,Die Stadtbahn in den Westen”
Eine Artikel-Serie zur Entstehung der Linie 1
Biirgerblattle Marz bis Oktober 1980

Die Stadtbahn in den Westen

(Das Birgerblattle veroffentlicht in den nachsten Num-
mern Auszige aus der Broschire ,Stadtbahn nach
Landwasser“. Beitrdge zur Verkehrsplanung der Stadt
Freiburg i. Br., die von der Verkehrs-Entwurfs-Abtei-
lung des Tiefbauamtes herausgegeben wurden, um die
Leser iiber das Stadtbahnobjekt zu informieren.)

ErschlieBung der westlichen Stadtteile durch die Stadt-
bahn. :

1. Allgemeines

Wie viele andere deutsche Stadte auch, war die Stadt
Freiburg in den vergangenen 3 Jahrzehnten darum be-
miiht, die Folgen des 2. Weltkrieges in einer geradezu
hektischen Wiederaufbauphase zu beseitigen. Es galt
in dieser Zeit nicht nur, so schnell wie méglich die Wun-
den der Kriegszerstérung zu beseitigen, sondern auch
den rapid steigenden Neubedarf an Wohnungen und
Industriegelande zu decken. So entstanden auch in Frei-
burg vollig neue Stadtteile (Landwasser, Weingarten),
bzw. es erfolgte die Umwandlung kleiner dérflicher
Stadtteile in stadtische Zentren (Bischofslinde, Betzen-
hausen). Das Besondere in Freiburg ist die durch die
topographische Situation bedingte einseitige Entwick-
lung der Stadt in Richtung Westen, wenn man von der
relativ geringen Bautéatigkeit im Norden und Osten der
Stadt absieht. Heute wohnen mehr als die Halfte aller
Einwohner westlich der Hauptbahnlinie Basel—Mann-
heim.

Es war eine politische Entscheidung, zunachst die akute
Wohnungsnot zu lindern. Zum Funktionieren eines Stadt-
teiles gehort aber mehr als nur die Anhaufung von Woh-
nungen. Im Zeitalter der extrem-hohen Mobilitat gehort
neben Sozialeinrichtungen wie Schulen, Kindergarten
und Kirchen, Einkaufszentren, vor allem eine befriedi-
gende innere VerkehrserschlieBung und Anbindung an
die Gesamtstadt sowohl fiir den Individualverkehr als
auch durch den offentlichen Personennahverkehr (Bus,
StraBenbahn) zur Attraktivitat einer Stadt.

Nur vor dem Hintergrund des forcierten Wohnungsbaus
" ist zu verstehen, daB nach Fertigstellung der neuen
Stadtteile Freiburgs diese wichtigen Verkehrsinfrastruk-
turmaBnahmen zum Teil noch nicht verwirklicht werden
konnten. Durch die starke Neubautatigkeit in den west-
lichen Stadtteilen hat sich eine Einwohnerumverteilung
ergeben, die das attraktive Nahverkehrsmittel StraBen-
bahn nicht nachvollzogen hat. Die vorhandenen Haupt-
linien der StraBenbahn erschlieBen im wesentlichen die
Stadtteile 6stlich der Bundesbahnlinie Mannheim—Ba-
sel, wahrend westlich dieser Linie 1977 mehr als die
Halfte der Freiburger Bevolkerung wohnt. Die Einwoh-
nerzahl entwickelte sich hier von ca. 31000 im Jahr 1950
tber 50 000 im Jahr 1960 auf knapp 89 000 im Jahr 1977.
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1. Fortsetzung

2. Bisherige Entwicklung

Die Geschichte der Stadtbahn zur ErschlieBung der
westlichen Stadtteile beginnt wortlich genommen aller-
dings schon wesentlich frither: Bei den Eingemein-
dungsverhandlungen zwischen der Stadt und der Ge-
meinde Betzenhausen im Herbst 1907 wurde bereits die
Erweiterung ,der elektrischen Bahn“ nach Betzenhau-
sen gefordert. Die Stadtverwaltung schétzte damals den
Investitionsaufwand auf ca. 200 000,— Mark, wie einer
entsprechenden Druckvorlage des Stadtrates an den
BiirgerausschuB aus dem Jahr 1907 zu entnehmen ist.

