Tram fur Hamburg * Verbindet was zusammengehort

Schnell - preiswert - leistungsfahig - barrierefrei - 0kologisch



Tram far Hamburg - Linie 13

U Mundsburg — U Wartenau — S Landwehr — U S Berliner Tor — S Hammerbrook — S Veddel — S Wilhelmsburg — Kirchdorf (Suid)
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s %’ U Mundsburg
Eilenau
U Wartenau

S Landwehr (Ramazan-Avci-Platz)
Carl-Petersen-Strafie
Katholisches Marienkrankenhaus
JungestraRe

U S Berliner Tor (Biirgerweide)
Gotenstrafie

S Hammerbrook

Siiderstrafe

Billstrafe

Billhorner Réhrendamm
Elbbriicken

Veddeler Marktplatz

Hovestieg

Veddeler Briickenstrae (Mitte)
Wilhelmsburger Platz

S Veddel

Harburger Chaussee
Werkcentrum Elbinsel
Vogelhiittendeich

Stiibenplatz

Mannesallee

VeringstraRe (Mitte)
Krankenhaus GroR-Sand
Rotenhduser Strafe
Mengestrafie

Rathaus Wilhelmsburg

o Dratelnstrafie

Inselpark

S Wilhelmsburg

Neuenfelder Strafe (Schule)
Kirchdorfer Strafe (Museum Elbinsel)
Karl-Arnold-Ring

Kirchdorf (Siid)
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Umstieg zu Schnellbahnlinien Fahrstrecke

Om
470 m
U1 304 m

(S 1) 391 m
217 m

M3 m
370m

U2 (S 1)S21) 348 m
391 m

(S 3 JS31) M3 m
478 m
652 m
282 m
565 m
524 m
522 m
261 m
239 m
(S3 X531 304 m
482 m
543 m
739 m
395 m
262 m
470 m
43 m
609 m
313 m
455 m
252 m
260 m
(S 3 XS31) 457 m
652 m
501 m
436 m
520 m

7 Schnellbahnknoten @427 m

Fahrzeit
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Geschwindigkeit

28,2 km/h
18,2 km/h
23,5 km/h
13,0 km/h
24,8 km/h
22,2 km/h
20,9 km/h
23,5 km/h
24,8 km/h
28,7 km/h
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18,2 km/h
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22,2 km/h
23,7 km/h
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28,2 km/h
24,8 km/h
18,3 km/h
18,8 km/h
27,3 km/h
15,1 km/h
15,6 km/h
27,4 km/h
19,6 km/h
30,1 km/h
14,6 km/h
31,2 km/h

14,953 km @ 22,4 km/h



Tramlinie 13
Verbindet was zusammengehort

Der groBe Webfehler des hamburgischen Ver-
kehrsnetzes sind weitgehend fehlende Querver-
bindungen zwischen den Schnellbahnlinien. Mit
der Folge, das rund ein Drittel der Beférderungs-
nachfrage in Hamburgs City nur deshalb stattfin-
den, weil es keine peripheren Schnellverbindun-
gen gibt. Die Tramlinie 13 ersetzt einerseits den
Metrobus 13, der nach der Metrobuslinie 5 die am
meisten genutzte Buslinie Hamburgs ist. Anderer-
seits verbindet die Tramlinie 13 samtliche aus dem
Osten Hamburgs einstrahlenden Schnellbahnlini-
en und entlastet dadurch den Hauptbahnhof in er-
heblichen MaBe.

Schnell, preiswert, leistungsfihig, barriere-
frei und 6kologisch

Eine moderne StraBenbahn spielt in der glei-
chen Liga wie die hamburgische U-Bahn. Mit ihrer
groBeren Breite von 2,65 Meter kann die Tram in
Doppeltraktion genau wie die Fahrzeuge der U3
etwas mehr als 500 Fahrgaste beférdern.

Die Tram ist schnell und kann durchaus mit den
Fahrzeiten der U-Bahn mithalten. Eine Tramlinie
kann auch sehr schnell verwirklicht werden, weil
die Bauverfahren genormt sind und die Tram nur
einen Bruchteil des Bauaufwandes einer U-Bahn
erfordert. DarUber hinaus ist der Bau einer Stra-
Benbahnlinie vergleichsweise preiswert und die
Folge- und Betriebskosten sind gegeniber einer
U-Bahn mit ihrer aufwandigen Infrastruktur ver-
nachlassigbar. Dazu ist die Tram grundsatzlich
barrierefrei und im Gegensatz zum Bus auf Grund
ihrer leistungsfahigeren Motorisierung kein Ver-
kehrshindernis und sie stoBt keine Schadstoffe
aus.

Was versteht man unter ,,Stadtbahn™?

Die StraBenbahn war - zumindest in friheren
Zeiten - die ,Bahn in der StraBe", auf Gleisen, die
auch von Autos befahren wurden.

Dieses Bild hat sich grindlich gewandelt. Mo-

derne StraBenbahnen haben léangst ihren eigenen
Gleiskorper und werden haufig zur besseren Un-
terscheidung Stadtbahn genannt.

