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Das Programm

Samstag, den 11. Oktober: Dusseldorf-Barcelona

Treffen am Flughafen Disseldorf

Flug von Dusseldorf nach Barcelona mit Air Berlin, an Barcelona 8.05 Uhr
Fahrt zum Hotel, kleiner Stadtrundgang, Fahrt auf Berg Montjuic,

Abend zur freien Verfiigung, Ubernachten in Barcelona (Hostal Orleans)

Sonntag, den 12. Oktober: Barcelona

Erkundung ausgewdhlter Straenbahnanlagen und Straenbahnen,
anschlieBend Besichtigung der Sagrada Familia
Gemeinsames Abendessen, Ubernachten in Barcelona (Hostal Orleans)

Montag, den 13. Oktober: Barcelona

Treffen mit Herrn Rosell6 (Autoritat del Transport Metropolita) am Bahnhof
Sants, dort Vortrag iber die ATM und die Verkehrssysteme in Barcelona
Fahrt im Netz der Trambaix mit Besichtigung des Depots

Treffen am Bus-Depot Horta, Vorstellung des Verkehrsunternehmens TMB
Treffen am Institut d’Estudis Territorials, dort Vortrag von Frau Burckhart
Uber Stadtplanung und Mobilitat in Barcelona

Ubernachten in Barcelona (Hostal Orleans)

Dienstag, den 14. Oktober: Barcelona-Madrid

Fahrt mit dem Hochgeschwindigkeitszug ab Bahnhof Barcelona-Sants
nach Bahnhof Madrid-Atocha, an 12:13 Uhr

Gemeinsame Stadtbesichtigung

Ubernachten in Madrid (AAE Edreira Hotel)

Mittwoch, den 15. Oktober: Madrid

Treffen bei Consorcio Regional de Transportes de Madrid

Gesprache mit dem Planungsteam von Herrn Cristébal Pinto

Vortrag Dr. Harry Hondius

Nachmittags: Fahrt mit der Stralenbahn Tranvia Parla mit Besichtigung der Leitstelle
Fahrt mit der Metro-Sur (Ringlinie) mit Besuch der Leitzentrale

Gemeinsames Abendessen, Ubernachten in Madrid (AAE Edreira Hotel)

Donnerstag, den 16. Oktober: Madrid

Besichtigung der Umsteigeanlage Principe Pio

Erkundung der neuen Stralienbahnlinien ML1, ML2 und ML3 als Feederlines flr die
Metro-Linien, in Begleitung von einem Mitarbeiter der Consorcio des Transportes
Ubernachten in Madrid (AAE Edreira Hotel)
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Freitag, den 17. Oktober: Madrid-Sevilla

Fahrt mit dem Hochgeschwindigkeitszug von Bahnhof Madrid-Atocha

nach Sevilla-Santa Justa, Ankunft 11:00 Uhr

Treffen im Betriebshof der Metro Sevilla

Nachmittags: Besichtigung der Kathedrale und weiterer Sehenswiirdigkeiten
Ubernachten in Sevilla (Hotel Sevilla Congresos)

Samstag, den 18. Oktober: Sevilla

Besichtigung der Kathedrale und weiterer Sehenswirdigkeiten
Flamenco-Vorfiihrung im Flamenco-Museum

Gemeinsames Abendessen

Ubernachten in Sevilla (Hotel Sevilla Congresos)

Sonntag, den 19. Oktober: Sevilla-Dortmund

Flug von Sevilla nach Dortmund mit Air Berlin Gber Mallorca
Ankunft Dortmund, anschlieRend Fahrt mit dem SPNV nach Wuppertal

Die Referenten

XAVIER ROSELLO, Assistant Technical Director, Autoritat del Transport Metropolita, Barcelona

SALVADOR ALVAREZ, Director de Ingenieria, Tramvia Metropolita, Barcelona
EDUARD CABRERA, Director de Ingenieria, Tramvia Metropolita, Barcelona

MICHAEL PELLOT, Business Development Director, Transports Metropolitans de Barcelona

KERSTIN BURCKHART, Researcher, Institut d'Estudis Territorials, Barcelona

CARLOS CRISTOBAL PINTO, Jefe del Area de Estudios y Planificacion, Consorcio Transportes Madrid
MIGUEL ANGEL DELGADO Rulz, Jefe de Unidad de Gestion, Consorcio Transportes Madrid

OscAR GONZALES DE LA RivA, Coordinator de Linea, Metro de Madrid

RAMON SOUBRIER FERNANDEZ, Consultor Arquitecto, Consorcio Transportes Madrid
JAVIER MADRAZO RIVAS, Marketing y Comunicacion, Metro Ligero Oeste, Pozuelo de Alarcon

HARRY HONDIUS, beratender Ingenieur und Publizist, Beaufays (Belgien)

JosE Luis GARCIA DE CHICLANA, Ingeniero Industrial Instalaciones, Metro Sevilla
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Die Teilnehmer

Wahed Azimi, Ismail Calgan, Luise Clees, Andreas Ferlic, Christian Finke,
Juri Flick, Fabienne Féth, Stefan Koppers, Helge Krause, Julianne Nuiiez,
Tobias Paffrath, Luis de Figueiredo Rodrigues, Neslihan Sahin, Falko Schmitz,
Murat Sonkaya, Martin Strehl, Kapilini Theivendran, Anne Timmermann

Die Exkursionsleitung

Prof. Dr. Carmen-Hass-Klau; Dipl.-Ing. Volker Albrecht
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Die Exkursion wurde unterstitzt durch Mittel
der Bergischen Universitat Wuppertal

der Gesellschaft der Freunde und Forderer der Architekten,
Bau- und Verkehrsingenieure der Bergischen Universitat Wuppertal (GABV)

Hierflr bedanken sich alle Teilnehmer ganz herzlich!

Redaktion des Exkursionsberichtes: Dipl.-Ing. Volker Albrecht
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Samstag, 11. Oktober (Anreise/Barcelona)

Nach einer flr alle Teilnehmer &uBerst kurzen Nacht
fanden wir uns gegen 4:20 Uhr am Disseldorfer
Flughafen ein, um mit Air Berlin nach Barcelona zu
fliegen. Wir waren bei weitem nicht die einzigen, die
an diesem Morgen mit Air Berlin verreisen wollten.
Vor dem Check-In-Bereich bildete sich — ohne Uber-
treibung — eine mehrere Hundert Meter lange
Schlange. Unser Abflug war fiir 5:50 Uhr terminiert
und die Zeit arbeitete gegen uns. Doch dann, gegen
5:00 Uhr kam die Erlésung in Form eines Air Berlin-
Mitarbeiters, der alle Passagiere der ersten Morgen-
flige aufforderte an einem Sonderschalter einzuche-
cken. Alles Weitere verlief reibungslos, so dass unse-
rer Reise nichts mehr im Wege stand.

Mit leichter Verspatung erreichten wir gegen
8:30 Uhr Barcelona, unsere erste Station der OPNV-
Exkursion 2008. Unser Hostal lag in unmittelbarer
Néahe des Bahnhofs Estacié de Franca, der Endhalte-
stelle der Bahnlinie 10, mit der wir das Hostal vom
Flughafen aus ohne Umstieg bequem erreichen konn-
ten. Betreiber der Linie 10 ist die spanische Staats-
bahn Renfe. Am Hostal angekommen machten wir
uns mit den rdumlichen Begebenheiten vertraut und
begannen nach einem kurzen Mittagsimbiss die Stadt
zu erkunden. Ausgestattet mir zahlreichen Reisefiih-
rern durchquerten wir unter Leitung von Dipl.-Ing.
Volker Albrecht weite Teile der Stadtviertel La Ribe-
ra, Sant Pere sowie das Barri Gotic im Herzen

Barcelonas. Interessante Zwischenstationen waren
unter anderem das Picasso-Museum, die besonders
schéne Kirche Catedral de Santa Eulalia (kurz: La
Seu) sowie Las Ramblas, der prachtvolle Boulevard,
der in einschldgiger Reiseliteratur héufig als ,be-
riihmtester Kilometer Spaniens” bezeichnet wird.
VVom zentralen Plaga Catalunya am ndrdlichen Ende
der Las Ramblas begaben wir uns erstmalig in Spa-
niens Untergrund und fuhren mit der Metro-Linie 3
zum FuR des Montjuic, einem der Hausberge
Barcelonas. Ausgehend von der Verknipfungshalte-
stelle Parallel fiihrt die Funicular de Montjuic hinauf
auf den 178 m hohen Berg. Zur Funktionsweise und
Eigenarten dieser Standseilbahn, die groBtenteils
durch einen Tunnel verlduft, gab uns unser Fahr-
zeugexperte und  Exkursionsteilnehmer  Falko
Schmitz ein spontanes Impulsreferat. Auf dem Berg
angekommen und nach einem Spaziergang zu einer
Aussichtsstelle bot sich uns ein groRartiger Blick
Uber das gesamte Stadtgebiet von Barcelona sowie
auf das Mittelmeer.

