem Verkehrsmittel.

Die Verbindung von technischer Verkehrsplanung und
gestalterischen Gesichtspunkten des Stadtebaus spielt bei
der Planung und Realisierung der neuen franzdsischen
Stadtbahnnetze eine zentrale Rolle. ,,Dieses Ineinander-
greifen von infrastrukturellen MafRnahmen und &stheti-
scher Stadtsanierung ist ein neuer Aspekt bei der Stra-
Renbahnplanung.* (Namias 2006: 26). Das Interesse, die
Infrastruktur der Stadtbahn gestalterisch in das Stadtbild
einzufiigen, zeigt sich auch an der Beauftragung namhaf-
ter Kinstler und Architekten, das Stadtbahnsystem mit
Kunst im offentlichen Raum und mit pragnanter Archi-
tektur zu versehen, womit das Image und die Identitat
dieses Offentlichen Verkehrsmittels maf3geblich gestérkt
werden.

Dabei kommt den Netzen auch die Tatsache zugute, dass
in Frankreich zu Beginn der ,,Renaissance der Strallen-
bahn* kein Regelwerk vorhanden war, das aus der Zeit
der Nachkriegs-Planungsleitbilder stammte, wie es in
Deutschland der Fall war und ist. Hier entstanden die
neuen technischen Bestimmungen erst im Zusammen-
hang mit der Planung der neuen Netze. Die fast komplet-
te Stilllegung der StralBenbahn in Frankreich und ihr spé-
ter aber konsequenter Wiederaufbau haben sich — so
negativ dies fur die Nachkriegsjahrzehnte als Zeit des
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Eroffnung  Stadt Ew. (Agglomeration, ca.)

2010 Angers 225.000
2010 Toulouse 760.000
2011 Reims 215.000
? Toulon 520.000

Abbildung 86: Geplante und in Bau befindliche Stadtbahnsysteme in
Frankreich mit Einwohnerzahlen der jeweiligen Ballungsraume (eigene
Zusammenstellung nach www.trams-in-france.net; de.wikipedia.org)

StralRenbahnsterbens war — in dieser Hinsicht fir Frank-
reich ausgezahlit®.

Ein weiterer Vorteil in Frankreich ist, dass hier schon friih
Finanzierungsinstrumente geschaffen wurden, die es den
Kommunen und Kommunalverbdnden erlauben, weitge-
hend unabhangig von staatlichen Fordermitteln — die
stets einen groRRen Unsicherheitsfaktor fur die Zukunft
der offentlichen Nahverkehrssysteme darstellen — zu pla-
nen. Im Zentrum steht dabei das sogenannte versement
transport. Diese Steuer wurde zu Beginn der 1970er Jah-
re eingefuihrt und wird von den Unternehmen mit mehr
als neun Beschaftigten geleistet. Der Hochstsatz dieser
Abgabe liegt zwischen 0,55 % und 1,75 % des Lohnes
der Beschaftigten und richtet sich nach der Einwohner-
zahl der Kommune und danach, ob ein schienengebun-
dener o6ffentlicher Nahverkehr angeboten wird. In Paris
liegt der Hochstsatz sogar bei 2,2 %. Dabei liegt die Aus-
schopfung dieses Spielraums im Ermessen der Kommu-
nen und féllt demnach in den einzelnen franzdsischen
Stadtregionen auch unterschiedlich aus (detaillierter vgl.
Groneck 2007: 18f). Gerechtfertigt wird die Abgabe
damit, dass grolRe Unternehmen einerseits viel Verkehr
mit sich bringen und dass die Unternehmen durch die

44 Dieses Verhéltnis stellt sich in anderen Bereichen im franzdsisch-
deutschen Vergleich genau andersherum dar. So kénnen die Fran-
zosen heute auf einen weit groReren Erfahrungszeitraum im Eisen-
bahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr zurlickblicken, die Deutschen
sind aber bezuglich Modernitdt und Umweltfreundlichkeit — auf-
grund der Tatsache, dass die Technologie hier mehr als ein Jahr-
zehnt spater eingefiihrt wurde — schon deutlich weiter.



Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs z. B. Parkplatze
einsparen konnen.