Es muB gleich am Anfang festgestellt werden, daB es bei
der ErschlieBung der westlichen Stadtteile nicht nur um
Landwasser geht (es wird deshalb von Kritikern oft die
notwendige GréBenordnung des Verkehrsmittels in

Frage gestellt und z. B. die BuserschlieBung flr aus-
reichend gehalten). Vielmehr geht es um die Erschlie-
Bung der westlichen Stadtteile zwischen Dreisam und
Breisacher Bahnlinie: :

Landwasser, Lehen, Betzenhausen, Bischofslinde, Be-
hordenzentrum, Berufsschulzentrum und westlicher
Stiuhlinger.

Die ErschlieBung dieser Neubaugebiete mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln erfolgt zur Zeit nur unbefriedigend tber
Buslinien, die vom Individualverkehr insbesondere in
der Spitzenverkehrsstunde erheblich behindert werden.
Als Nadelohr erweist sich hier taglich die Unterfliihrung
an der Hauptbahnlinie.

Ender der 50er Jahre wurden konkrete Uberlegungen
angestellt, diese Gebiete mit einem leistungsfahigen
dffentlichen Verkehrsmittel zu erschlieBen. Fir eine
Stadt der GroBenordnung von Freiburg (ca. 180 000 E.)
ist die Entscheidung, welches Transportmittel das rich-
tige ist, besonders schwer. ErfahrungsgemaB ist ein
StraBenbahnsystem erst bei GroBstadten ab 200000
Einwohnern einem reinen Bussystem (berlegen. Da
aber die Stadt Freiburg bereits ein — wenn auch stark
reduziertes — StraBenbahnnetz aufweist und da in den
60er Jahren die Entscheidung fir die Beibehaltung eines
Strab-Bus-Systems gefallen ist und entsprechende In-
vestitionen getdtigt wurden, wurde in den darauf fol-
genden Jahren mehrfach im Gemeinderat entschieden,
dieses Netz auch auf die westlichen Stadtteile auszu-
dehnen. Diese Entscheidung war vor allem deshalb
richtig, weil in Freiburg die Struktur der Beschaftigten
(starker Anteil des tertiaren Sektors und der Verteilung
der Arbeitsplatze) einen gebilindelten innenstadtbezoge-
nen Berufsverkehr bedingen. Z. B. sind in einem Um-
kreis von rund 1km um den Bertoldsbrunnen ca. 60
Prozent samtlicher Arbeitsplatze und 30 Prozent aller
Einwohner Freiburgs zu finden.

Nachdem die wichtige Entscheidung lber die Wahl des
Verkehrsmittels getroffen war, galt es noch, das kinf-
tige StraBenbahnnetz zur ErschlieBung der westlichen
Stadtteile zu konzipieren. Wie in den folgenden Ab-
schnitten gezeigt, muBte zunachst die 6konomischste
Linienfihrung gefunden und anschlieBend die Finan-
zierbarkeit diskutiert werden.
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3. Linienfihrung

Um ein offentliches Nahverkehrsmittel moglichst wirt-
schaftlich betreiben zu kdnnen, ist eine hohe Einwohner-
und Arbeitsplatzdichte im Einzugsbereich der Haltestel-
len anzustreben. Dieser Einzugsbereich wird angenom-
men mit zumutbaren FuBwegen zur Haltestelle von 500
bis 600 m (siehe Anlage 2). Eine Uberlagerung der Ein-
wohnerdichte und der Arbeitsplatzdichte (siehe Anlage
4) zeigt anschaulich die Attraktivitat moglicher Linien
und der bestehenden historischen Linien im Altstadt-
bereich.

- Fur die ErschlieBung der westlichen Stadtteile standen
2 Varianten zur Wahl, die in den vergangenen Jahren
diskutiert wurden:

1. Die geradlinige Verbindung in der Verlangerung der
BertoldstraBe liber die Hauptbahnlinie hinweg mit Ein-
mindung in die Sundgauallee in HO6he der Berliner
Allee, Fortsetzung zur WestrandstraBe nach Landwas-
ser und Anbindung an den Friedrich-Ebert-Platz in Hohe
der Fehrenbachallee.

