Die Citybahn verbindet

Die Citybahn ist wichtiger
Teil eines gemeinsamen
Verkehrsnetz fiir Mainz und
Wiesbaden.

Mit der Mainzelbahn hat Mainz sein
StraBenbahnnetz um 50% vergroRert.
Mit einer Gleisverbindung tber die
Theodor-Heuss-Briicke kann Wiesbaden
bereits ab dem ersten Streckenabschnitt
vom Erfolg des Verkehrsmittels Stra-
Renbahn profitieren. Denn die Strecke
in Wiesbaden ist von Anfang an in ein
funktionierendes Netz eingebunden.
Mit der gemeinsame Nutzung durch
Mainz und Wiesbaden lasst sich Inf-
rastruktur, wie Depot und Werkstatt,
rationeller und damit kostengunstiger
betreiben.

Verlauf des ersten Linienabschnitts
innerhalb der Stadt Wiesbaden

(mit Varianten und spdteren Erweiterungs-
optionen, Abbildung unverbindlich)
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Die Strecke von Mainz Uber Kastel in
die Wiesbadener Innenstadt und weiter
zur Hochschule RheinMain ist eine
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leistungsfahige Verbindung, mit der
taglich der Einsatz von 30 Bussen durch
die StraBenbahn ersetzt wird. Nach ihrer
Fertigstellung kann das StraRenbahn-
netz in Wiesbaden weiter ausgebaut
und in die Region verkntipft werden.

Die Citybahn stérkt somit nicht nur die
Verbindung zwischen Mainz und Wies-
baden sondern auch der Region. Dabei
darf nicht vergessen werden, dass die
gemeinsame Tarifzone als Vorausset-
zung fur eine erfolgreiche Zusammen-
arbeit beider Stadte kiinftig erhalten
bleibt. Mit dem Bau der Citybahn wird
die Reihe von Briickenschldgen per Stra-

Biebrich

Wiesbaden
OstQ®

Trassenvariante

Benbahn zwischen benachbarten Stad- Mainz-Kas
Ut und ten (wie Mannheim und Ludwigshafen,
beutanng Weil und Basel, Kehl und StraBburg) Richtung

S.!BUND g Fahrgastverband Mobilitt i fo[tgesetzt. Zum Vqrteil der einzelnen
,I pRO BAHN vc D Menschen. Q Stadte und der Region.

Mainzer StraBenbahnnetz

FRIENDS OF THE EARTH GERMANY

Stand: September 2017




Die Citybahn ist
leistungsfahig.

Die Fahrgastzahlen im Wiesbadener
Busverkehr steigen von Jahr zu Jahr.

So beférderte die ESWE im Jahr 2016
fast 55,33 Mio. Menschen und damit
19% mehr als im Jahr 2006. Trotz
dichtem Takt und einem hohen Anteil
an Gelenkbussen ist das Bussystem

in Wiesbaden an die Grenzen seiner
Leistungsfahigkeit gekommen. Busse im
Pulk, die kaum Platz an den Haltestellen
finden, sind ein alltdgliches Bild.

Eine StraBenbahnwagen mit durch-
schnittlicher Lange bietet rund 35%
mehr Sitzpldtze als ein Gelenkbus.
Reicht irgendwann auch diese Kapazitat
nicht mehr aus, lassen sich StraBenbah-
nen durch zusdtzliche Segmente verlan-
gern oder kdnnen zusammengekuppelt
werden.

Die Citybahn ist
effizient.

Die Umstellung einer Buslinie auf Stra-
Renbahnbetrieb lohnt sich bereits ab
einem Aufkommen von 3000 Fahr-
gasten/Tag. Zahlen, die in Wiesbaden
von vielen Linien deutlich Uberschritten
werden.

Mit der StraBenbahn konnen wesentlich
mehr Menschen bei gleichen Personal-
bedarf befordert werden.

Aufgrund des ruhigeren Laufs und des
effizienten elektrischen Antriebs sind
StraBenbahnwagen doppelt bis dreifach
so lange im Einsatz wie Dieselbusse.
Auch die benétigten Anlagen (Schienen,
Oberleitung) haben eine Lebensdauer
Uber mehrere Jahrzehnte. Im Vergleich
zu Elektrobussen, die derzeit noch
doppelt so teuer wie Dieselbusse sind,
ist die Technik der StraRenbahn erprobt
und bewahrt.

Die Citybahn ist barrierefrei.

Der Einstieg in die Citybahn ist nahezu
stufenfrei und mit Kinderwagen, Rolla-
tor oder Rollstuhl ohne Hilfe moglich.