Die nachfolgende Zeit stand zur freien Verfiigung.
So endete der Tag ganz individuell, beispielsweise
mit einem besinnlichen Besuch der Sagrada Familia,
einem Strandspaziergang oder einer ausgedehnten
Shopping-Tour durch die Altstadt Barcelonas.

Andreas Ferlic

Blick auf Barcelona vom Montjuic
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Sonntag, 12. Oktober (Barcelona)

Am ersten Morgen in Barcelona gab es die Gelegenheit
zum Ausschlafen, bevor wir uns um 14 Uhr in der Lob-
by unseres Hostals trafen. Unsere Professorin Carmen
Hass-Klau gab uns dort eine Einfuhrung in Geschichte,
Stadtstruktur und Besonderheiten der Stadt Barcelona.
Anschliefend starteten wir zu einem langeren Spazier-
gang durch die Stadt, der uns zunéchst durch den Parc
de la Ciutadella fihrte, der in Sichtweite von unserem
Hostal lag und einer der beliebtesten Parks der Stadt ist.
Er befindet sich an dem ehemaligen Standort der Zita-
delle Felipe V., die ein Sinnbild flr die Unterdriickung
der katalanischen Nation war. Doch unter dem Druck
der Katalanen fiel die Zitadelle im Jahr 1878 und das
Gelande wurde 1888 Schauplatz der Weltausstellung.
Heute kann man hier an einem kleinen See spazieren
und die Cascada, einen wunderschénen Brunnen aufsu-
chen. AuBerdem befinden sich im Park ein Zoo und das
Parlamentsgebdude Parlament de Catalunya.

Am Ausgang des Parks stieBen wir dann erstmals auf
einen Teil des Stadtbahn-Netzes von Barcelona. Wir
konnten sehen, welch ein grolRer Teil des StraRenrau-
mes der Stadtbahn vorbehalten war und dieser ab-
schnittweise durch Rasengleise optisch aufgewertet
wurde. Um im Kreuzungshereich der Bahn freie Fahrt
zu ermdglichen, wurde dort die Strale mit markanten
gelben Schraffierungen versehen, so dass Autofahrer
hier besonders aufmerksam sind und zudem nicht ste-
hen bleiben. Hierdurch kann auch die Zahl der Licht-
signalanlagen vermindert werden.

Wir gingen zu FuB bis zur Haltestelle Glories, um von
dort mit der Linie T5 Richtung Endhaltestelle Gorg zu
fahren. Die Linie ist Bestandteil des Teilnetzes Tram-

Trambesos-Fahrzeug in einem Kreuzungsbereich

besds im Osten von Barcelona und verkehrt auf einer
eigenen Trasse, meist in der Mitte der Strale, gelegent-
lich aber auch in Seitenlage und durch Tunnels. Die
Trasse ist nicht von Gittern eingezéunt, so dass sie von
Passanten uberquert werden kann. Die Fahrzeuginnen-
raume sind voll klimatisiert und machen einen sauberen
Eindruck. Seit den Terroranschlégen von Madrid gibt es
in den Ziigen keine Milleimer mehr, so dass dort keine
Bomben versteckt werden konnen.

An der Endstation Gorg angekommen, konnten wir
umsteigen in die Metro-Linie 4. Auf dieser Linie wer-
den lange, durchgéngige Zugeinheiten mit einem gerin-
gen Sitzplatzangebot eingesetzt. So erreicht man eine
hohe Kapazitdt und durch die Durchgéngigkeit auch
eine gute Verteilung der Fahrgaste auf den zur Verfl-
gung stehenden Raum.

Mit der Metro ging es dann zur Station Sagrada Fami-
lia, wo sich auch die gleichnamige Basilika befindet,
das wohl berihmteste Wahrzeichen von Barcelona.
Unter Leitung von Antoni Gaudi begann man 1882 mit
dem Bau dieser Kirche und man gestaltete und
schmiickte das Bauwerk mit experimentellen, modernen
und organischen Formen, die wir bei unserem Rund-
gang entdecken und bestaunen konnten. Das Werk ist
bis heute, lange nach Gaudis Tod, unvollendet und so
erinnert die Sagrada teilweise mehr an eine Baustelle als
eine Kirche.

Nach der Besichtigung stand der Rest des Tages zur
freien Verfigung. Ein grofer Teil der Gruppe traf sich
am Abend am zentralen Placa de Calalunya wieder, da
sich das Geriicht verbreitet hat, dass an diesem Abend
der beleuchtete Springbrunnen besonders hell scheinen
sollte und es anlésslich des Tages — es war gerade Nati-
onalfeiertag in Spanien — ein groBRes Feuerwerk geben
sollte. Doch die Erwartungen wurden enttduscht und der
Tag endete eher unter dem Motto ,,Wie sie sehen, sehen
sie nichts“. Dies tat der Stimmung jedoch keinen Ab-
bruch und wir freuten uns auf viele neue Eindricke in
den nachfolgenden Tagen.

Luise Clees
Helge Krause
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Montag, 13. Oktober (Barcelona)

Der Tag war prall geftillt, und wir fuhren kreuz und
quer durch Barcelona zu den Vortrags- und Besich-
tigungsorten. Erste Station war die Autoritat del
Transport Metropolita Barcelona, kurz ATM.
Hierbei handelt es sich um eine Organisation, die
mit den Verkehrsverbiinden in Deutschland ver-
gleichbar ist. Empfangen wurden wir von Herrn
Roselld, der uns nachfolgend nicht nur mit vielen
Informationen, sondern auch mit Kaffee, Kuchen
und sogar als Geschenk fur uns mit Umhangeta-
schen in schickem Design versorgte.

Das Gebiet, fir das die ATM den Nahverkehr be-
stellt, besteht aus Barcelona und den umliegenden
Stadten. Es ist 32.000 km? groR (dies entspricht
beinahe der Flache von Nordrhein-Westfalen) und
hat 7,2 Millionen Einwohnern. Die Stadt Barcelona
selbst umfasst eine Flache von 100 km? und hat 1,6
Millionen Einwohner. Mit einer Dichte von 16.000
Einwohnern pro km? ist Barcelona eine der dichtest
besiedelten Metropolen Europas. Das Umland von
Barcelona verénderte sich in den vergangenen Jahr-
zehnten stark. Wahrend die Einwohnerzahl in der
Stadt Barcelona stabil blieb, wurden im Umland
viele neue Stadte gegriindet, die Bevolkerung nahm
enorm zu und auch sehr viele Arbeitsplétze entstan-
den. Durch die entsprechende Zunahme von Pend-
lern gewann auch der OPNV immer mehr an Be-
deutung. In Barcelona werden bereits heute deutlich
mehr Wege mit dem OPNV zuriickgelegt als mit
dem Pkw (Verteilung 2006: etwa 63 % OPNV und
37 % Pkw). Ausbaufahig scheinen jedoch noch die
Verbindungen zwischen Barcelona und den umlie-
genden Sté&dten, wo bislang noch der gréRRere Anteil
der Wege auf das Auto fallt. Ziel der ATM ist es,
den OPNV-Anteil vor allem auf diesen Stadt-
Vorort-Verbindungen zu steigern.

Die ATM st eine Arbeitsgemeinschaft, an der die
katalanische Regional-Regierung (zu 51%) sowie
die Stadtverwaltungen von Barcelona und der um-
liegenden Stédte beteiligt sind. Die spanische Re-
gierung hingegen ist nicht involviert. Zu den Auf-
gaben der ATM gehdren die Bestellung und Finan-
zierung des OPNV, die Planung der Infrastruktur,

die Umsetzung neuer Projekte und die Integration
des OPNV ins Stadtbild. Folgende Verkehrsunter-
nehmen sind derzeit im Gebiet der ATM unterwegs:

- TMB: Transports Metropolitans de Barcelona
(betreibt Metro-Linien und Busse)

- FGC: Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya (betreibt Metro-Linien und Vorort-
Zige)

- Tramvia Metropolita (betreibt die Straenbahn-
Netze Trambaix und Trambesos)

Die ATM hat ein gemeinsames Tarifsystem fir alle
Verkehrsarten erstellt und das Gebiet in 6 Preisstu-
fen unterteilt. Bereits aus eigener Erfahrung wuss-
ten wir, wie gunstig die Fahrpreise in Barcelona
sind (und offenbar auch in Spanien allgemein, wie
sich spater herausstellte). Fir die halbstiindige
Bahnfahrt vom Flughafen bezahlten wir mit dem
Zehnerticket pro Kopf gerade einmal 72 Cent. Herr
Rosellé bat uns, unsere Verwunderung dariiber an
die Politiker zu richten.

