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Hamburg: Die StraBenbahn kommt

zuruck an die Elbe

Auf der Siidseite der beriihmten Speicherstadt entsteht derzeit die HafenCity —
rechts, von Krénen umringt, die Baustelle der wegen explodierender Kosten
umstrittenen Elbphilharmonie”. Unter dem Hafenbecken wird die U 4 verkeh-
ren und den neuen Stadtteil anbinden. Von der gepriesenen Skyline der Hafen-
city wird der Fahrgast, anders als in einer Stadthahn, leider nichts sehen...

In Hamburg wird erneut die Wiedereinfiihrung der StraBenbahn als moder-
ne Stadtbahn geplant. Uber die Geschichte dieser Plne sprachen wir mit
Michael Wendt, der von 1988 bis 1990 als wissenschaftlicher Mitarbeiter im
Arbeitsbereich Verkehr/Stadtentwickiung fiir die GAL-Blirgerschaftsfraktion
in Hamburg arbeitete. Als Leiter des damals entstandenen Arbeitskreises
Verkehr war er mit fiir die Entwicklung einer verkehrspolitischen Gesamt-
strategie verantwortlich, in deren Rahmen sich die ersten Ansitze fiir die
Wicdercinfiihrung der StraBenbahn einfiigten. Er ist heute als Mobilitéts-
manager bei einem Landkreis und Aufgabentriger fiir die Planung sowie Fi-
nanzierung des OPNV zustandig und daneben beratend titig.

«Stadtverkehr”: In zahlreichen europdischen Metropolen hat die Stadt-
bahn in den letzten Jahren eine von vielen kaum erwartete Renaissance
erfahren. Nun wird auch in Hamburg der Wiederaufbau eines Stadtbahn-
netzes vorbereitet. Woher kommt diese scheinbar pldtzliche Kehrtwen-
dung genau im 30. Jahr nach Einstellung der letzten StraBenbahnlinie?

Wendt: Zum einen kam diese Kehrtwendung nicht plétzlich sondern
steht am Ende eines bald 20 Jahre wihrenden Denk- und Diskussionspro-
zesses, Zum anderen ist der Wiedereinstieg in ein oberirdisches, strafen-
gebundenes Schienenverkehrssystem alles andere als einfach - und zwar
weder planerisch, noch wirtschaftlich, noch politisch.

«stadtverkehr”: Was filhrte denn vor ziemlich genau 20 Jahren zum
Nachdenken {iber die Wiedereinfilhrung der StraBenbahn?

Wendt: Da muss man ausholen und zurlickgehen in die spiten 60er
Jahre. Der StraBienverkehr war auch in Hamburg betrichtlich angewach-
sen, behinderte die StraBenbahn allerorten und wurde — so empfand man
das damals - von dieser weit mehr behindert. Zudem war das System
weitgehend verschlissen; technisch, teilweise wirtschaftlich, vor allem
aber wohl im Ansehen der Offentlichkeit. Uber Jahre hatte man bereits die
Linie verfolgt, mittelfristiq zwischen straBenunabhéngigen Schnellbah-
nen und dem Bus kein weiteres System mehr zu erhalten. Dem entsprach
auch die wohl dem Zeitgeist gemdBe Vorstellung, Trabantensiedlungen
wie Osdorfer Born oder Steilshoop selbstverstindlich an U- oder S-Bahn
anzuschlieBen und den Bus mehr oder weniger als Zubringer zu den
Schnellbahnen zu etablieren — was in sich ja auch schliissig gewesen wire
und sinnvoll hatte sein kéinnen. 1975 wurde es dann ernst und es sollte
den letzten fiinf Linien an den Kragen gehen. Zu diesem Zeitpunkt legte
der-Hamburger Verkehrsverbund (HW) der Wirtschaftsbehérde eine ,Un-
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tersuchung zur Lage der StraBenbahn in Hamburg” vor, die schlieBlich
1977 aktualisiert {zu diesem Zeitpunkt verkehrten bereits nur noch drei
Linien) in die Senatsdrucksache 8/2300 einfloss. Darin war von U- oder S-
Bahnen als StraBenbahnersatz, angesichts exorbitanter Investitionsko-
sten realistischerweise, schon nicht mehr die Rede, Stattdessen wurden
die Vorziige des Busses als StraBenbahnersatz gepriesen. Er sei preiswer-
ter, schneller, piinktlicher als die (seinerzeit allerdings bereits auf Ver-
schleifd gefahrene) StraBenbahn, zudem sicherer, biete mehr Sitzplatze
und wire sogar umweltfreundlicher. Letzteres mag verbliiffen, gelten
elektrische Verkehrsmittel doch als vergleichsweise Ldkologisch” Des Rat-
sels Losung; ,Die Abgas-Emissionen des Diesel-Busses enthalten zwar
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gegenlber der Buslisung hdheren Betrisbskostenaufwsnd
verursachen. Hine grundlegende Nodernisierung wiirde
kostopielige Invemtiticnen voraussetzen und die Be-
triebskestendifferenz der StraSenbahn sum Bus weiter
vergréfiern, Im Hinblick suf die finansielle Situation
des Hamburger #rffentlichen Nahverkehrs kinnen wir einer
solchen Entwicklung nicht das Wort reden.