Denn an jeder Haltestelle ist der Ein-
stiegsbereich auf gleicher Hohe wie der
niedrige Boden des Fahrzeugs.

Bei Busse liegt es am Geschick des Fah-
rers und der Verkehrssituation, wie dicht
der Bus an den Bordstein heranfahrt.
Die StraRenbahn halt dagegen immer
im optimalen Abstand. Der Einstieg an
gleicher Stelle, tastbare und kontrastrei-
che Elemente an den Stationen und in
den Fahrzeugen sowie Ansageeinrich-
tungen erleichtern Sehbehinderten die
Orientierung.

Da alle StraBenbahnhaltestellen in
Wiesbaden neu errichtet werden, ist
die Citybahn von Anfang an auf ganzer
Linie barrierefrei.

Die Citybahn bietet
besseren Fahrkomfort.

Ohne groRe Erschiitterungen und laute
Motorengerdusche bieten StraBenbah-
nen einen wesentlich besseren Fahr-
komfort als Busse. Der Streckenverlauf
ist vorhersehbar. So kann man in der
StraBenbahn lesen, ohne dass einem
schlecht wird. Im Bus muss man sich
dagegen standig darauf konzentrieren,
ob plétzliche Ausweichmandver oder
Erschltterungen auftreten. StraBenbah-
nen sind daher bei Fahrgasten wesent-
lich beliebter als Busse. Uberall dort, wo
StraRenbahnen eine vorherige Buslinie
ersetzten, stiegen die Fahrgastzahlen
deutlich an. Ein Beispiel dafur ist der
Erfolg der Mainzelbahn, die samtliche
Fahrgastprognosen bereits im ersten
Jahr weit Ubertraf. Viele diese neue
Fahrgdste nutzten vorher das Auto.
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Die Citybahn ist
umweltfreundlich.

Der Energieverbrauch der StraRenbahn
betragt pro Personenkilometer nur 0,1
kWh (das entspricht einem Verbrauch
pro Person von 0,5 Liter Benzin auf 100
km)3.

Bei nur 20% Auslastung liegt der
AusstoR an Treibhausgasen als CO2
Aquivalente und Stickoxiden NOx pro
Personenkilometer bei der StraBenbahn
deutlich unter den Werten eines Pkw.
Dabei sind die Emissionen bei der Pro-
duktion des Stroms bzw. des Treibstoffs
eingerechnet4.

Vor Ort fahrt die Citybahn nahezu
emissionsfrei. Jede Fahrt, die zukUnftig
mit der Citybahn statt mit dem Pkw
gemacht wird, tragt dazu bei, dass die
stark belastete Wiesbadener Luft sau-
berer wird und Grenzwerte eingehalten
werden.

Rasen zwischen den Gleisen, dort

wo die Citybahn auf eigener Trasse
verkehrt, verbessert das Mikroklima. Im
Vergleich zu anderen BaumalBnahmen
schont die StraBenbahn den Baumbe-
stand. Durch ihre Spurfuhrung kann sie
dicht an B4umen vorbeifahren, wobei
die Oberleitung unterhalb von groBen
Baumkronen gespannt werden kann.

Die Citybahn ist leise.

Wiéhrend Verbrennungsmotoren, ins-
besondere solche von Bussen und Lkws
beim Anfahren aufheulen, sind Elektro-
motoren von modernen StraBenbahnen
leise. Das Rollgerdusch der Metallrader
auf den Schienen ist durch Abschirmun-
gen am Fahrzeug und schwingungs-
ddmmende Bauweise des Fahrwegs
gering. Wéchst zwischen den Schienen
Rasen, wird der Schall fast ganzlich
absorbiert.

Bei ausreichenden Radien kommt es in
Kurven nicht zu einem Quietschen. Wo
die StraBe vom Autoverkehr beherrscht
wird, gehen die Gerdusche der StraBen-
bahn in der allgemeinen Gerduschku-
lisse unter. In einer ruhigen Umgebung
sind die Gerdusche einer vorbeifahren-
den StraBenbahn zwar wahrnehmbar,
aber im Gegensatz zu stédndig vorbei-
kommenden Autos nur ein vorlberge-
hendes Gerduschereignis.

Ubrigens das Bild der StraBenbahn als
standig klingelndes Verkehrsmittel ist
Uberholt. Bei modernen Strafenbahnen
wird die Klingel nur in Gefahrensituatio-
nen als Warnsignal benutzt.

Luxemburg (LU)

Die Citybahn passt ins

Stadtbild.