Die Stadtbahn ist in Frankreich ein zentraler Bestandteil
der stadtebaulichen Gestaltung und neben den qualitati-
ven Faktoren aus technischer und organisatorischer Sicht
steht die Aufwertung der Stadt durch die Stadtbahn im
Vordergrund. Dabei geht es um ,,weiche* Faktoren auf
unterschiedlichen Ebenen: Vom Komfort der Benutzung
des Systems uber seine Qualitéat als wichtiges Element im
offentlichen Raum der Stadt bei gleichzeitiger Steigerung
der Aufenthaltsqualitét bis zu einer nicht direkt rdumlich
greifbaren, aber doch erlebbaren Steigerung von Image
und Identifizierung mit der Stadt und ihrem 6ffentlichen
Verkehrssystem.

9.2 Das Tram in der Schweiz

In der Schweiz hat die Strallenbahn — dort allgemein als
,,das Tram* bezeichnet — in mehreren Stadten ihre alte
Struktur weitgehend bewahren kdénnen. Es wurden auch
viele Schweizer Stadte von der Stilllegungswelle erfasst,
aber dort, wo die StralBenbahn bestehen blieb — z. B. in
den beiden gréRten Stadten des Landes Zirich und Basel
—, blieb sie auch wirklich eine StraRenbahn im urspringli-
chen Sinne. Zwar gab es auch hier, speziell in Zirich,
Planungen fur eine Tieferlegung der StralRenbahn im
zentralen Stadtbereich, aber die Bevdlkerung stimmte
dagegen®. Anstatt die StraRenbahn in eine Schnellbahn

45 Der realisierte StraRenbahntunnel zwischen Tierspital und Schor-
listrasse ist ein stiller Zeuge dessen, was Zurich heute fir ein Ver-

umwandeln zu wollen, die einerseits dem Prinzip der eher
flachenhaften Erschliefung der ,,alten** Stralenbahnnet-
ze der Schweiz nicht gerecht werden wirde und anderer-
seits nicht mit den stadtrdumlichen Ansprichen der
Schweizer Stadte vereinbar ware, setzte man hier bald
auf eine andere Strategie: dem Starken und offentlich-
keitswirksamen Hervorheben der spezifischen Vorteile
des Verkehrsmittels StraRenbahn. Die StralRenbahn stand
schon haufig im Mittelpunkt von Marketingaktionen der
Stadt Zdrich und der Verkehrsbetriebe, die — oftmals mit
ahnlichen Schlagwortern wie die Auto- und Flugzeugin-
dustrie — wesentlich dazu beitrugen, dass das Tram zu
dem werden konnte, was es heute ist: kein ,,Arme-Leute-
Verkehrsmittel**, sondern ein Teil des urbanen Lebensstils.
,.INn Zirich fahren nicht nur die Leute Tram, die sich kein
Auto leisten kdnnen, sondern mehr oder weniger alle
Bevdlkerungsschichten bis hinauf zu den Bundesraten.*
(Tagesanzeiger 2007).

Anhand des Beispiels Zurich soll ein weiterer Aspekt ver-
deutlicht werden. Nach dem Scheitern des sogenannten
,,.1iefbahnkonzepts* fand in Zirich eine ,,Verkehrspolitik
ohne GrofRprojekte* statt (vgl. Coffey/Kuchwalek 1992:
61), in der man eher auf kleine und insbesondere auf
organisatorisch-technische MaBnahmen setzte wie das
Zuruckdrangen des Kraftfahrzeugverkehrs in einigen
Bereichen oder die Bevorrechtigung der Stral’enbahn
auch durch elektronische Hilfsmittel an den Kreuzungs-
punkten mit dem Ubrigen StraRenverkehr. Es war aller-