-

(121) Wir haben Verstiéndnis dafir, dafl ein Teil unserer
Strafenbahnfahrgiste sich mit diesem Verkehrsmittel ver-
bunden fiilhlt und es nicht missen miichte. Wir verkennen
auch nicht, daf dabei die bessere Laufruhe der Stralen-
bahn ins Gewicht fillt. Trotzdem diirfen wir aus bishe-
rigen Erfahrungen heraus erwarten, defl diese Fahrgiste
nach einsr Unstellung auf den Busbetrieb dessen unbe-
atreitbare verkehrliche Vorteile mit der Zeit ericennen
und wiirdigen werden.

(122) BEs bleibt einer politischen Entscheldung verbehal-
ten, welche der einzelnen Busstufen =u verwirklichen ist.
Schon die Stufe 7 mit der hichsten Eingsparungsrate ist

in einem Gutachten empfahi der HVV dem Senat 1975, die eingeleitete Stifiie-
gung der StraBenbahn zu Ende zu bringen. Zwar wurden Sentimentalititen der
Fahrgiiste befiirchtet, die Uberzeugungskraft der modernen Busflotte aber

hiher bewertet. Abbildung: M. Wendt
BEewospreochung
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fiver Verkehrafragen.
Anwesend:

Senator Dr. Nieland,
Re gl erung Ju:
sowle der ﬁuhruinhnat--

keglerungaaseeanor Jirgeans beweist anhand
von Schsubildern, dad der Ausbeu welterer Untergrundechnell-
bahnen fir Hasburyg nicht erforderliech ist. Die Verkehrs-
leistungen einer neuen Untergrundachnellbahn kinnesn mit der-
melben Geschwindigkeit much durch StraSsoschnsllbabnen saf
sligonea Bahnkirper ersielt warden. Lin weitersr Vorteil der—
artiger Straulenschrnellbahnen ist, daf dis Verkehresteilnehmer
nicht dureh asonyme Tunnsls, sondern (Uber schine neue
Strafen durch dis Simdt beflrdert werdem. Die Koaten einer
dernrtigen Strafenschnellbahn belaufen slch auf etwm
Oy2 MIll.HEM je km, wibrend eine Hochbahn 4 Mill.iM und eine
Untergrundbaubn 10 Mill.Jd Baukosten je kn erfordern.
Mi: weniger 014, alws der Bau von Ontergrundbahnen erfordect,
wird durch diese Regelung sugleich eine sweckmifige Ver-
klh!-:.sll‘m‘ mﬁ d.lr mm breltar am- muun. mh

Vor 70 Jahren hatte man die Perspektiven der StraBenbahn — auch und gerade
im Verhiiltnis zu Schnellbahnen — noch génzlich anders hewertet, wie diese
Gesprachsnotiz aus dem Jahr 1937 dokumentiert. Abbildung: M. Wendt
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den Bus als StraBenbahnersatz...

allee vorbereitet wird?

Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide und Schwefeldioxid,
doch ist hier zu bedenken, daB das AusmaB dieser Emissionen im Vergleich
zu einem Personenkraftwagen (Benzin) so gering ist, daB es praktisch
nicht ins Gewicht fallt." Man mag dariber heute schmunzeln, sollte aber
nicht vergessen, dass die Feinstaub-Diskussion erst 20 Jahre spéter zu ei-
nem Thema wurde. Ergdnzend wurde auf die (damals sicher realistisch)
gréBere Lirmemission der StraBenbahn verwiesen, wihrend man den im
Gutachten noch enthaltenen Hinweis auf die jahrlich 600 t aufgewirbel-
ten Bremssand in der Senatsmitteilung diskret berging... 1975 war es
tibrigens die seinerzeit oppositionelie COU-Fraktion gewesen, die in der
Biirgerschaft vergeblich dafiir plddierte, Stralenbahnen allenfalls durch
Schnellbahnen, nicht aber weiter durch Buslinien zu ersetzen. Am 1. Ok-
tober 1978 rolite dann zum letzten Mal, eskortiert von iiber 100.000 Ham-
burgern, die Linie 2 vom Rathausmarkt ins Depot am Nedderfeld.

wstadtverkehr": Es folgte die Reorganisierung des Busnetzes, was ja ei-
gentlich die prognostizierten Verbesserungen im OPNV insgesamt hitte
bringen sollen.

Wendt: Sicher hatte man sich damit auch alle Miihe gegeben, die Lie-
be der Hamburger zu ihrer Tram aber wohl doch unterschitzt. Bemerkens-
werterweise titelte ,Die Welt" schon am 28. Juli 1979 - also nicht einmal
ein Jahr spater ,Experten: Hamburg bekommt wieder eine StraBenbahn”
Dem markigen Statement des ehemaligen Wirtschaftssenators Kem von
1975 (,Der &ffentliche Nahverkehr soll wirtschaftiich fahren. Auf Emotio-
nen kénnen wir da keine Riicksicht nehmen”) hielt ,Die Welt" damals ent-
gegen: ,In Hamburg sind, gegen lautstarke Proteste aus der Bevdlkerung,
in Exekutierung eines von der energiepolitischen Entwicklung lingst iber-
holten Grundsatzbeschlusses, alle StraBenbahnlinien stillgelegt worden.
Schienen wurden aus den StraBen gerissen, um dieser Stillegung einen
endgiiltigen Charakter zu verleihen. Dennoch sei die Vorhersage gewagt:
Spatestens im Jahre 1990 wird es in Hamburg wieder eine StraBenbahn
geben. Falls nicht, wird wenigstens deren Wiedereinfiihrung vorbereitet.”
HW-Direktor Westphal war es schlieBlich, der diesen Diskussionen ener-
giseh entgegentrat: ,Wir bauen in Hamburg konsequent das Schnellbahn-
netz aus. Fiir die kleineren Verkehrsstrime haben wir die Busse. Dazwi-
schen ist kein Platz fiir ein drittes System. Unser Weg ist: In der Innenstadt
Priaritét fiir die Schnellbahn.” Kaum jemand, woh! am wenigsten der HVW-
Direktor, hatte erwartet, dass sich die Prophezeihung der ,Welt" nahezu
punktgenau erfiillen solite - und dies war kein Zufall.
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Auszug aus der Biirgerschaftsdrucksache 8/2300 Tw 3633 hiilt 1978 in der Grindelallee, wo bereits
vom 8. Februar 1977: fast alle Argumente sprachen fiir Fahrgéiste Richtung Rathausmarkt warten, Wenige
Wochen spéter wird der Gleiskdrper zur Busspur ge-
Aufnahmen und Abbildungen ohne Vermerk: worden und die StraBenbahn in Hamburg Geschich-
M. Wendt oder Sammiung M. Wendt  te sein. Wer hiitte damals gedacht, dass 30 Jahre

spiter die Riickkehr der StraBenbahn in die Grindel-

Die GroBsiedlung Osdorfer Borm wartet seit
Jahrzehnten auf eine schienengebundene GPNV-An-
bindung. Die 1955 letzte realisierte StraBenbahn-
Neubaustrecke nach Lurup wurde nicht verlingert
sondern 1977 eingestelit. Nun gibt es die realistische
Chance, den Osdorfer Born an ein neues StraBen-