2. Die Mitbenutzung der Bundesbahnstrecke Breisach—
Freiburg im Abschnitt Landwasser—Freiburg-Hbf.

Diese zweite Variante zielte vor allem auf Investitions-
einsparung beim Gleiskdrper ab. Ein Blick auf die Ein-
wohner- und Arbeitsplatzdichte zeigt aber, daB das Ein-
zugsgebiet — abgesehen von dem Stadtteil Landwasser
— auBerordentlich gering ist, d. h. diese Variante nutzt
lediglich einem Teil der Einwohner von Landwasser,
|16st aber nicht die Verkehrsprobleme der anderen west-
lichen Stadtteile. '

Die vom Gemeinderat beschlossene Variante durch-
fahrt zum Uberwiegenden Teil die Schwerlinie der vor-
handenen bzw. in Planung befindlichen Bebauung.

Dieser Effekt ist Ergebnis einer auf den 6ffentlichen Nah-
verkehr abgestimmten Flachennutzungsplanung. Die aus
dem Flachennutzungsplanentwurf entwickelten Bebau-
ungsplane zwischen der Fehrenbachallee und Lehen
zeigen eindeutig dieses Wechselspiel zwischen Flachen-
nutzungsplanung und Generalverkehrsplanung.

Im einzelnen ist folgende Linienfiihrung mit 13 Halte-
stellen vorgesehen (siehe Anlage 1):

Beginnend am Rotteckring wird im Hauptbahnhofs-
bereich die alte Linienflihrung der StraBenbahn verlas-
sen. In Verlangerung der BertoldstraBe werden die

Bahngleise gequert. Die Fortsetzung erfolgt im Zuge
der WannerstraBe. Sowohl 6stlich als auch westlich der
EschholzstraBe werden die Einmiindungen fiir samtli-
chen Kraftfahrzeugverkehr gesperrt und nur dem FuB-
gangerverkehr vorbehalten. Zwischen TellstraBe und
EschholzstraBe ist eine Haltestelle vorgesehen. Nach
signalgeregelter ebenerdiger Uberquerung der Fehren-
bachallee verlauft die Stadtbahn entlang dem geplanten
Berufsschulzentrum, (berquert die Glterbahn, tangiert
das geplante Behérdenzentrum in Seitenlage, der im
Bau befindlichen Sundgauallee, lberquert mit einer
Briicke die Berliner Allee und schwenkt anschlieBend in
den bereits bereitgestellten eigenen Gleiskorper in Mit-
tellage der Sundgauallee ein.

Eine AnschluBstrecke, die parallel zur Berliner Allee
fiihrt, erhalt eine Betriebswendeschleife und Haltestelle
in Hohe der Polizeidirektion; eine spatere Fortsetzung
in Richtung Weingarten ist moglich und in Bebauungs-
planen sichergestellt.

Nach Uberquerung der in Tieflage geplanten Westrand-
straBe schwenkt die Stadtbahn in Richtung Norden ab,
wird parallel zur WestrandstraBe gefiihrt und tangiert
die Elsasser StraBe. Nach Uberquerung der beiden Zu-
fahrten des Stadtteiles Landwasser ist eine Wende-
schleife mit Haltestelle auf dem Parkplatz am Moos-
weiher vorgesehen.

An der Fehrenbachallee ist eine Gleisverzweigung vor-
gesehen, die Uber die Fehrenbachallee — Breisacher
StraBe — HohenzollernstraBe zum Friedrich-Ebert-Platz
fiihrt. Diese Verbindung ersetzt die wegfallende Ver-
bindung Hauptbahnhof — Friedrich-Ebert-Platz.

So werden mit den neuen Stadtbahnlinien zwischen
Bertoldsbrunnen und Landwasser bzw. Friedrich-Ebert-
Platz ca. 55000 Einwohner und ca. 47 000 Arbeitsplatze
erfaBt. Im einzelnen sind dies:

Innenstadtbereich: ca. 24000 Arbeitsplatze und ca. 10000
Studienplatze.