kehrssystem hétte, wenn sich die Verantwortlichen damals durch-
gesetzt hatten. Interessant, aber nicht wiinschenswert.
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dings schliefllich wieder ein Grof3projekt fur den 6ffentli-
chen Verkehr, das ihm in der Stadt Zirich und in der
Stadtregion einen erneuten Aufschwung gab: die Anfang
der 1980er Jahre beschlossene und 1990 erdffnete S-
Bahn. Damit hat der Ballungsraum um die Schweizer
Finanzmetropole nun zwei 6ffentliche Verkehrsmittel, die
ganz spezifische Funktionen erfiillen: Die Stralenbahn
dient der flachenhaften und - u. a. weil schienengebun-
den - qualitativ hochwertigen ErschlieBung des Stadtge-
biets. Die S-Bahn erfillt die groRrdumig-regionale Ver-
bindungsfunktion und weist selbst im inneren Stadtbe-
reich vergleichsweise grofle Haltestellenabstidnde auf.
Man hat hier also nicht wie vielerorts in Deutschland
versucht, die StraBenbahn in eine Schnellbahn und damit
in ein eher an einzelnen Achsen ausgerichtetes Ver-
kehrsmittel zur Bindelung der Verkehrsstréme umzu-
wandeln, mit dem negativen Effekt, dass fur die Feiner-
schlieBung nur noch der wesentlich unattraktivere Bus
zur Verfligung stand, sondern man setzte auf eine klare
Differenzierung der Funktionen der schienengebundenen
Verkehrsmittel®. In den mittelgroRen franzosischen, aber
auch in einigen deutschen Stédten besitzt die Stadtbahn
allerdings als das hierarchisch hochste Verkehrsmittel der
jeweiligen Raume, deren Grof3e fur eine U- oder S-Bahn
nicht ausreicht, im Gegensatz zu Zirich und Basel eine

46 In Deutschland ist insbesondere in den neuen Bundesldndern oft
eine Netzstruktur der StraBenbahn zu erkennen, die eine &hnliche
ErschlieBungswirkung hat wie die grofRen Schweizer Netze. So wird
sich Leipzig nach der Eroffnung des City-Tunnels sicherlich zu der
deutschen Stadt entwickeln, in der die ,,Arbeitsteilung* zwischen
Stadtbahn (im Sinne der modernisierten Stralenbahn) und S-Bahn
am ehesten mit dem Zurcher Modell vergleichbar ist.
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Uberwiegende Verbindungsfunktion, was den Aspekt
verdeutlicht, dass die Stadtbahn je nach StadtgrdRe und
-struktur auch sehr unterschiedliche Funktionen zu erftil-
len hat.

9.3 Die Stral’enbahn in der GroR3stadtlyrik

Diese kleine Sammlung lyrischer Werke zum Thema
,,Grofistadt* seit dem Ende des 19. Jahrhunderts, in de-
nen auch die offentlichen Verkehrsmittel thematisiert
werden, entstand aus einer spontanen Idee wahrend der
Ausarbeitung der Thematik der Stadtbahnqualitdten. Die
Gedichte bieten interessante Blicke auf den Charakter der
StraBenbahn bzw. des 6ffentlichen Raums der Stadt zu
unterschiedlichen Epochen der jungen Stadtgeschichte®.

Bruno Wille: ,,StraRe* (1891)

Die Leute auf dem Burgersteige
Treiben vorbei und blicken kalt;

Die StraRenbahn beglotzt im Rollen
Mit griinem Auge die Gestalt.

Der rote Mond schaut duister drein.

Borries von Miinchhausen: ,,Strassenbild” (1897)
Es glanzt der Asphalt im Regennass,

Trib schimmert darauf das rétliche Gas,

Und blaulich fliesset von oben her

Aus gewaltigen Kuppeln ein Lichtesmeer.

Und Uber die Strassen dréhnen und rasseln

47 Wenn nicht anders angegeben, sind die Gedichte dem Buch ,,GroR3-
stadtlyrik* von Waltraud Wende (Hg.; 1999) entnommen.



Rollwagen hin mit betdubendem Prasseln,

Da donnern stolze Kutschen vorbei,

Und Droschken und Fuhrwerk hunderterlei,
Dazwischen ein gellendes Glockensignal:

Die Strassenbahn halt im Hotelportal.

Unheimlich fliegen hin und her

Fahrrader im drangenden Strassenverkehr,

Ein leises Rauschen, - du féahrst zurtick,

Im Gewdihl schon sind sie entschwunden dem Blick.
Und auf den Trottoiren, da eilt es und drangt

Im wirren Strome, der ewig sich mengt.
Gleichgultig eilen nach hier und dort

Die vermummten Gestalten fllichtig fort

Und sehen kaum, was ihnen zur Seit

In den prunkenden Laden dem Auge sich beut,
Aus Persien Stoffe und Schmuck aus Paris,

Aus Rom das Bild man kommen liess,

Die Edelsteine der neuen Welt

Sprihn neben dem Bernstein vom nordischen Belt,
Und Gold und Silber liegen dazwischen

Auf wiederspiegelnden glasernen Tischen.