Aufnahme: R. Dodt bahnnetz anzuschlieBen.

«Stadtverkehr": Wie kam es, dass gerade um das Jahr 1990 herum die
Wiedereinfilhrung der StraBenbahn in Hamburg tatsachlich zu einem po-
litischen Thema wurde?

Wendt: 1989 hatte die GAL-BlUrgerschaftsfraktion eine groBe Anfrage
zur Situation des OPNV in Hamburg Formuliert. Hintergrund war die not-
wendige Formulierung realistischer und eben nicht populistischer Forde-
rungen, die sich in eine Gesamtstrategie einfiigen sollten, Daran arbeitete
ein nicht parteipolitischer Arbeitskreis, in dem Experten unterschiedlicher
Lager und auch aus den Verkehrsunternehmen mitwirkten. Die Antwort auf
die groBe Anfrage fiihrte schlieBlich dazu, dass der schon vorher ange-
dachten StraBenbahnkonzeption platzlich ein véllig neues Gewicht und
auch entsprechende Offentlichkeitswirkung zukam. So war u.a. die Busbe-
schleunigung durch Busspuren 1975 noch als notwendige Flankierung der
StraBenbahnstilllegung propagiert worden - zwdlf Jahre spater musste der
Senat einrdumen, dass von den 22 km Busspuren ganze 2 km nicht auf den
vormals auch schon vorhandenen StraBenbahnspuren verliefen. Busbe-
schleunigung durch Umverteilung von Verkehrsraum: weitgehend Fehlan-
zeige. Bei 65 0o der Buslinien wurde in der Hauptverkehrszeit ein Maxi-
malquerschnitt von mehr als 90 % Sitzplatzauslastung erreicht, bei sage
und schreibe 18 Linien sogar in Nebenverkehrszeiten. Da es sich hier um
Linien handelte, die bereits mit kurzer, z.T. sehr kurzer Taktfolge verkehr-
ten, war klar, dass hier mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand eine At-
traktivitatssteigerung - die ware ja Voraussetzung fir die auch vom Senat
verfolgte Verkehrsverlagerung gewesen - kaum noch drin gewesen wire.
Vereinfacht: die StraBenbahn eignet sich zur Zugbildung und kann inso-
fern in der Kapazitat angepasst werden, ein zusatzlicher Bus (also der
Sprung vom Fiinf- zum Zweieinhalb-Minuten-Takt) verdoppelt dagegen
automatisch die Betriebskosten. Dies sind nur einige der Aspekte, die
schlieBlich 1990 in eine breite offentliche Debatte miindeten. Und nicht
nur das. Im gleichen Jahr gab der Senat ein Gutachten in Auftrag, um die
Sinnfalligkeit einer StraBenbahn-Renaissance zu Uberpriifen. Es ist viel
spekuliert worden, ob dieses Gutachten eigentlich nur die Diskussion be-
enden sollte, oder (wie seinerzeit vermutet) vom FDP-Wirtschaftssenator
als populistische Wahlkampfmunition gedacht war — im Ergebnis erdffne-
te es einen sehr sachlichen und insofern langfristig auch fruchtbaren Dis-
kurs. Der Tenor lautete: es lohnt sich, unbedingt weitere Priifungen anzu-
stellen, denn véilig abwegig sei eine Riickkehr zur StraBenbahn nicht.
Investitionen von rund 700 Mio DM stiinde ein maglicher Verkehrszuwachs
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funktionierendes, in den @ibrigen OPNV gut eingepasstes System.