Ein aktuelles OPNV-Projekt in Barcelona ist die
Entwicklung eines Stralenbahnsystems. Die
Tramvia Metropolita, ein neu gegriindetes PPP-
Unternehmen (Public Private Partnership), betreibt
seit wenigen Jahren im Westen und im Osten
Barcelonas zwei voneinander unabhéngige und im
Ausbau befindliche StraRenbahnnetze, die Tram-
baix und die Trambesos. Als besonderen Vorteil der
Strallenbahn gegeniber der Metro stellte Herr Ro-
sellé neben den weitaus geringeren Baukosten her-
aus, dass die StraRenbahn fur den Fahrgast auf kiir-
zeren Strecken bequemer und sogar schneller ist, da
die langen Wege Uber Treppen oder Aufziige in den
Untergrund entfallen. Gegentiber dem Bus zeichnet
sich die StraBenbahn vor allem durch die hohere
Fahrgastkapazitat und die damit verbundene hdhere
Effizienz aus. Hinzu kommt, dass fur die StraRen-
bahn meist ein eigener Fahrweg vorbehalten ist, der
an vielen Stellen durch Rasengleise optisch attraktiv
gestaltet ist. Gerade ein solches Rasengleis stellt
sicher, dass die Verkehrsflache nicht auch von an-
deren Verkehrsteilnehmern beansprucht wird.



OPNV - Exkursion Oktober 2008

Fir die Zukunft ist die Ver-
bindung der beiden StraBRen-
bahn-Teilnetze geplant. Da
diese Ost-West-Verbindung
durch den Stadtkern fiihren
soll, sind hierfir noch viele
Interessenskonflikte zu be-
waltigen.

Juri Flick

Der zweite Programmpunkt
des Tages war die Erkun-
dung des  StraRenbahn-
Systems Trambaix, das wir
zunéchst live erlebten, indem
wir die Linie T1 unter fach-
kundiger Begleitung von
Herrn Eduard Cabrera von
Tramvia Metropolita
abfuhren.

Bei der Entwertung unserer Tickets erfuhren wir, dass
in Barcelona grundsétzlich jedes Ticket zu Beginn
einer Fahrt durch den Entwerter-Automaten gefihrt
werden muss, also auch die Monatstickets und die sehr
weit verbreiteten Zehnertickets. Dies hat als positive
Folge, dass man sehr genau (ber das Verhalten der
Fahrgéste Bescheid weil3. Im Gegensatz hierzu miis-
sen in Deutschland aufwéndige Z&hlungen und Um-
fragen durchgefihrt werden, um zu vergleichbarem
Datenmaterial zu kommen.

Jenseits der Stadtgrenze von Barcelona stiegen wir am
Depot der Trambaix aus. Dort wurden wir von Herrn
Salvador Alvarez zu einem Vortrag empfangen.

Das Unternehmen Tramvia Metropolita betreibt
sowohl das Netz Trambaix im Westen Barcelonas als
auch das System Trambesos im Osten. Die erste Linie
eroffnete im Jahr 2004. Aktuell betragt die
Linienlange von beiden Netzen zusammen etwa
29 km.

Es werden in Barcelona Niederflur-StraBenbahnen
vom Typ Citadis 302 eingesetzt. Hersteller dieser
StraBenbahnen ist das franzosische Unternehmen
Alstom, das auch Mitgesellschafter an der Tramvia
Metropolita ist. Die 5-teiligen Bahnen sind 32,5m
lang und 2,65 m breit. Die Fahrgastkapazitat liegt bei
218 Personen (bei 4 Personen pro m2). Derzeit nutzen
taglich etwa 50.000 Fahrgéste die Trambaix und rund
25.000 die Trambesos, wobei in den Sommermonaten,

In der Werkstattt der Trambaix

speziell im August, die Nutzung wesentlich geringer
ausfallt als im Winter.

Zwar verkehrt die Bahn durchgehend auf einem eige-
nen Fahrweg, dennoch wird sie auf Sicht betrieben
und hat an vielen Kreuzungen keinen Vorrang bei der
Lichtsignalregelung. An der Vorrangsituation will
man in Zukunft noch eine Menge andern.

Der Vortrag endete mit dem Hinweis auf eine Mobili-
tatsumfrage im Jahr 2006. Demnach ist die Straflen-
bahn beliebteste &ffentliche  Verkehrsmittel in
Barcelona. Sie bekam also bessere Noten als Metro,
Vorortziige, Stadt- und Regionalbusse und Taxis.

Anschliefend bekamen wir noch einen Rundgang
durch den Betriebshof geboten. In der Werkstatthalle
konnten wir uns ein Drehgestell aus néachster Néhe
anschauen. AuBerdem konnten wir beobachten, wie
bei einer Bahn die Rader ausgetauscht wurden — eine
Wartungsarbeit, die in regelmafRigen Abstanden
durchgefiihrt werden muss. Auf dem Hof des Depots
stand eine Bahn als Ersatz bereit. Auch die Waschan-
lage wurde uns vorgefuhrt. Doch roch das Wasser
aufgrund der chemischen Zusétze nicht so frisch, wie
es aussah, so dass wir schnell die Flucht ergriffen.

Nun stand uns ein Transfer mit der Metro quer durch
die ganze Stadt bevor, um unser nichstes Ziel zu errei-
chen, das Bus-Depot der TMB (Transports
Metropolitans de Barcelona)

Murat Sonkaya
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Etwas auRerhalb, unmittelbar jenseits des Auto-
bahnrings von Barcelona, suchten wir das Busde-
pot Horta auf. Hierbei handelt es sich um das
groBte von 4 Busdepots des Verkehrsunterneh-
mens TMB (Tranports Metropolitans de
Barcelona). Nach kurzer Irritation — wir gingen
zunéchst falschlicherweise in die Empfangshalle
eines Friedhofsamtes hinein — fanden wir dann
das richtige Geb&ude, wo uns Herr Pellot freund-
lich und sogar auf Deutsch empfing.

Zunéchst erhielten wir einen Uberblick (iber die
Betreiber des OPNV in Barcelona. Das staatliche
Unternehmen Renfe betreibt die S-Bahn-
&hnlichen Vorortziige. Die Metro-Linien der FGC
werden von der katalanischen Region getragen.
Die TMB, die die Mehrzahl der Metro-Linien
sowie die Busse betreibt, ist ein stadtisches Un-
ternehmen. Dariber hinaus gibt es noch einige
private Unternehmen, die fiir Regionalbuslinien
und die StralRenbahn zustandig sind.

Die TMB betreibt 6 Metro- und 109 Buslinien.
Pro Tag werden mehr als 2 Millionen Fahrgéste
befordert, wobei die Tendenz in den vergange-
nen Jahren stetig steigend war. Erganzend zu den
Bussen und Metros betreibt die TMB auch einige
Sonderbahnen wie die Seilbahn Teleféric de
Montjuic, die vom Hafen auf den Berg Montjuic
fihrt, sowie touristische Linien, die von Doppel-
deckerbussen bedient werden. Touristen kénnen
hierbei ein Tagessticket flur 18 € kaufen und un-
mittelbar an den Sehenswiirdigkeiten der Stadt
ein- und aussteigen.

Der Kostendeckungsgrad bezogen auf die lau-
fenden Kosten (also ohne Abschreibungs-
Kosten) lag im Jahr 2006 bei 71 %. Hierbei fiel
der Deckungsgrad bei der Metro mit 89 % we-
sentlich hoher aus als bei den Bussen (54 %).

Zu den aktuellen Projekten der TMB gehort der
Ausbau der Busspuren. Die Gesamtldnge der
Spuren, die Bussen und Taxis vorbehalten sind,
betrug 1991 knapp 60 km. Bis 2006 konnte diese
Zahl beinahe verdoppelt werden, so dass es bis
dahin schon 110 km solcher Spuren gab - Ten-
denz weiter steigend.