Die Citybahn und die mit ihrem Bau
einhergehende Erneuerung der StraBen-
infrastruktur bietet die Chance, Stra-
Renraume so umzugestalten, dass sie
fir alle Benutzer - und insbesondere die
Anwohner - attraktiver werden.

Wie die roten Doppeldeckerbusse
Londons kénnen die Fahrzeuge der
Citybahn das Stadtbild Wiesbadens
positiv ergdnzen und zu einem Marken-
zeichen fir eine moderne nachhaltige
Stadt werden. Dafiir muss ihr Design
Eleganz mit Funktionalitat vereinen und
die Bahnen durfen nicht als rollende
Plakatwadnde missbraucht werden (keine
Werbung auf Fensterflachen).

Die Gestaltung der Strecke lasst sich

an das Umfeld anpassen. So kann

eine StraBenbahn abschnittsweise auf
einer Grintrasse, zusammen mit dem
Busverkehr und Taxen oder dort wo es
nicht anders geht zusammen mit dem
Autoverkehr verkehren. Fiir die Ober-
leitung gibt es filigrane Masten, die

sich von der StraBenbeleuchtung kaum
unterscheiden. In besonders sensiblen
Bereichen kann auf kurzen Abschnitten
notfalls auf die Oberleitung verzichtet
werden. Dann Uberbrlckt eine wahrend
der Fahrt geladene Batterie den oberlei-
tungslosen Abschnitt.

Da die Trasse biindig mit dem Stralen-
niveau verlduft, kann sie genauso wie
eine Strafe gequert werden.

Wie schon heute bei stark befahrenen
StraBen, zu denen die Trasse parallel
verlduft, ist dies natdrlich nicht an jeder
Stelle moglich.

Quellen:

3 = Dresdener Verkehrsbetriebe https://www.dvb.de/de-de/die-dvb/
nachhaltigkeit/umwelt/ (abgerufen am 25.06.2017)

4 = Umweltbundesamt (2012): Daten zum Verkehr, $.32. Durchschnitts-
werte Treibhausgase als CO2-Aquivalente: 142,3 g/Pkm beim Pkw und
78,1 g/Pkm bei der StraBenbahn; Stickoxide (NOx): 0,31 g/Pkm beim
Pkw und 0,08 g/Pkm bei der StraBenbahn
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Die Citybahn ist wichtiger
Standortfaktor.

Schon heute kommen 43 % aller
Innenstadtbesucher mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln - nur knapp 25% mit
dem Auto?. Mit der Citybahn wird die
Verbindung in die Innenstadt noch
attraktiver, was sich positiv auf den
Einzelhandel auswirken wird.

Bei der Wohnungswabhl ist eine gute
OPNV-Anbindung heutzutage ein
wichtiges Kriterium. Ein Anschluss

an die Citybahn macht Immobilien
attraktiver und ist Voraussetzung fiir
die ErschlieBung neuer Baugebiete (wie
dem Ostfeld).

Die Citybahn ist nicht so
teuer, wie es auf den ersten
Blick erscheint.

Als Gesamtsumme erscheinen die
Baukosten zunichst hoch2. Rechnet
man die Kosten aber auf die Lange der
Strecke, die lange Nutzungszeit und die
hohe Beforderungsleistung um, ist die
Citybahn billiger als gedacht.

Die Baukosten beinhalten nicht nur den
Einbau von Schienen und Oberleitung,
sondern die Erneuerung der gesamten
Infrastruktur im betroffenen StralRenbe-
reich (wie Kanalisation, StraBenbelage,
FuBwege, Ampelanlagen etc.).

Zudem muss die Stadt Wiesbaden die
Kosten nicht alleine stemmen. Ei-

nen groRen Teil, voraussichtlich 87,5
Prozent, decken Zuschisse von Bund
und Land Hessen (ber das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFQ).
Dieses Geld ist zweckgebunden. Wenn
Wiesbaden die Mittel nicht abruft, flieBt
es daher in andere Stadte.

J

J

Quellen:

1 = Wiesbadener Stadtanalysen: Leben in Wiesbaden 2016 -
Fakten und Einstellungen zum Thema Verkehr, S.6

2 = Die Baukosten lassen sich erst nach Abschluss der Pla-
nungen genau beziffern. Fiir den ersten Bauabschnitt von der
Theodor-Heuss-Briicke zur Hochschule RheinMain werden die
Kosten auf 149 Mio Euro geschatzt.
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durchschnittlicher Besetzung eines Pkws mit 1,4 Personen
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Bildnachweis: * je nach Fahrzeugtyp Bef6rderung sitzend oder iiberwiegend sitzend
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