von 20 % gegeniiber, womit die Wirtschaftlichkeit herzustellen ware. Die
Diskussion ging schnell (man befand sich im Vorwahlkampf und eine TV-
Umfrage hatte 87 % Zustimmung bei den Hamburgern ergeben!) in eine
absehbare Richtung: nach der GAL, der CDU und schlieBlich auch der FDP
befand sogar die SPD: die Option Wiedereinflihrung der StraBenbahn lohnt
weitere Schritte. Ab diesem Zeitpunkt wurde in Berichten und Veranstal-
tungen hiufiger von der Stadtbahn" als van der StraBenbahn gesprachen.
Zwar handelte es sich bei dieser eigentlich nur um die zeitgemaBe Wei-
terentwicklung der guten alten Tram, aber diese Feinheit gestattete es
auch den vormaligen Totengrabern, nun ohne Gesichtsveriust fiir die Wie-
derauferstehung zu plddieren: nein, eine Riickkehr zur alten Rittel-Tram
wolle man selbstverstandlich nicht - man befiirwortete die moderne,
schnelle, kaum harbare und irgendwie zeitgemaBe Bahn. Eine Spezifizie-
rung, derer es freilich nicht bedurft hatte: niemand wollte schiieBlich die
langst verschrotteten Falkenried-Entwicklungen V 6 oder V 7 zuriickho-
len.. Um dies zu dokumentieren, lieB Biirgermeister Voscherau sogar im
Rathaus neue Stadtbahnbahnmodelle prisentieren, nach dem er fiir einen
Wahlkampfspot in einem ausrangierten V 7 posiert hatte, und selbst HVW-
Chef Westphal freute sich medienwirksam angesichts nunmehr niederflu-
riger StraBenbahnfahrzeuge.

Jstadtverkehr”: Nach der Wahl, 1994, sah dann aber alles plotzlich an-
ders aus. Statt einer StraBenbzahn gab es wieder nur neue Gutachten.

Wendt: Das ist zwar richtig, aber immerhin miindeten diese in ein er-
stes belastbares Konzept, bestehend aus vier Linien auf 28 km. Nicht nur
Steilshoop sollte nun statt der U-Bahn auf dem Dach (fiir 480 Mio DM)
endlich eine StraBenbahn in die Hand (fiir 120 Mio DM) bekommen, auch
der Osdorfer Born sollte angeschlossen werden - ein verkenrlich verniinf-
tiges, politisch aber durchaus riskantes Vorhaben, war doch am 30. Okto-
ber 1955 gerade nach Lurup die letzte StraBenbahn-Neubaustrecke in Be-
trieb gegangen und 1977 zum Leidwesen vieler Hamburger eingestellt
worden, SPD-Bausenator Wagner, in der Hamburger Verkehrspolitik ein
Schwergewicht, trat in der Hamburger Morgenpost vom 1. Juli 1994 die
Fiticht nach vorn an: er rdumte unumwunden ein, die Einstellung der

Planung eines neuen
Stadtbahnnetzes flr Hamburg
akiueller Stand der Netzplanung

geplante Strecken  (De——()
Verknopiung mit U-[Jij und S-Bahn
Betriebshofstandort 8

Efbe

Die skizzierte Netzplanung macht die Dimension des Projekts deutlich: es geht keineswegs um eine als ,Prestigechjekt” taugende Referenzstrecke, sondern um ein