Ein besonderer Service der TMB sind die kleinen
Quartiersbusse, genannt Bus del Barri. Diese Mi-
nibusse kénnen auch die schmalen StraRen in der
Altstadt von Barcelona durchfahren. Den Service

gibt es seit 1998 und inzwischen umfasst er 21
Linien. Hiervon profitieren besonders éltere
Menschen, die auf diese Weise alle Winkel der
Innenstadt erreichen bzw. dort abgeholt werden
kdnnen.

Nach dem Vortrag bekamen wir die Moglichkeit
zu einem Rundgang durch das Busdepot, das als
Uberdachtes Parkhaus ausgebildet war. Die zwei-
stockige Anlage beeindruckte uns mit immensen
Dimensionen und bietet Platz fiir (iber 300 Busse.
Herr Pellot wies darauf hin, dass die tragende
Stlitze des Parkhauses von Architekten aus aller
Welt besucht und bestaunt wird.

Im Bus-Parkhaus des Depots Horta

Wir warfen zudem einen Blick in die betriebsei-
gene Werkstatt sowie auf die Tankstelle. Nach
Beendigung der Fahrt wird der Bus betankt. Ein
in die Buskarosse eingebauter Chip wird per Inf-
rarot gelesen und gibt den Zapfhahn frei. Gleich-
zeitig liest das System die Fahrtdaten wie die
zurlickgelegte Strecke und die ermittelten Fahr-
gastzahlen ab.

Damit endete unser Besuch bei der TMB. Unmit-
telbar vor dem Depot startete gerade ein Bus in
Richtung Innenstadt. So nutzten wir die Gelegen-
heit und fuhren im etwas mihseligen Stop-and-
Go-Verkehr quer durch die halbe Stadt bis in die
Néhe des Bahnhofs Estaci6 de Franca, wo sich
nicht nur unser Hostal befand, sondern auch un-
ser ndchster Programmpunkt stattfand.

Fabienne Foth
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Letzte Etappe dieses inhaltsreichen Tages war
das Institut d'Estudis Territorials - ein geogra-
phisches Institut, an dem die Universitdt von
Barcelona und die Region Katalonien beteiligt
sind. Wir wurden dort von Frau Kerstin Burckart
empfangen, die uns einen Vortrag Uber die Stadt-
entwicklung von Barcelona hielt.

Ausgangspunkt der Betrachtungen war das alte
Barcelona vor 1854 mit seinen aus der Rémerzeit
stammenden Stadtmauern. Ausgel6st durch eine
von der Industrialisierung begiinstigten Immigra-
tionswelle stieg die Bevolkerungsdichte auf im-
mense 890 Einwohner pro Hektar (in London
waren es zu dieser Zeit vergleichsweise geringe
90 Einw./ha). Flr solche Menschenmengen war
die Infrastruktur der Stadt nicht ausgelegt. Die
mittelalterlichen StraBen hatten meist eine Breite
von 4 m und die Carrer Ample, seinerzeit die
HauptstraBe der Stadt, war gerade mal 8 m breit.
Die Menschen waren meist in sechsstdckigen
H&usern unter schlechten hygienischen Bedin-
gungen zusammengepfercht.

Als Protest gegen diese schlechten Lebensbedin-
gungen entwickelte sich eine Bewegung, die im
Jahre 1854 den Abriss der alten Stadtmauern er-
reichte. Der Stadtplaner lldefons Cerda fertigte
im Zuge dieser Bewegung aus eigenem Antrieb
heraus, also ohne offiziellen Auftrag, einen Ent-
wurf zur Erweiterung Barcelonas an. Dieser Plan
wurde aufgegriffen und ab 1863 verwirklicht.
Vorgesehen war die Bebauung der bis dahin aus
militérstrategischen Griinden unbebauten Gebiete
vor den alten Stadtmauern. Diese neu bebauten
Gebiete nannte man spater Eixamples.

Dort wurden quadratische Wohnblocke mit einer
Kantenldange von 113 m und mit abgeschréagten
Ecken angelegt. Fir Lebensqualitét sollten grolie,
von Licht durchflutete Innenhéfe mit Grinfla-
chen sorgen.

Ziel des Plans war nicht zuletzt die Angleichung
der sozialen Lebensumstidnde der gesellschaftli-
chern Klassen. Auch &rmeren Menschen sollte
ausreichend Wohnraum und damit auch Pri-
vatsphére zugesichert werden. Dienstleistungen
wie Arzte und Apotheken sollten gleichmaRig
Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt werden und
fur alle gleichermalen erreichbar sein. Des Wei-
teren wurden Uber 100.000 B&dume auf den Geh-

wegen, eigens angelegten Parks und in den In-
nenhofen der Blocke gepflanzt.

Um die Mobilitat in der Stadt zu gewahrleisten,
sollten zum einen die Verkehrshauptachsen in der
Altstadt verbreitert werden, zum anderen wurden
in den neu gebauten Gebiet die Stralen mit einer
Breite von mindestens 20 Metern geplant und
strukturiert aufgeteilt: Fugéanger, Pferdekutschen
und die Eisenbahn erhielten jeweils ihren eigenen
Bereich, zudem wurde ein Kanalsystem integriert
sowie Trinkwasserleitungen verlegt. Dieser Plan
wurde in zum Teil abgewandelter Form bis heute
fortgeflhrt.

Ein Meilenstein in der jingeren Geschichte wur-
de 1992 gesetzt: Im Rahmen der Olympischen
Spiele wurde um Barcelona eine Umgehungsstra-
Re gebaut, die den Verkehr von der Innenstadt
fernhalten und Ziele im Aulenbereich leichter
erreichbar machen soll.

Am Ende des Vortrages kamen wir auf die Stra-
Renbahn zu sprechen und erfuhren, dass bereits in
friheren Zeiten in Barcelona ein StraRenbahnsys-
tem existierte, jedoch am 19. Mérz 1971 die zu-
néchst letzte StraRenbahn in der Stadt verkehrte.
Insofern erlebt die Stralenbahn zurzeit in Form
der Trambaix und Trambesos ihre Renaissance.

Momentan wird in Barcelona eine Politik der
umweltvertraglichen  Stadtplanung betrieben:
Tempo-30-Zonen sollen verstérkt errichtet wer-
den, um die Emissionen zu verringern und den
Busverkehr zu starken. Auferdem versucht man
von stédtischer Seite, Hauserblécke oder zumin-
dest die Innenhéfe zuriickzukaufen, um diese zu
begrinen.

Nach diesem aufschlussreichen Vortrag lieRen
wir den Abend in einem galizischen Spezialita-
ten-Restaurant gemeinsam ausklingen. Uns wur-
den reichlich leckere Tapas aufgetischt. Aber
obwohl wir genisslich und viel aRen, trauten sich
an die Uberbackenen Kraken nur wenige ran.
Nach dem Essen unternahm manch einer noch
einen ausgedehnten Verdauungsspaziergang zum
Strand.

Martin Strehl
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Dienstag, 14. Oktober (Barcelona/Madrid)

Der Tag begann rasant. Um 9:30 Uhr startete unser
Zug vom Bahnhof Barcelona Sants, um nur 2:43
Stunden spéter im 630 km entfernten Madrid anzu-
kommen. Die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke
wurde erst im Februar 2008 in Betrieb genommen
und hat sich auf dieser Relation schnell zu einer erns-
ten Konkurrenz zum Flugzeug entwickelt. Bis dato
bendtigten die Ziige Uber 6 Stunden fir diese Stre-
cke.

Der Zug vom Bautyp Velaro gilt als Weiterentwick-
lung des ICE 3, wird von Siemens in Krefeld herge-
stellt und in Spanien endmontiert. 25 Millionen Euro
zahlt die spanische Eisenbahngesellschaft Renfe fiir
jeden der 26 bestellten Ziige.

Zum Zeitpunkt der Exkursion verkehrte der Zug
noch mit einer Hochstgeschwindigkeit von 300 km/h,
doch sollte diese in naher Zukunft auf 350 km/h er-
héht werden. Wir mussten allerdings feststellen, dass
schon die derzeitigen Geschwindigkeiten den Zug
kréaftig durchschittelten und ein Gang durch den Zug
nur schwer maglich war.

Komfortabel waren dagegen die Sitze, die sich in
Fahrtrichtung drehen lieBen. Dies geschieht in der
Regel an den Endbahnhofen, so dass kein Fahrgast
die Unannehmlichkeit haben braucht, gegen die
Fahrtrichtung zu reisen.