Hauptbahnhof: ca. 16000 Einpendler
Universitatskliniken: ca. 5000 Arbeitsplatze und ca. 2100
Betten

Gewerbeschulzentrum: ca. 5000 Schuler
Behordenzentrum Bischofslinde-Ost: ca. 5000 Arbeits-
platze

Studentensiedlung: ca. 1200 Studenten

Betzenhausen, Bischofslinde, Lehen: ca. 18500 Einwoh-
ner

Landwasser: ca. 10000 Einwohner.

Durch diese Neubaustrecke von ca. 7 km Lange wird das
GesamtstraBenbahnnetz von 14,5 auf 20,3 km Lénge ver-
langert. Wahrend das heutige StraBenbahnnetz insge-
samt ca. 68000 Einwohner und 61000 Arbeitsplatze

‘erfaBt, wird die Gesamtstrecke mit Neubaustrecke ca.

111 000 Einwohner und ca. 80 000 Arbeitsplatze erfassen,
das sind ca. 609 der Gesamtbevolkerung und 69 %
der Gesamtarbeitsplatze. Eine prognostizierte Quer-
schnittsbelastung der Strecke nach Landwasser ergibt
in Héhe des Hauptbahnhofes 34 400 Fahrgaste, die di-
rekt durch die StraBenbahn erfaBt sind, rechnet man
Zubringerbuslinien hinzu, ergeben sich 53000 Fahr-
gaste in Hohe des Hauptbahnhofes. Das macht eine
Zugfolge von 3 Minuten pro Richtung in der Spitzen-
stunde erforderlich.
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4. Entscheidungen des Gemeinderates seit 1969

Wahrend die Entscheidung Uber die Linienflihrung wegen
der klaren Fakten eindeutig gefélit werden konnte, hat es
tiber die Hohenlage der Stadtbahn im Bereich des Haupt-
bahnhofes/Stuhlinger Kirchplatz zahlreiche Varianten und
kontroverse Diskussionen gegeben. Da hier nicht nur tech-
nische Argumente gewertet werden muBten, sondern vor al-
lem finanzielle Probleme anstanden, war die Entscheidung
besonders schwierig. Fiir den unproblematischen Teil zwi-
schen Fehrenbachallee und Lehen mit Briicke tiber die Ber-
liner Allee beauftragte der Gemeinderat am 2.6.1970 ohne
Gegenstimme das Tiefbauamt, die baureife Planung dem Zu-
schuBgeber vorzulegen (sogenannterRE-Entwurf) und Zu-
schisse zu beantragen.

Anhand der Gemeinderatsbeschllisse seit 1969 kann die
Chronologie der Stadtbahn aufgezeigt werden:

In seiner Sitzung am 20.5.1969 billigst der Gemeinderat das
von Prof. Schaechterle und dem Ing.-Bliro Kocks erarbeitete
Gutachten zum GVP. Am 25.11.1969 wurde beschlossen,
die Stadtbahn in Hochlage tber die Bismarckallee und den
Hauptbahnhof zu fihren und anschlieBend die Eschholz-
straBe zu unterqueren. Nach einer Besichtigungsfahrt des
Bauausschusses nach Kéin wurde diese ,Briickenlésung”
umgeplant in eine Hochlage, die nicht nurdie Bismarckallee,
den Hauptbahnhof und die WenzingerstraBe, sondern auch
die EschholzstraBe tberquert. Diese sogenannte ,Stelzen-
I6sung” wurde vom Gemeinderat am 29.6.1971 beschlos-
sen.

Diese Losung wurde unter den Blirgern des Stadtteiles
Stihlinger lebhaft diskutiert und kritisiert. Es wurde deshalb
erneut eine Ortsbesichtigung durch den Gemeinderat
durchgefthrt. Im Juni 1972 besuchte der gesamte Gemein-
derat eine in Betrieb befindliche Stadtbahn/U-Bahn in
Hochlage in Nirnberg. Unter dem Eindruck dieser Besichti-
gung beschlieBt der Gemeinderat am 8.5.1973 in Abwei-
chung von den Beschlissen vom 25.11.1969 und
29.6.1971, die Stadtbahn zwischen Rotteckring und Esch-
holzstraBe in einer Tieflage .zu flihren (Tunnellénge ca.