Abbildung: M. Wendt

StraBenbahn sei 1378 ein Fehler gewesen. 1995 legte das Forsa-Institut
cine Reprisentativumfrage zu Verkehrsthemen in Hamburg vor. Interes-
sant dabei fiir den Verkehrsplaner: sowohl die (inzwischen ldngst reali-
sierte) damals noch umstrittene 4. Elbtunnelrdhre (59 %) als auch die
Riickkehr der StraBenbahn (52 %) wilnschte sich eine klare Mehrheit der
Hamburger. Als nahezu zeitgleich durchsickerte, dass der SPD-5enat nun
offenbar wiederum die im Wahlkampf noch hochgehaltene Stadtbahn
ausbremsen wollte, kommentierte selbst die in Hamburg als SPD-nah gel-
tende Morgenpost (22. April 1995): ,\Was wurde da gestern in der Nihe
der Baubehtrde eingeldutet: eine Test- ader eine Geisterfahrt? (..) Noch
hat der Senat die Gelegenheit, sein Wahlversprechen einzulésen. Bricht er
es nach Jahren der Hoffnung doch noch, dann muss er dabei einkalkulie-
ren, daB er woméglich bei der Wahl 1997 selbst unter die Rader kommt."
Man darf schiieBlich nicht vergessen und unterschitzen, dass paralle! zu
diesen Diskussionen und Winkelziigen immer mehr Metropolen (1992:
Baltimare, 1994 Denver, [zmir, Lille, Manchester etc., 1995: Sidney u.a.)
weltweit die Renaissance der StraBenbahn ldngst eingelfdutet hatten!

.stadtverkehr”: Den nichsten Anlauf gab es dann tatsachlich 1997, als
die SPD nur mit Hilfe der GAL regieren konnte und diese im Koalitions-
vertrag ein ,Planfeststellungsverfahren mit hoher Prioritat” durchgesetzt
hatte. Und wiederum blieb es beim Anlauf...

Wendt: Das ist zumindest nicht ganz richtig, denn wie vereinbart waren
die Planungen ja bis zum Startpunkt eines Planfeststellungsverfahrens ge~
bracht worden und Insider versichern noch heute glaubhaft, bei einer Neu-
auflage von Rot-Griin wire dessen Einleitung in der Tat nur noch ,Formsa-
che" gewesen. So kam es zwar aus bekannten Griinden zunéichst anders, ein
in sich schllssiges, umsetzungsreifes und spater ggf. leicht anzupassendes
Gesamtkonzept lag aber immerhin seitdem in der Schublade. Und genau
darauf baut die derzeit unter Schwarz-Griin verfolgte Planung auf.

.stadtverkehr”: Zwischenzeitlich wurde, soweit bekannt, von einigen
auch noch ein ganz anderes System in die Diskussion gebracht: eine ober-
irdisch als ,Quasi-Stadtbahn® verlingerte U-Bahn. Wie ernst war dieser
Vorstofl zu nehmen?
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Wendt: Da diese ,ldee" u.a. von Hochbahn-Chef Eiste ins Spiel ge-
bracht und aus den Reihen der CDU spontan ein gewisses Wohlwollen ge-
zeigt wurde, war es sicher mehr als nur das Stérfeuer, das viele Insider da-
hinter vermuteten. Gleichwohl sprachen viele gute Griinde dagegen: die
Hamburger U-Bahn héngt an einer seitlichen Stromschiene und kénnte so
nicht im StraBenraum fahren, Hybridsysteme wéren zwar denkbar, letzt-
lich aber kaum wirtschaftlich - von den erforderlichen Haltestellenanla-
gen (man denke an die Einstiegshihe!} ganz zu schweigen. Zudem resul-
tiert die solide Wirtschaftlichkeit ja gerade aus einem Streckennetz, das
drei Ziele erreichen muss: die Substituierung .iiberlasteter”, also schnell-
batnwirdiger Buslinien, dazu den falligen Anschiuss peripherer Grofi-
siedlungen und schlieBlich die Herstellung bestimmter Tangentialverbin-
dungen. Dies geht mit einem separaten aber ins System integrierten
StraBen- bzw. Stadtbahnsystem letztlich viel einfacher (und auch billiger),
alsimmer von den Schnellbahntrassen aus planen zu miissen. Zudem wiir-
de letzteres zwangsldufig aufwendige Umbauten an vielen unterirdischen
oder aufgestelzten Anfagen bedeuten und im Betrieb die z.T. schon an der
Belastungsgrenze beanspruchten Strecken zusdtzlich frequentieren - un-
term Strich hatte man so womaglich die Probleme der verschiedenen Sy-
steme gebiindelt, ohne sich die Vorteile eines neuen straBengebundenen
Schienenverkehrsmittels wirklich zu erschlieBen. Mit so etwas wiirde man
vielleicht strategisch die StraBenbahn verhindern, dem OPNV insgesamt
aber allenfalls einen Bérendienst erweisen.