Punktlich am Bahnhof Atocha in Madrid ange-
kommen, gingen wir zu unserer sehr zentral ge-
legenen Unterkunft, die uns nicht enttauschte.

Nachmittags trafen wir uns an der Puerta del Sol,
um dort unseren ersten Erkundungsspaziergang
durch Madrid zu starten.

Die Puerta del Sol ist der zentrale Platz - nicht
nur bezogen auf Madrid, sondern auch bezogen
auf ganz Spanien. Hier treffen die wichtigen Na-
tionalstralen aufeinander und hier steht der Null-
Kilometerstein, von dem aus die Entfernungen
zu anderen Stadten Spanien gemessen werden.
Diesen suchten wir allerdings leider vergeblich.
AuRerdem wird der Platz geschmiickt von einer
Skulptur, das laut Reisefiihrer einen Béren an
einem Erdbeerbaum verkorpert. Das gleiche Bild
findet sich auch im Stadtwappen von Madrid
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wieder. In der Diskussion dariiber wurden wir uns
nicht einig, ob es tatsachlich Erdbeerbdume gibt.

Unser Stadtrundgang filhrte uns dann zur Gran Via,
der PrachtstraBe Madrids. Abgesehen davon dass die
Strae sehr stark befahren war und wir Miihe hatten,
den Erlauterungen von Frau Hass-Klau zu folgen,
war die Strafe beeindruckend. Méchtige und vor
allem sehr hohe H&user aus den ersten Jahrzehnten
des vergangenen Jahrhunderts wirken wie von den
grofRen Stralen New Yorks inspiriert und zeugen
vom Wunsch, hier etwas ungewohnliches und haupt-
stadtisches zu schaffen. Am Ende der Gran Via be-
staunten wir ein palastartiges Gebéaude, das einst die
Post beherbergte. Zusammen mit dem Bahnhof z&hl-
te die Post im 19.Jahrhundert zu den wichtigsten
Gebduden, und das ist optisch auch klar erkennbar.
Von da aus ging es Uber den Paseo del Prado, auf
dem wir noch eine Open-Air Kunstausstellung be-
wundern konnten, zum Westin Palace Hotel, einem
echten 5-Sterne-Hotel. Unter dem Vorwand, als eine
Gruppe von Architektur-Studenten an der Glaskuppel
des Hauses interessiert zu sein, verschaffte uns Frau
Hass-Klau Zutritt zu dieser noblen Welt und wir
konnten ein wenig die Atmosphére dort einatmen.

Maéchtige Fassaden an der Gran Via
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Dann war es Zeit fir eine Kaffeepause. Wir lielen
uns an der Plaza de Santa Ana nieder und konnten
Temperaturen geniel3en, die wir von zu Hause eher
aus dem Spatsommer kannten. Wie schon in
Barcelona konnten wir auch hier Quartierbusse
durch die engen Gassen der Altstadt fahren sehen.
Die Wege waren mit absenkbaren Pollern gespickt,
die sich absenkten, wenn ein Bus vorfuhr. Nachdem
wir Kraft getankt haben, besichtigten wir mit dem
Plaza Mayor, der Catedral de Nuestra Senora de la

Almudena und dem Palacio Real (kdniglicher Pa-
last) noch weitere wesentliche Sehenswirdigkeiten
der Stadt. Am Templo de Debod, einem Geschenk
Agyptens an Spanien, endete unsere schone Tour
durch die Stralen von Madrid und der weitere
Abend stand einmal mehr zur freien Verfiigung.

Anne Timmermann

Mittwoch, 15. Oktober (Madrid)

Fur diesen Tag stand ein dichtes Programm auf
dem Plan. Zunéchst erwartete uns eine Vortrags-
reihe im Hause des Consorcio Regional de Tran-
portes de Madrid (CRTM), wo uns Herr Carlos
Cristobal Pinto empfing, der fir uns freundlicher-
weise auch den weiteren Tagesverlauf organisiert
hatte.

Zusammen mit seiner Kollegin Frau Sanz gab uns
Herr Cristobal einen Uberblick tiber den OPNV in
der Region Madrid, die Tarifstruktur und den
Ausbau der Metro in den vergangenen Jahren.

Der Grofiraum Madrid zahlt mit rund 6 Millionen
Einwohnern zu den gréften Metropolen Europas.
Ohne Vororte ist Madrid mit rund 3,3 Millionen
Einwohnern nach London und Berlin die drittgroi-
te Stadt in der EU.

Die Stadt Madrid verfugt Uber ein umfangreiches
und effizientes Offentliches Verkehrsnetz. Dieses
umfasst derzeit 11 U-Bahn-Linien (die Linie 12
verkehrt auBerhalb Madrids), 3 Metro Ligero-
Linien, 8 Cercanias-Linien (entspricht den deut-
schen S-Bahnen) und 170 stadtische Buslinien.
CRTM koordiniert als Verkehrsverbund die ver-
schiedenen Betreiber dieser Verkehrsmittel.

Der Ausbau der U-Bahn wurde in Madrid in be-
eindruckendem Umfang und Tempo vorangetrie-
ben. Allein in den letzten 8 Jahren baute man 111
Streckenkilometer mit 63 Stationen. Mit einer Ge-
samtlange von nunmehr 176 km und 161 Stationen
ist das U-Bahn-Netz von Madrid derzeit das funft-
grofte der Welt.

Die U-Bahn ist jeden Tag in der Woche von 6:00
bis 1:30 Uhr in Betrieb. Tagslber fahrt die Bahn in

3 bis 5 Minuten-Abstanden, abends mindestens
noch alle 15 Minuten. Reichlich Sicherheitsperso-
nal und zahlreiche Kameras erhdhen die Sicher-
heit, dennoch muss man als Fahrgast — dies kon-
nen wir inzwischen auch aus eigener Erfahrung
sagen — sehr auf seine Wertsachen aufpassen.

Es folgten Ausflihrungen ber Tarife und Fahrkar-
ten. Der Vertrieb erfolgt Gber Automaten, Busfah-
rer und Kiosks. Zu beachten ist, dass es verschie-
dene Ticketsorten gibt, die in manchen Féllen zu
einer einzelnen Fahrt mit einem Verkehrsmittel
berechtigen, mit anderen Tickets wiederum ist
auch ein Umsteigen moglich. Wie dies auch schon
in Barcelona der Fall war, spielen in Madrid 10er-
Tickets eine wichtige Rolle und werden héufig
genutzt.

Angeregt diskutiert wurde dann das Thema des — in
Madrid nicht vorhandenen — Studententarifes. Zwar
sind in Madrid die Fahrkartenpreise im Vergleich
zu Deutschland insgesamt sehr glinstig, eine Erma-
Rigung flr Studenten oder vergleichbare Vergunsti-
gungen fur junge Erwachsene gibt es jedoch nicht.
Hier stellt sich die Frage, ob es nicht wichtig ware,
jungen Menschen, bei denen gerade die Gewohn-
heiten beziglich der Verkehrsmittelwahl geformt
werden, ein attraktives Angebot zu machen.

Nach einer kurzen Kaffeepause trug Herr Dr. E.h.
Harry Hondius Wissenswertes Uber das Stralen-
bahnfahrzeug Alstom Citadis vor. Dieses ,,begleite-
te* uns wahrend der Exkursion, denn es kommt so-
wohl bei den Stadtbahnsystemen in Barcelona als auch
im GroRraum Madrid zum Einsatz. Das niederflurige
Strallenbahnfahrzeug wird in modularer Aluminium-
Bauweise hergestellt und kann den individuellen
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Winschen des Bestellers beispielsweise in puncto
Lange und Breite angepasst werden. Derzeit verkehren
in weltweit 29 St&dten Uber 1000 Citadis-Fahrzeuge,
viele davon in Frankreich, wo es seit den 90er Jahren
einen regelrechten Boom an modernen Stadtbahnsys-
temen gibt.

Alstom Citadis 302 auf der Tranvia Parla

Die im GroBraum Madrid eingesetzten Fahrzeuge vom
Typ Citadis 302 sind 32 m lang und 2,4 m breit. Bei
einer Dichte von 4 Personen pro m? bieten sie Platz fir
205 Fahrgaste. Die Stromversorgung erfolgt tber eine
Oberleitung mit 750 V Gleichstrom.

Bei aller Begeisterung Uber die schick gestalteten
StraBenbahnfahrzeuge stellte Herr Hondius jedoch die
Frage, ob in Anbetracht der gegeniiber Bus-Systemen
etwa 4-fach hoheren Investitionskosten fiir Fahrzeuge
und Infrastruktur oftmals eher das Streben nach einem
modischen Objekt als die tatschliche Notwendigkeit
ausschlaggebend dafir ist, dass man sich fur ein
Stadtbahnsystem entscheidet.