1000 m). Diese sogenannte ,GroBe Losung“ hat in Ost-
West-Richtung folgenden Verlauf: Unmittelbar westlich der
UniversitatsstraBBe beginnt eine offene Rampe, die in der H5-
he der Brunnengasse in eine Tunnelstrecke Uibergeht. Diese
1000 m lange Tunnelstrecke weist 3 unterirdische Haltestel-
len am Theater, am Hauptbahnhof und unter der Eschholz-
straBe auf. Aus Kostengriinden wurde auf das in anderen
Stadten Ubliche FuBgéangerzwischengeschoB verzichtet.
Durch diese Lésung verkiirzen sich auBerdem die Hohenun-
terschiede zwischen Gelande und Haltestelle, die mit Trep-
pen bzw. Rollireppen zu Gberwinden sind, um ca. 3,50 m,
Voraussetzung fir eine solche Lésung ist die Herausnahme
des Kraftfahrzeugverkehrs im unmittelbaren Haltestellenbe-
reich.

Nach Unterquerung der EschholzstraBe und der Stirtzel-
straBe erreicht die Stadtbahn 6stlich der Fehrenbachallee
Geléandeniveau.

Diese ,GroBe Lésung” mit einem Kostenaufwand von ca.
118,5 Mio. DM berticksichtigte weitgehend samtliche For-
derungen der Stihlinger Bevoélkerung. Zunehmende Kritik
wurde allerdings gegen die Rampe vor der Universitatskir-
che laut, obwohl die topographischen Verhéltnisse hier eine
Rampenlange von nur 80 m erlauben. Der starkste Wider-
stand wurde vom Landesdenkmalamt gegen diese Rampe
vorgebracht.

Auf der Grundlage des Gemeinderatsbeschlusses vom
8.5.1973 wurde eine Ingenieurblro mit der baureifen Pla-
nung des Abschnittes zwischen UniversitatsstraBe und
GauBstraBe durch die Freiburger Verkehrs-AG. beauftragt.
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. Die in der Zwischenzeit mit Bund und Land geflhrten Zu-
schuBverhandlungen spitzten sich zusehends zu. Wéhrend
das Bundesverkehrsministerium zunéchst an der ZuschuB-
wirdigkeit des Gesamtprojektes Uberhaupt starke Beden-
ken vorbrachte, forderte das Wirtschaftsministerium Baden-
Wiirttemberg eine Kostensenkung von 118,5 Mio. DM auf 90
Mio. DM (Besprechung mit Vertretern des BMV, WM, RP und
den Fraktionsvorsitzenden des Gemeinderates am
30.10.1975 in Freiburg).

Mit dieser Summe 4Bt sich die sogenannte ,Kleine Lésung*
finanzieren: Verzicht auf Unterquerung des Rotteckringes
und der EschholzstraBe. Die Rampen liegen bei dieser L6-
sunginder BertoldstraBe (Ladnge= 140 m) und im Stiihlinger
Kirchplatz.

Im Hinblick auf die geforderte Kostenreduzierung wurde das
Konzept der Stadtbahn insgesamt neu tberdacht und die
Frage aufgeworfen, ob flur die Stadt Freiburg mittel-und lang-
fristig eine Untertunnelung der gesamten Innenstadt sinn-
voll, wirtschaftlich vertretbar und finanzierbar ist.

Mit der Innenstadtsperrung hat sich gezeigt, daB die FuB-
géngerzone und der StraBenbahnbetrieb einander nicht
ausschlieBen, sondern im Gegenteil sich ergénzen. Die
Uberlegungen fiihrten dazu, statt eines moglicherweise
Jahrzehnte bestehenden Torsos ein fiir die Freiburger Ver-
haltnisse angemessenes System einer gut funktionieren-
den StraBenbahn auf eigenem Gleiskérper (Stadtbahn) zu
wahlen und den Hauptbahnhof mit einer Briicke zu Uber-
queren.