wstadtverkehr®: Bleiben aber doch die Kosten, die schlieBlich die Wie-
dereinfihrung eines weiteren Systems zwischen Schnellbahn und Bus
zwangslaufig mit sich bringen muss - wie hoch wiirden Sie diese insge-
samt schatzen?

Wendt: Diese hiangen natiirlich von vielen Details ab, iiber die - soweit
mir bekannt - noch gar nicht entschieden worden ist: Welche Fahrzeug-
typen sollen zum Einsatz kommen? Wie werden dementsprechend die
barrierefrei auszugestaltenden Haltestellen aussehen? Wird man in erster
Linie eigene Gleiskdrper anstreben oder, gerade in den engeren Stadtteil-
zentren, auf die anderswo gut funktionierenden ,Signaltrassen” (StraBen-
bahn fihrt im StraBenraum, wird aber signalgesteuert zum Pulkfithrer)
setzen? AuBerdem sollte man nicht ausschlieBlich die Investitionen be-
trachten und dariiber die Betriebsergebnisse vergessen. Gerade die ersten
in Betricb gehenden Strecken missen bereits sinnvolle Linien ermégli-
chen. Dazu gehért es, weder sinnlos Schnellbahnlinien zu konkurrenzie-
ren, noch Schnellbahnhaltestellen um jeden Preis zu meiden. Die intelli-
gente Verknidpfung der Systeme wird unterm Strich den besten Nutzen fiir
den OPNV insgesamt bringen. Da braucht man aber, davon bin ich ber-
zeugt, keine Sorge zu haben: die Fachleute von Hochbahn und HW ver-
stehen davon eine Menge. Wird die ,Wiedereinfiihrung der StraBenbahn®
politisch vorgegeben, steht eine planerisch verniinftige Umsetzung m.E.
auller Frage. Nach allem, was ich bisher gehdrt habe und wie sich Pla-
nungen Ublicherweise entwickeln, gehe ich von einem Investitionsvalu-
men von vielleicht 200 bis 300 Mio EUR aus. Das ist aber logischerweise
sehr grob geschétzt. 300 Mio EUR sind fraglos viel Geld - unterm Strich
jedoch kaum mehr, als fiir die 3 km der Flughafen-5-Bahn oder das Pre-
stigeobjekt der U 4" (unterirdische ErschlieBung der neu entstehenden
Hafencity) ausgegeben wurde bzw. wird. Beide Projekte kinnen die Funk-
tionalitdt des OPNV insgesamt natiirlich nicht ansatzweise so aufwerten,
wie es ein rund 50 km langes Stadtbahnsystem leisten wird, das zusitz-
lich eine Fiille leistungsfihiger Verbindungen ermiglicht und bestehende
Netzliicken sowie Kapazititsengpisse beseitigt.

wstadiverkehr®: Ist also die Wiedereinfihrung der StraBenbahn in
Hamburg doch nicht, was manche insgeheim vermuteten: ein Prestigeob-
jekt - nur eben von der anderen Seite?