Nach den Vortragen lud uns Herr Cristébal zu landes-
typischen Tapas ein, bevor wir uns dann mit der Met-
rolinie 6 zur Station Nuevos Ministerios, einem der
wichtigsten Knotenpunkte Madrids, aufmachten. Fort-
an begleitete uns Herr Delgado, der uns den ganzen
weiteren Tag lang mit seinem Fachwissen zur Verfi-
gung stand. Die Metrolinie 6 ist insofern bemerkens-
wert, als dass sie als Ringlinie um das Stadtzentrum
verlduft und sehr viele Anschllisse an andere Linien
bietet.

Mit der Cercanias-Linie C-4 machten wir uns auf den
Weg nach Parla, eine sudlich von Madrid gelegene
Vorstadt mit ca. 100.000 Einwohnern. Mit seinen vie-
len Immigranten stellte Parla lange Zeit einen sozialen

Brennpunkt im Grof3raum Madrid dar. Auch von den

12.000 neuen Wohnungen, die in den letzten Jahren in

Parla gebaut wurden, sind mehr als 80 % Sozialwoh-

nungen. Aufgrund der positiven wirtschaftlichen Ent-

wicklung und vielen Investitionen in die Infrastruktur

hat sich das das Image von Parla dennoch zuletzt posi-
tiv gewandelt.

Seit Juni 2007 verfiigt Parla
mit der Tranvia Parla tber
ein modernes Stadtbahnsys-
tem, das ringformig alle
wichtigen Punkte der Stadt
verbindet. Anschluss be-
steht auch an den Bahnhof
von Parla, von dem aus der
zentrale Madrider Bahnhof
Atocha in etwa 25 Minuten
Fahrzeit erreichbar ist.

Die Investitionskosten des
Projektes beliefen sich auf
128 Miillionen Euro, die
von CRTM und der Stadt
Parla getragen wurden. An der 8,2 km langen Strecke
befinden sich 15 Haltestellen. Die Fahrzeugflotte um-
fasst 9 moderne StraBenbahnen vom Typ Alstom Ci-
tadis 302. Im Regelbetrieb verkehren 7 Bahnen, in
Spitzenzeiten werden 8 Fahrzeuge eingesetzt.

Wir liefen einen Teil der Strecke ab. Im Stadtzentrum
wurde der Stralenraum neu gestaltet, um den nétigen
Platz fur die Stadtbahn zu schaffen. Verkehrsfuhrung
und Parkraum erfuhren dabei wesentliche Verénde-
rungen bzw. Einschnitte.

Am Ende des Stadtzentrums stiegen wir in die Bahn
ein und fuhren bis zur Haltestelle Parla Norte, wo sich
Leitzentrale und Depot befinden. Auf den Bildschir-
men der Leitzentrale sahen wir, wie Gleise, Weichen,
Stromversorgung, Lichtsignalanlagen, Bewegungen
der Fahrzeuge in Echtzeit und Verspéatungen uber-
wacht bzw. gesteuert werden. In Anbetracht dessen,
dass das System Tranvia Parla mit bislang einer Linie
sehr Ubersichtlich ist, erschien uns die Leitstelle groR-
zligig dimensioniert. Es existieren allerdings Ausbau-
plane mit zwei weiteren Linien.

Nach dem Besuch in Parla fuhren wir mit einem Cer-
canias-Zug zur nah gelegenen Stadt Getafe, einer
Vorstadt von Madrid mit rund 160.000 Einwohnern.
Der Bahnhof Getafe Central dient als Verkniipfungs-
punkt mit der Metrolinie 12, auch Metro Sur ge-
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nannt. Dieses System wurde uns nachfolgend von
Herrn Gonzales néhergebracht.

Die Metro Sur verlauft vollstandig auferhalb des
Stadtgebietes von Madrid und verbindet als Ringstre-
cke die Vorstadte Alcorcon, Fuenlabrada, Getafe,
Leganés und Mostoles - mit zusammen etwa einer
Million Einwohnern. Sie ist zwar nur Uber die Metro-
linie 10 an der Station Puerta del Sur mit dem Gbrigen
Metronetz verbunden, es bestehen aber darlber hin-
aus an 6 Stationen Verknipfungen mit Cercanias-
Linien.

Obwohl die Strecke der Metro Sur teilweise durch
unbebautes Geldnde fuhrt, verkehrt sie vollstandig
unterirdisch. Dies soll gewahrleisten, dass die fir die
Zukunft erwartete Stadtentwicklung nicht beeintrach-
tigt wird. Insgesamt ist die Strecke 40,5 km lang und
verflgt Uber 28 Haltestellen. Die Gesamtinvestitionen
beliefen sich auf 1,65 Milliarden Euro. Es stehen 27
Zige zur Verflgung, von denen tagstiber 20 einge-
setzt werden. Die Linie wurde im Jahr 2003 er6ffnet
und befordert derzeit taglich ca. 200.000 Fahrgéste.
Fur die Metro Sur arbeiten ingesamt tber 350 Ange-
stellte, von denen ca. 160 als Lokfuhrer tétig sind.

Als besonderes Highlight gab man uns die Gelegen-
heit, im Fuhrerstand eines Metrozuges mitzufahren.
Wir konnten dort sehen, dass nahezu alles automati-

Betriebsleitstelle an der Puerta del Sur

siert verlauft und der Zugfiihrer nur dann einschreiten
muss, wenn die Automatik ausfallt. Der Zug kann
Geschwindigkeiten von 110 km/h erreichen, aus Si-
cherheitsgriinden ist die Geschwindigkeit jedoch auf
80 km/h beschrénkt.

SchlieBlich besuchten wir noch die Leitzentrale der
Metro Sur an der Station Puerta del Sur. Sie dient
auch als Hauptleitstelle fur das gesamte Metro-Netz
von Madrid. Auf einem der vielen Monitore wurde
uns zu unserer Uberrraschunng sogar die Aufzeich-
nung prasentiert, als unsere Gruppe am Morgen um
8:30 Uhr an der Metro-Station Antdn Martin stand.
Da aus unserer Gruppe ungefahr zu dieser Zeit ein
Handy entwendet wurde, konnten wir uns nun als
Hobbydektektive betatigen und versuchen, den Téter
zu ermitteln — dies jedoch erfolglos.

Der Tag endete stilgema mit einem gemeinsamen
Abendessen in einem alten Eisenbahner-Lokal, das
sich nahe zur Metro-Station Principe Pio mitten in
Madrid befand. In rustikalem Ambiente wurden uns
deftige Tapas serviert.

Ismael Calgan
Kapilini Theivendran
Neslihan Sahin
Wahed Azimi
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Donnerstag, 16. Oktober (Madrid)

Nach dem wieder einmal selbst organisierten Friih-
stiick — die entsprechenden Versorgungseinrichtun-
gen lagen in unmittelbarer Nachbarschaft zu unse-
rem Hostal — machten wir uns auf zur Umsteigean-
lage Principe Pio. Obwohl die Metro-Linie im Be-
rufsverkehr sogar in Ein-Minuten-Abstanden be-
dient wurde, mussten wir uns unsere Platze milhsam
erkampfen. Leicht verspatet erreichten wir Prin-
cipe Pio und wurden dort von Herrn Soubrier von
CRTM empfangen.

Die gesamte Anlage ging aus der altehrwirdigen
Estacion del Norte, einem Kopfbahnhof, hervor und
wurde unter erheblichem Aufwand neu gestaltet.
Einzig die erhaltene Bahnhofshalle zeugt noch von
der friheren Funktion als Fernbahnhof. Dieser wur-
de im Jahre 1925 mittels der kurzen Pendellinie R
an das Metronetz angeschlossen. Im Jahre 1961
wurde zudem die damalige Linie S eroffnet, bei der
es sich nicht um eine Metro sondern um den Grund-
stein fir ein erstes S-Bahn-System (Suburbanos)
handeln sollte. Die geplanten Linien sollten nur in
der Innenstadt unterirdisch, ansonsten jedoch an der
Oberflache und mit gréBeren Bahnhofsabstanden
bis in die Vororte geflihrt werden. Es wurden je-
doch keine weiteren Suburbanos gebaut, die Linie S
blieb ein Sonderling unter den Metrolinien und
fuhrte ohne Halt stdlich an der Estacion del Norte
vorbei zur Plaza de Espana, wo andere Metrolinien
erreicht wurden.