Ein Weiterbau der Tunnellésung wiirde zudem die fertigge-
stellte Strecke auf Jahre hinaus blockieren und den mit der
Losung verfolgten Zweck einer besseren ErschlieBung des
Westens durch den 6ffentlichen Nahverkehr erneut in Frage
stellen. Die Unterquerung des Bahnhofes bedingt in derBer-
toldstraBe einen rd. 140 m langen Einschnitt, der bereits am
Theater beginnt. Die ErschlieBung der angrenzenden Ge-
b&aude mit zahlreichen Geschéften und Betrieben wiirde er-
schwert und in Teilbereichen nahezu unmdéglich gemacht.
Eine Aktivierung dieser GeschéftsstraBe wére nicht mehr
moglich.

,Am 6. 4..1976 stimmt der Gemeinderat der ,Briickenlésung*
'zu, die statt einer Unterquerung des Hauptbahnhofes die

Uberbruckung der Bismarckallee, der DB-Gleise und der
WenzingerstraBe vorsieht. Die Kosten sind auf ca. 71,5 Mio.
DM geschatzt.

Am 19. 10. 1976 wurden der Bebauungsplan ,Stadtbahn
WannerstraBe“ und am 2. 11. 1976 der Bebauungsplan
,Stadtbahn BertoldstraBe“ vom Gemeinderat als Satzung
beschlossen. Damit ist die Diskussion Uber die Linienflih-
rung im Hauptbahnhofsbereich abgeschlossen.

5. Rechtsverfahren

Zum Bau einer neuen StraBenbahnlinie (Stadtbahn) sind fol- -
gende rechtliche Voraussetzungen zu schaffen:

1. Bebauungspléne nach dem Bundesbaugesetz (BBauG)

2. Ergéanzendes Planfeststellungsverfahren nach dem Per-
sonenbeférderungsgesetz (PBefG)

3. Genehmigungsverfahren fur den Linienbetrieb nach dem
PBefG

4. Technische (betriebliche) Genehmigung geméaB Verord-
nung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
(BOStrab)

6. Zuschiisse

Der Bau neuer StraBenbahnlinien wird nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) vom Mérz 1971 dann
bezuschuBt, wenn er zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse beitragt. Der Bund tibernimmt 60% der zuwendungsfa-
higer Kosten, das Land zahlt Komplementarzuschusse in
Hohe von 25%. Der BundeszuschuB wird finanziert Gber ei-—,
nen zweckgebundenen Anteil der Mineral®lsteuer.

Vor Gewahren der Zuschiisse von Bund und Land st ein Ver-
fahren notwendig, um das Projekt in das mittelfristig ausge-
legte OPNV-Programm des Bundes aufnehmen zu lassen.

Diese Verfahren war im Fall der Stadtbahn Freiburg beson-
ders schwierig. Nach langwierigen Verhandlungen und In-
tervention von Bundestagsabgeordnetenist diese entschei-
dende Hurde am 10. 2. 1976 genommen.

Um ,Investitionsruinen“ zu vermeiden, werden von Bund
und Land Zuschiisse nur dann ausgezahlt, wenn diese o. g.
Rechtsverfahren fiir funktionsfdhige Abschnitte abge-
schlossen sind. ]
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7. FolgemaBnahmen

Mit dem Bau der Stadtbahn wird nicht nur die ErschlieBung
der westlichen Stadtteile wesentlich verbessert. Insbeson-
dere im Abschnitt zwischen Rotteckring und Fehrenbachal-
lee ergibt sich die Chance, die direkte Umgebung der Stadt-
bahn zu verbessern. Es ist -wie im rechtskraftigen Be-
bauungsplan ,BertoldstraBe“ ausgewiesen- vorgesehen,
die BertoldstraBe zwischen Rotteckring und Bismarckallee
zu einem FuBgéngerbereich umzugestalten, befahrbar nur
fur Lieferverkehr, vergleichbar mit der Kaiser-Joseph-StraBe
am Martinstor.

Die Briicke iber den Hauptbahnhof bietet die seit mehr als
50 Jahren angestrebte ,Anknilipfung“ des Stuihlingers andie
Innenstadt durch beidseitig zur Stadtbahn geflihrie 4 m brei-
te FuBwege Uber den Hauptbahnhof. Diese FuBwege stellen
sozusagen die Fortsetzung der geplanten FuBgéngerzone
BertoldstraBe in den Stihlinger dar.