Doch sie sehen nicht die verfihrende Pracht

Die gleissend das Elend da draussen verlacht,

Sie eilen zur Bahn, zum Geschéfte, nach Haus,

In die wimmelnden grossen Fabriken hinaus.

Sie dréngen in Schauspiel, zum Vortrag, zum Wein
In die Variétés, in die Keller hinein. — —

Und tber dem Ganzen liegt 6de und breit

Das Wort unsrer Tage: »Ich hab keine Zeit!«

Alfred Wolfenstein: ,,Stadter” (1914)
Dicht wie die Locher eines Siebes stehn
Fenster beieinander, drangend fassen

Hauser sich so dicht an, daB die StraRen
Grau geschwollen wie Gewiirgte stehn.

Ineinander dicht hineingehakt

Sitzen in den Trams die zwei Fassaden
Leute, ihre nahen Blicke baden
Ineinander, ohne Scheu befragt.

Unsre Wénde sind so diinn wie Haut,
Dal ein jeder teilnimmt, wenn ich weine.
Unser Flistern, Denken ... wird Gegroéle...

- Und wie still in dick verschlossner Hohle
Ganz unangeriihrt und ungeschaut
Steht ein jeder fern und fihlt: alleine

(www.tossnet.de/smkat/Wolfenstein.cfm)

Paul Zech: ,Fabrikstddte an der Wupper — Die andere

Stadt" (1914)

[...]

Hellwildrattert und knattert die Pendelbahn

Uber Briicken und hagre Alleen.

Fabrik dort unten, wo Spindeln sich kreischend drehen,
ist grau wie ein mader vermorschter Kahn.

[..]

Joachim Ringelnatz: ,,Strassenbahn 23 und 13“ (1927)

Was nur in Frankfurt sich begibt:

Die Trambahn hielt auf offner Strecke.

Sie sah am Wege eine Schnecke

Und sagte gahnend: »Steigen Sie ein, wenn es Ilhnen

beliebt.«

Die Schnecke wehrte: »Danke, mir pressiert es.«
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Da gab die Bahn ein Abfahrtssignal und noch eins und
ein drittes und viertes.
Und wirklich begann sie allmahlich weiter zu fahren,

Um noch vor Sonntag die ndchste Station zu erreichen.

Dort lagen an dreihundert Leichen,
Lauter Leute, die Gber dem Warten verhungert waren.
(http://ingeb.org/Lieder/wasnurin.html)

Erich Kastner: ,,Besuch vom Lande* (1930)

Sie stehen verstort am Potsdamer Platz.

Und finden Berlin zu laut.

Die Nacht gluht auf in Kilowatts.

Ein Fraulein sagt heiser: »Komm mit, mein Schatz!«
Und zeigt entsetzlich viel Haut.

Sie wissen vor Staunen nicht aus und nicht ein.
Sie stehen und wundern sich bloR.

Die Bahnen rasseln. Die Autos schrein.

Sie mochten am liebsten zu Hause sein.

Und finden Berlin zu grof3.

Es klingt, als ob die Grol3stadt stohnt,
weil irgendwer sie schilt.

Die Hauser funkeln. Die U-Bahn drohnt.
Sie sind das alles so gar nicht gewdhnt.
Und finden Berlin zu wild.

Sie machen vor Angst die Beine krumm.
Und machen alles verkehrt.

Sie lacheln besttrzt. Und sie warten dumm.
Und stehn auf dem Potsdamer Platz herum,
bis man sie Uberféahrt.
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Lion Feuchtwanger: ,Herr B. W. Smith besichtigt die
Leipziger Stral3e* (1931)

Héauser, Geschafte, Einrichtungen, soweit sie vom Auto-
bus wahrzunehmen waren,

schienen Herrn Smith, wenn auch zweckmaf3ig erneuert,
schon mindestens dreillig Jahre

in der Welt.

Er sah verblUfft selbst noch elektrische Schienenbahnen
storend mitten durch den Verkehr fahren.

Nichts war auch nur einigermafRen auf Hochstleistung
gestellt.

[.]

Uwe Gressmann: ,,Moderne Landschaft” (1982)
Stahlbdume wachsen auf den Blrgersteigen;
Und es zweigen die Dréahte

Von Baum zu Baum.

Darunter brullen

Die elektrischen Tiere

Mit Menschen im Herzen voriber.

Und so mancher gehet vorbei dort

Und findet nichts weiter dabei;

Denn die steinerne Landschaft

Ist ja auch seine Multter.
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