Bei den Fahrzeugen gibt es allerdings kaum Un-
terschiede: Moderne NiederflurstraBenbahnen ha-
ben die gleiche Einstiegshthe wie Stadtbusse. Der
Zugang ist ebenerdig und barrierefrei.

Aufteilung des Verkehrsraums

Ist es gerecht, wenn kontinuierliche Auto-
strome einen Fahrstreifen auf der StraBe abge-
ben missen, damit darauf alle paar Minuten eine
Stadtbahn ungehindert fahren kann?

~Zwei Drittel (67 %) der Hamburger Pkw und
drei Viertel (75 %) der Pkw im Hamburger Um-
land werden an einem durchschnittlichen Wochen-
tag mindestens einmal in Betrieb genommen. Im
Durchschnitt werden dabei mit jedem Pkw 2,2
(2,6) Fahrten pro Tag zuriickgelegt wobei jedes
Auto mit jeweils 1,3 Personen besetzt ist. Die
Fahrzeit fir alle taglichen Wege in Summe liegt
bei 43 (49) Minuten je Tag, den Rest des Tages
steht das Auto", nachzulesen beim HVV unter:
http://www.hvv-futuretour.de/infopool/pkw-nut-
zung-wegelangen

Eine vollbesetzte Stadtbahn mit 36 Metern
Lange fasst 253 Fahrgadste. Diese auf Autos mit
dem durchschnittlichen Besetzungsgrad verteilt,
ergabe eine Schlange von 195 Autos. Bei einer
mittleren PKW-Lange von 4,69 Metern wird damit
schon StoBstange an StoBstange eine Gesamtlan-
ge von 915 Metern erreicht. Im Stillstand wie vor
einer Lichtsignalanlage mit etwa einem Meter Ab-
stand zum Vordermann wachst die Schlange auf
1,07 Kilometer Lange und bei der stadtiblichen
Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 40 km/h
wegen der notwendigen Sicherheitsabstande auf
Uber 4,8 Kilometer. Im Idealfall dauert es dann
7,2 Minuten, bis die Autoschlange eine Kreuzung
passiert hat. Idealerweise deshalb, weil keine Am-
pelphase so lange Zeit ,Grin“ gewahrt und das
Anfahren und Bremsen vom ersten bis zum letz-
ten Fahrzeug ungleichmaBig erfolgt und weitere
Zeitverluste produziert.

Derartige Unzulanglichkeiten spielen Ubrigens
im Zeitmanagement einer Kreuzung eine gréBere
Rolle als die reine Raumzeit. Und selbst wenn sich
diese Autoschlange auf drei Fahrstreifen verteilt,
bedeutet die Kreuzungsiberfahrt flir den Quer-
verkehr immer noch 2,4 Minuten Pause zuzlglich
etlicher Sekunden Sicherheitsreserve.

Wozu solche Rechnung?

Die Angst vor der Einfihrung einer Stadtbahn
ist ganz besonders in Hamburg weit verbreitet
und wird von schier unglaublichen Mythen beglei-
tet. Deshalb soll diese (nachpriifbare) Rechnung
die Vorurteile gegen das wirtschaftlichste und
zugleich umweltfreundlichste Verkehrsmittel ent-
kraften helfen.

Wie sahe also im Vergleich die obige Rechnung
aus, wenn die genannten 253 Personen nicht in
ihren Autos, sondern in einer einzigen Stadtbahn
die Kreuzung passieren wirden? Wenn wir fir die
Stadtbahn erschwerend hinzu rechnen, dass die
Bahn vor der Kreuzung ihre Haltestelle hat und
ihr Weg zuziglich einer Sicherheitsreserve bis zur
vollstandigen Kreuzungsraumung rund 100 Meter
betragt, hat die Stadtbahn - dank ihrer spurtstar-
ken aber gleichméaBigen und damit fahrgastfreund-
lichen Beschleunigung - nach etwa 18 Sekunden
die Kreuzung vollstéandig geraumt.

Welche Aufteilung des Verkehrsraums
ist nun gerecht?

Diese Frage stellt sich eigentlich gar nicht, weil
eine Stadtbahn die von ihr befahrene Strafe we-
sentlich starker entlastet, als jener von ihr bend-
tigte Fahrstreifen an der Bewaltigung des automo-
bilen Gesamtverkehrs beitragen kann. Und dabei
geht es zu wie bei den Fernsehverkaufssendern:
Eine Stadtverschénerung mit Rasengleis, einher-
gehend mit deutlicher Larmverminderung und
Schadstoffentlastung der Luft gibt es obendrauf.

Nur eben mit der Garantie, dass beim in den
letzten 25 Jahren in Tausenden von Kilometern
erprobten Stadtbahnbau weder mit finanziellen



Uberraschungen wie bei der Elbphilharmonie,
noch mit technischen Problemen wie beim Ber-
liner Flughafen zu rechnen ist.

Fazit

Stadtbahnbau ist weltweit durch und durch er-
probt und fiir einen moderaten Preis ist das Er-
gebnis stets erstklassig. Stadtbahnbau I6st auf die
denkbar wirtschaftlichste Art und Weise die aller-
meisten hamburgischen Verkehrs- und Umwelt-
probleme, zumal auch der vielgepriesene Bus oft
genug im Stau steht.