Langfristig lassen die in Hohe des Rotteckringes eben ge-
fihrte Stadtbahn und die Briicke lber den Hauptbahnhof
stadtebauliche'Lésungen zu, die weitgehend die Vorteile ei-
ner durchgehenden Untertunnelung auszugleichen. Es be-
stehen z. B. die Méglichkeiten, die HauptverkehrsstraBen
Rotteckring am Theater und Bismarckallee am Hauptbahn-
hof abzusenken und mit einer FuBgéngerebene abzudek-
ken. Alsvorbildliches Beispielist hier die Lésung am Karlsru-
her SchloB zu sehen.

Die notwendige umfangreiche Baustelleneinrichtung auf
dem Stiihlinger Kirchplatz bietet die Chance einer Neuge-
staltung und damit einer Verbesserung der einzigen zentra-
len éffentlichen Einrichtung des Stadtteiles Stihlinger unter

Einbeziehung der KlarastraBe in die Griinanlage. Die Unter-
bringung einer unterirdischen Quartiersgarage - eventuell
gefordert nach dem ZuschuBprogramm der Landesregie-
rung zur Stadtteilsanierung fur 14 Stadte Baden-Wirttem-
bergs kann ohne zusétzliche Belastung durch Baustellen
die Moglichkeit schaffen, das Problem des ruhenden Ver-
kehrs im Stuhlinger zu lindern.

Die Anordnung der ebenerdigen Haltestelle zwischen Tell-
straBe und EschholzstraBe macht erforderlich, daB die Wan-
nerstraBe in diesem Bereich flr Kraftfahrzeuge gesperrt und
als FuBgéngerzone umgestaltet wird. Der fur den Stadtteil
positive Effekt ist eine Abnahme der Verkehrsbelastung in
der WannerstraBe um 50%, da der nicht quartiersorientierte
Fremdverkehr ausbleiben wird. GleichermaBen ist denkbar,
die EngelbergerstraBe im Einmiindungsbereich éstlich der
EschholzstraBe ebenfalls fur den Kraftfahrzeugverkehr zu —
sperren und als FuBgangerzone auszuweisen.
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(Dieindiesem Teil genannten Daten beziehen sich aufdie ur-
spriingliche Planung. Die Redaktion).

8. Bauablauf

Der Baubeginn ist abhéngig vom AbschluB der Rechtsver-
fahren, vom Bewilligungsbescheid des ZuschuBgebers und
der Zustimmung von Gemeinderat und Aufsichtsrat der Frei-
burger Verkehrs-AG (VAG).

Der Bauablaufist abhéngig von der H6he der Eigenmittel der
VAG und der Zuschusse von Bund und Land und .von der
personellen Kapazitat des Tiefbauamtes, das im Auftrag der
VAG fir die Bauausfiihrung der Briickenbauwerke verant-
wortlich ist.

1. Bauabschnitt: Fehrenbachallee - Berliner Allee, Bauzeit:
1977 bis Anfang 1979.

2. Bauabschnitt: Fehrenbachallee - Rotteckring, Bauzeit:
1979 bis 1980. Damit kann der Stadtbahnbetrieb bis zur
Wendeschleife Polizeidirektion aufgenommen werden.

3. Bauabschnitt: Fehrenbachallee - Friedrich-Ebert-Platz,
Bauzeit: 1980/81. Damit AnschluB an die vorhandene Linie
nérdlich Friedrich-Ebert-Platz.

4. Bauabschnitt: Berliner Allee - Landwasser, Bauzeit: 1981
bis 1982.

9. Inbetriebnahme:

Mit der Fertigstellung der Trasse voraussichtlich im Jahr
1982 ist fur die Fahrgéste aus Landwasser zum Bertolds-
brunnen die Fahrzeit von heute 22 Minuten im Busbetrieb
auf 13 Minuten im Stadtbahnbetrieb reduziert. Die Gesamt-
strecke Landwasser - Stadtmitte - Littenweiler ist durchge-
hend befahrbar. Uber die Stadtbahn riicken Littenweiler und
Landwasser zusammen.