Wendt: Wire sie das, diirfte es ein vergleichsweise preiswertes Presti-
geobjekt sein. Allein fiir die ungeplanten Mehrkosten der Elbphilharmo-
nie, die derzeit in Hamburg fir Furore sorgen (und das Projekt natiirlich
nicht in Frage stellen), lieBe sich das gesamte StraBenbahnnetz samt Be-
triebshof und Fahrzeugen wohl locker finanzieren. Nein, ein Prestigeab-
jekt ist die StraBenbahn nicht und sie solite auch nicht zu einem hochsti-
lisiert werden. Sonst wiirden die, die sich in der argumentativen
Nachfolge derjenigen sehen, die 1976 bis 1978 das ,Aus” der alten Tram
besiegelten, ihre Verhinderung womdglich auch als Prestigeobjekt begrei-
fen und das kann nicht zu verniinftigen Ergebnissen filhren,

wStadtverkehr": Das fiihrt zur unvermeidlichen Frage: wann und auf
welcher Linie wird nach Ihrer Einschétzung in Hamburg erstmals wieder
eine StraBenbahn fahren?
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Doppelgelenkbusse und Gelenkbusse bedienen heute im Takt weniger Minuten
die Trasse der letzten Hamburger StraBenbahnlinie 2 (hier in der Grindelallee)

- Sitzpléize sind dennoch iiber weite Strecken Mangelware.

Auch durch die Max-Brauer-Allee zwillm dem S-Bahnhof HolstenstraRe und
dem Bahnhof Altona soll die StraBenbahn wieder fahren.

Wendt: Mit Prognosen sollte man sich zuriickhalten - selten gelingen
Punktlandungen wie der ,Welt" in ihrem Artikel von 1979. Ein Planfest-
stellungsverfahren sollte man auch immer ernsthaft angehen und nicht
als Formsache betrachten. Es kann ziigig .durchgehen®, bei Planungsfeh-
lern, falschen Prioritéten oder Anliegem, die nicht mitspielen, auch zum
Nervenkrieg werden. Aus Senatskreisen ist ja bereits das Jahr 2014 in die
Presse gelangt. Das ist ein ehrgeiziges Ziel und sicher nur zu schaffen,
wenn das Planfeststellungsverfahren spétestens im ndchsten Jahr be-
ginnt. Als erste Strecke wiinsche ich mir natiirlich, wie wohl die meisten
Hamburger, die Rickkehr der alten Linie 2 in der Relation Niendorf]
Markt-MonckebergstraBe-Hauptbahnhof, gebe aber gern zu, dass das
geplante Depot im Gleisdreieck HebebrandistraBe und einige andere
Griinde eher fiir eine in Steilshoop beginnende Linie sprechen. Von dort
aus favorisiert die Hochbahn eine erste Tangentiallinie nach Altona
Wahrscheinlich wiirde eine Fiihrung in die Innenstadt mehr erreichen -
ob sie aber schon 2014 in Betrieb gehen kénnte, diirfte mehr als offen
sein. Insofern spricht einiges dafiir, mit einer konfliktarmen Strecke zu be-
ginnen, die Planfeststellungsverfahren aber miglichst ziigig und parallel
2u beginnen. Das sind aber auch nicht unbedingt die entscheidenden Fra-
gen. Die erste Strecke wird die wichtigste sein: Symbalkraft, Imagebildurng
und wirtschaftliche Aspekte sind hier in der Tat wichtiger als Sentimen-
talitdten - wie ja schon Senator Kern 1975 so treffend fand. Hier wiirde
ich ihm uneingeschrinkt zustimmen. Ansansten halte ich es eher mit Prof,
Klaus Schiabbach, Verkehrsplaner an der HafenCity-Universitét Hamburg,
der im Gespréch mit dem Hamburger Abendblatt am 13, November 2007
feststellte: Stadtbahnen ,haben gegeniber Bussen den sogenannten
Bahnbonus, eine gleichmiBige, ruhige Fahrt. Gegeniiber U- und S-Bah-
nen verkehren Stadtbahnen (iberwiegend oberirdisch. Die Fahrgiste se-
hen etwas, die Haitestelicnabstdnde sind kurz. Aus der Mixtur der Ver-
kehrsmittel entsteht ein attraktives System.” Er bestétigte auch, dass das
Hamburger Konzept aus seiner Sicht ,verkehrsplanerisch, stadtebaulich
und Skonomisch durchgerechnet” sei. Dem bleibt wenig hinzuzufiigen,
auBer vielleicht: nun sollte es endlich losgehen! an
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