Der rasante wirtschaftliche Aufschwung der Region
Madrid nach dem Beitritt Spaniens zur EG 1986
machte in den 1990er Jahren einen groRangelegten
und umfassenden Ausbau des Nahverkehrs in dieser
Region notwendig. Im Zuge dessen wurde die Esta-
cién del Norte zu einem Nahverkehrsknoten erwei-
tert und 1995 in Principe Pio umbenannt. Der Fern-
verkehr wurde zum Bahnhof Chamartin umgelenkt.

Fur die Zlge des sich nun entwickelnden S-Bahn-
Systems (Cercanias) wurden bis 1996 zwei unterir-
dische Durchgangsgleise geschaffen, die eine
Fahrmdglichkeit zum Fernbahnhof Atocha bieten
und direkte Linienfuhrungen aus dem Nordwesten
bis ins Stadtzentrum ermdglichten.

Im Untergeschoss der Bahnhofshalle wurden quer
zur fruheren Gleisachse vier Gleise fur die Metro
angelegt, welche von den Linien 6 (Ringlinie) und
10 genutzt werden. Die Linie 10 ging dabei aus der
friheren Suburbano hervor, deren Tunnel hier neu
trassiert und Uber die Plaza de Espana hinaus ver-
langert wurde. Damit entstand eine der wichtigsten
Umsteigeanlagen im Madrider OPNV-Netz, welche
auf kleinem Raum zahlreiche Verbindungen bietet,
lediglich die Linie R verblieb an ihrer alten Stelle
etwas auBerhalb der Bahnhofshalle.

Im Jahr 2007 wurde schlieRlich der neue Busbahn-
hof fur Regionalbuslinien in Betrieb genommen,
den wir uns ebenfalls vor Ort anschauten. Die unter-
irdische Anlage umfasst 30 Bussteige auf zwei
Ebenen. Hier enden bzw. beginnen zahlreiche Li-
nien aus dem westlichen Umland von Madrid. Die
meisten dieser Linien erreichen Madrid auf einer als
Schnellstrae ausgebauten Einfallstrale, welche
Uber eine unterirdische Zufuhrung direkt an den
Busbahnhof angebunden ist. Somit gelangen die
Busse zum Busbahnhof ohne zeitraubende Fahrwe-
ge durch die meist Uberfullten Innenstadtstralen,
was sich nicht nur positiv auf die Reisezeiten, son-
dern auch auf die Fahrplanstabilitat auswirkt.

Die Wartezonen fir die Fahrgaste sind mit Glas-
wanden von den Bussteigen abgetrennt. Die Tiren
zum Bussteig werden erst kurz vor Abfahrt geoff-
net. Dies vermindert zum einen die Larmbelastung
und tragt dartber hinaus wesentlich zur Luftqualitat
im inneren der Anlage bei. Auf den Bussteigen ist
jedoch trotz eines aufwéndigen Beluftungssystems
ein Hauch von Dieselabgasen nicht vermeidbar.

Wir bekamen schlieBlich noch einen Einblick in die
Leitstelle des Busbahnhofes. Auf den Monitoren
werden alle denkbaren Informationen wie die Tem-
peratur und die Bellftungssituation im Busbahnhof
kleinrdumig visualisiert.

Nach einer kurzen Fahrt mit der Cercanias von
Principe Pio nach Aravaca erreichten wir unseren
nachsten Programmpunkt. Auf dieser Fahrt stellten
wir leidlich fest, dass sich die sanitaren Einrichtun-
gen der Renfe nicht positiv von denen der Deut-
schen Bahn hervorheben kdnnen.
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Gleich hinter der westlichen Stadtgrenze von Mad-
rid, am Bahnhof Aravaca, wartete Herr Madrazo
vom Unternehmen Metroligero Oeste auf uns, um
uns das System Metro Ligero zu zeigen.

)" Madrid

@ Las Tablas

Estagion de Aravaca

Puerta de Boadilla

Colonia Jardi

SPNV im GroRraum Madrid

Die Metro Ligero ist im Wesentlichen als eine
moderne Stralenbahn zu betrachten. Der Name
wurde fr ein besseres Marketing gewahlt, da eine
»,Metro“ hochwertiger klingt als der Begriff ,,Stra-
RBenbahn*.

Es gibt drei Metro Ligero-Linien, die allesamt in
bemerkenswert kurzer Bauzeit erstellt wurden. Der
Baubeginn war im Dezember 2004, die Eréffnung
Mitte 2007. Insgesamt haben die drei Linien eine
Lange von 28 km, wobei die Linie ML1 isoliert
von den beiden anderen angelegt wurde und im
Norden von Madrid verkehrt. Die StraRenbahnen
fahren auf der bei der Madrider Metro Ublichen
Spurweite von 1445 mm und werden per Oberlei-

Tram (with important stations) ee—ge—

tung mit 750 V Gleichstrom gespeist. Bei den be-

schafften Fahrzeugen handelt es sich um den Typ

Citadis 302 aus dem Hause Alstom, einer 100%

Niederflurstralenbahn. Diese hatte uns am Vortag
bereits Herr Hondius vor-
gestellt.

Wir begaben uns auf Tour
und fuhren im Laufe des
Tages die Linien ML1 und
ML2 komplett sowie die
ML3 teilweise ab. Samtli-
che Strecken der Madrider
Stralenbahn sind auf eige-
nem Gleiskdrper trassiert,
problematische  Bereiche
werden in Tunneln unter-
fahren. Die Trassierung
erschien uns jedoch auf-
grund zahlreicher Gleisver-
ziehungen und engen Kur-
venradien  kritisch.  Die
mogliche Hochstgeschwin-
digkeit von 70 km/h wurde
nur auf wenigen Abschnit-
ten erreicht. Stattdessen
musste die Fahrgeschwin-
digkeit aufgrund der Tras-
sierung immer wieder ge-
mindert werden und es gab
etliche Langsamfahrstellen,
an denen nur 15 km/h ge-
fahren  werden  konnte.
Auch die im Tunnel ange-
legten  Abschnitte waren
hiervon betroffen. Das eine
solche Bauweise nicht nur
den Reisekomfort durch Larmentwicklung und
unruhige Fahrweise mindert, sondern auch zu ei-
nem erhéhten Verschlei® und somit héheren Be-
triebskosten beitragt liegt auf der Hand.

Die Gleiskdrper der Metro Ligero sind gepflastert,
betoniert oder gar nicht verfillt. Der weitgehende
Verzicht auf Rasengleis dirfte hauptséchlich dem
hohen Pflege- und Wasserbedarf eines Rasenglei-
ses unter sudeuropéischem Klima geschuldet sein.

Wihrend die Linie ML1 quasi als Metroerweite-
rung in bereits bestehende Vororte fihrt und an
beiden Enden Anschluss an das Metro-Netz von
Madrid hat, fihren die Linien 2 und 3 teilweise in
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bis dahin unerschlossene Gebiete, deren Bebauung
sich erst entwickeln sollte. Die Linie ML2 er-
schlie8t dabei auch ein Universitatsgeldnde, wobei
sich bisher nicht die erhofften Fahrgastzahlen ein-
stellten. Als Grund sieht Herr Madrazo einen Pla-
nungsfehler in der Tarifgestaltung: Die den Cam-
pus erschielenden Buslinien sind von Madrid her
zu einem niedrigeren Fahrpreis nutzbar als die
Stralenbahn. Da Semestertickets und &hnliche
Preisnachldsse fiir Studierende in Madrid unbe-
kannt sind, beeinflusst dies freilich die Wahl des
Verkehrsmittels zu diesem Campus.

Auffallig bei der Linie ML3 ist die Streckenfih-
rung Uber weitgehend freies Land, was sich auch
in einem mittleren Haltestellenabstand von Uber
900 m widerspiegelt. Teilweise erhdlt man auf
dem Weg in die Nachbarstadt Boadilla den Ein-
druck einer Stralenbahnfahrt durch die Steppe.
Mehrere vorbereitete, aber mangels umliegender
Bebauung noch nicht in Betrieb befindliche Halte-
stellen entlang dieser Linie zeigen jedoch deutlich
die Absicht, das umliegende Land in naher Zu-
kunft zu bebauen.