Stadtbahnbau ist zudem die einzige bezahlba-
re Lésung. Mit einem integralen Netz und nicht
nur sehr partiell wie mit einer neuen U-Bahn-Linie
werden nach Jahrzehnten der verkehrlichen Let-
hargie endlich die richtigen, zukunftsweisenden
MaBstabe fur Hamburg als Ganzes gesetzt. Dabei
ist eine Stadtbahn mit ihrem wesentlich dichteren
Haltestellennetz und damit klrzeren FuBwegen
bei den Haus-zu-Haus-Fahrzeiten der U-Bahn in
der Regel ebenblirtig.

Schildvortrieb ,Patentlésung™?

U-Bahnbau im Schildvortrieb verursacht un-
vorstellbare Erdbewegungen. Fir jeden Kilometer
sind das knapp 90.000 Kubikmeter, die mit 7.200
Lastwagenfuhren weggeschafft werden miissen
und U-Bahn-Stationen - wie damals Jungfernstieg
und Hafencity auf den Bildern rechts - auf Jahre
zu GroBbaustellen werden lassen.

Die Erdbewegungen beim Stadtbahnbau sind
vergleichsweise sehr gering. 3.500 Kubikmeter je
Kilometer machen nicht einmal vier Prozent des
U-Bahnbaus aus. AuBerdem erzwingen Stadt-
bahnhaltestellen keine langen Wege, bendétigen
keine Rolltreppen oder Aufziige und verursachen
somit auch keinerlei Folgekosten fur Energie, War-
tung und Reparaturen.

Die neue U-Bahn-Linie 5 soll weitgehend in ei-
ner Tiefe zwischen 20 bis 40 Metern als Monordh-
ren-System gebaut werden, wo die Gleise flr bei-
de Fahrtrichtungen gemeinsam in einer einzigen

Tunnelréhre untergebracht werden. Die Tunnel-
rohre soll in geschlossener Bauweise mittels einer
Tunnelbohrmaschine erstellt werden, einige oder
alle Haltestellen in offener Bauweise mit entspre-
chender Baugrube.

Der Abraum aus den Tunnelbohrungen und Hal-
testellen erfordert in der Stadt mehr als 150.000
Lastwagenfuhren, hinzu kommen Uber 100.000
Fahrten fir die Anlieferung des notwendigen Bau-
materials. Der Tunnelverlauf erfordert anspruchs-
volle Ingenieurbauwerke in den Bereichen, wo die
U5 mit bestehenden Linien verknlUpft werden soll
oder Transportsiele und Wasserldaufe unterfahren
werden missen.

Uberlegenheit Stadtbahn

Erst die kraftvolle Antriebsleistung der Stadt-
bahn ermdglicht bei groBer Haltestellendichte und
damit guter ErschlieBung attraktive Fahrzeiten.
Zudem stellt die Stadtbahn flr den Ubrigen Ver-
kehr im Gegensatz zum Bus kein Verkehrshinder-
nis dar.

Umweltfreundliche Stadtbahnen sind das Aus-
hangeschild jeder fortschrittlichen Stadt. Pro Per-
son wird nur ein Flnftel der Energie eines Autos
bendtigt, im Einzelnen durch ...

e geringen Rollwiderstand des Stahlrad-Stahl-
schiene-Systems
e elektromotorische Kraft mit bestmdglichem

Wirkungsgrad und dadurch hohem Energieaus-

nutzungsgrad
e elektrische Antriebe ohne jeden Leerlauf
e elektrogeneratorisches Bremsen mit Wieder-

verwendung der Bremsenergie

Keine Emissionen vor Ort

Stadtbahnen sind sehr leise beim Fahren und
vollig gerauschlos beim Stillstand an der Haltestel-
le. Die Stadtbahnen sind spurtstark und auf flot-
tes Fahren ausgerichtet.

Auf Strecken mit besonderem Bahnkorper kdn-
nen sie genauso schnell oder sogar schneller als
U- und S-Bahn fahren.

Hohe Attraktivitat fiir

Anwohner und Fahrgaste

e Stadtbahnen pragen das Stadtbild wie kein an-
deres Verkehrsmittel. Sie haben Uberall dort,
wo sie fahren, ein Uberaus positives Image und
sind stets prasent.

e Durch den ebenerdigen, barrierefreien Zugang
mit einfachen, funktionellen Haltestellen ist die
Erreichbarkeit einer Niederflurstadtbahn bes-
ser als bei jedem anderen Verkehrsmittel.

e Kurze Abstdande der Haltestellen, die durch de-
ren vergleichsweise geringe Kosten und durch
die hohe Anfahrleistung der elektrisch ange-
triebenen Stadtbahn beginstigt werden, ga-
rantieren eine attraktive FeinerschlieBung.

e Mit zeitsparenden kurzen FuBwegen und kon-
kurrenzfahigen Haus-zu-Haus-Fahrzeiten kon-
nen Stadtbahnverbindungen durchaus geringe-
re Reisezeiten als Schnellbahnen erreichen.
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