Die Linien 2 und 3 haben entsprechend ihrer An-
lage noch viele Reserven und kénnen eine (hof-
fentlich eintretende) Zunahme der Fahrgastzahlen
problemlos verkraften. Auch eine weitere Verdich-
tung des Fahrplans ist ohne Weiteres moglich. Als
Verknupfungspunkt mit dem Metro-Netz von
Madrid dient bei diesen Linien die gemeinsame
Endstation Colonia Jardin, wo in einer unterirdi-

schen Anlage zur Metrolinie 10 umgestiegen wer-
den kann.

Mit den bisherigen 3 Linien der Metro Ligero ver-
folgt man das Konzept der ,Feeder Lines®, mit
denen die Fahrgéste zu sehr leistungsfdhigen Nah-
verkehrsachsen gefiihrt werden. Somit kann auf
den Bau direkter Metrolinien in die von der Met-
ro Ligero erschlossenen Gebiete verzichtet wer-
den. Dies ist insbesondere deshalb vorteilhaft, weil
zum einen eigene Metros in diese Gebiete kaum
ausreichende Fahrgastzahlen aufweisen dirften
und andererseits die Auslastung der bestehenden
Metrolinien mit diesem Konzept verbessert wer-
den kann. Letzteres erschien uns jedoch fragwir-
dig, da die Besetzung der Metroziige in den Spit-
zenzeiten trotz minimaler Fahrtenfolge schon heu-
te in grenzwertige Bereiche vorstoft.

Das offizielle Programm dieses Tages endete nach
einer Fahrt mit der Linie ML1, wo wir auch einen
Eindruck von den massiven Bautétigkeiten und
uniiberschaubaren  Wohnblock-Siedlungen am
Rande Madrids bekamen. Von dort aus wurden wir
zur individuellen Gestaltung des Abendprogramms
entlassen. Fir einige hieR dies dann nattrlich wie-
der ,,Un mas cerveza, por favor!“, andere widme-
ten sich sehr erfolgreich dem hervorragenden
Shopping-Angebot Madrids.

Tobias Paffrath
Stefan Koppers
Falko Schmitz

Freitag, 17. Oktober (Madrid/Sevilla)

Bereits am frilhen Morgen traten wir vom Bahn-
hof Atocha aus eine weitere Fahrt mit einem
Hochgeschwindigkeitszug an. Die 471 Schienen-
kilometer von Madrid nach Sevilla legten wir in
2,5 Stunden zuriick. Es handelt sich hier um die
erste Strecke im spanischen Hochgeschwindig-
keitsnetz und gleichzeitig auch um die erste spa-
nische Normalspur-Strecke. Sie wurde 1992 aus
Anlass der Expo in Sevilla er6ffnet. Als Fahr-
zeugtyp kommt eine Weiterentwicklung des fran-
zbsischen TGV zum Einsatz.

In Sevilla angekommen, mussten wir noch mit
dem Bus an den Stadtrand fahren. Doch die Miihe

lohnte sich: Es wartete ein 4-Sterne-Hotel auf
uns! Das Hotel lag gegeniiber dem Messegelande,
und wir profitierten von den sehr gunstigen Prei-
sen aullerhalb der Messezeiten.

Schon bald trafen wir uns wieder in der Innen-
stadt. Eigentlich wollten wir von dort aus einen
Bus zum Betriebshof der Metro Sevilla nehmen,
doch die richtige Haltestelle war nicht auffindbar.
So charterten wir eine kleine Taxiflotte, um noch
rechtzeitig ans Ziel zu kommen. Der Betriebshof
war jedoch so neu, dass selbst mancher Taxifah-
rer das Ziel nicht kannte.
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Vor Ort gab uns Herr Garcia einen fachkundigen
Einblick in Geschichte, Zukunft und Technik der
Metro Sevilla. Der Bau der Metro begann bereits
im Jahr 1975, wurde aber aus finanziellen Griin-
den unterbrochen. In den 1990er Jahren wurde
das Projekt wieder aufgegriffen, und zum Zeit-
punkt unseres Besuches stand endlich die Eroff-
nung der ersten Linie unmittelbar bevor. Die
Bevolkerung von Sevilla sollte die Metro 2008
quasi als Weihnachtsgeschenk erhalten.

Die erste Metrolinie ist ein PPP-finanziertes Pro-
jekt. Sie umfasst eine Lénge von 18,9 km und
hat 22 Bahnhofe. Etwa 12 km verlaufen unterir-
disch. Das Investitionsvolumen fiir den Bau der
Strecke und den Kauf aller Fahrzeuge wird auf
500 bis 600 Millionen Euro geschatzt. Nach ei-
ner Konzession Uber 35 Jahre, in denen pro Jahr
14 Mio. Fahrgdste prognostiziert werden, soll die
Metro Sevilla in den Besitz der Stadt tibergehen.
Fur die Zukunft sind noch 3 weitere Linien in
Planung.

Im Betriebshof bekamen wir einen Einblick in
die Leitstelle. Dort werden unter anderem alle
Bahnhéfe und die Energieversorgung kontrol-
liert. Das elektrische System der Metro wird mit
750 V Gleichstrom betrieben und verflgt (ber
eine Leistung von 2-mal 1,0 MW.

Herr Garcia wies darauf hin, dass an den Bahn-
steigen vollautomatische Tiren eingebaut sind.
Nur wenn eine Metro am Bahnsteig gehalten hat,
6ffnen sich die Turen, um den Passagieren Ein-
lass zur Bahn zu gewahren. Das verhindert das
unbefugte Betreten der Gleise und erhoht die
Sicherheit. Die Haltestellen haben eine L&nge
von 35 m und die Fahrzeuge sind 31 m lang.

Der Zugang zu den Bahnsteigen selbst wird Uber
Schleusen geregelt, die sich 6ffnen, wenn das
Ticket vor einen Sensor gehalten wird. Ein ver-
gleichbares System kommt beispielsweise in
London zum Einsatz. An einem Prototyp einer
solchen Schleuse konnten wir uns von der Funk-
tionstiichtigkeit des Systems Uberzeugen. Frau
Hass-Klau stellte fest, dass sich die Schleuse
sogar dann offnet, wenn man das Ticket in der
Handtasche behdlt. Dies dirfte vielen weiblichen
Fahrgéasten entgegenkommen.

Obwohl die Linie noch nicht eréffnet war, wur-
den wir bereits exklusiv zu einer Fahrt mit der
Metro eingeladen. Die Linie wird zwar in Zu-
kunft teilautomatisiert betrieben, um die richti-
gen Sicherheitsabstdnde, Geschwindigkeiten und
den genauen Halt an den Bahnsteigen zu gewahr-
leisten, jedoch war diese Technik bei unserer
Probefahrt noch nicht in Betrieb, so dass der Zug
vorsichtig und langsam gesteuert wurde.

Exklusiv fur uns wurden in Sevilla die Weichen gestellt
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Metrowagen und Bahnsteigtiiren

Waéhrend der Fahrt erlduterte Herr Garcia, dass die
Fahrzeuge von der spanischen Firma CAF hergestellt
werden und nicht nur als U-Bahn zum Einsatz kom-
men, sondern auch fur fir die oberirdisch verlaufen-
de Metro Centro, die bereits heute als StraBenbahn
im Zentrum von Sevilla verkehrt. In der Stadtmitte

mit ihren vielen historischen
und daher empfindlichen Ge-
bdude wurde auf eine Unter-
tunnelung verzichtet, so dass
die Metro Centro kunftig als
wichtiges Bindeglied zwi-
schen Innenstadt und Metro
fungieren wird.

Wir stiegen schlieBlich am
zentral in der Stadt gelegenen
Bahnhof Nervion aus und be-
endeten die Besichtigung der
Metro Sevilla. Nun trennten
sich fur den Rest des Tages
die Wege der Exkursionsteil-
nehmer. Da es bei vielen spét
wurde, griffen manche beim
Rickweg zum Hotel auf ein
Taxi zuriick. Bei den fir unsere Verhaltnisse sehr
gunstigen Taxipreisen in Sevilla war dies eine attrak-
tive Alternative zum Busverkehr.

Julianne Nunez
Christian Finke

Samstag, 18. Oktober (Sevilla)

Das Wochenende war erreicht und die Exkursion steu-
erte auf ihr Ende zu. So lieRen wir an diesem letzten
ganzen Tag ein wenig Urlaubsstimmung aufkommen
und betrachteten Sevilla aus touristischem Blickwinkel.

Den Vormittag nutzten die meisten von uns zum Aus-
schlafen — und das passte insofern sehr gut, da es ein
verregneter Morgen war, eine Seltenheit in Sevilla. Als
wir uns jedoch um 15 Uhr am Vorplatz der Catedral de
Santa Maria de la Sede trafen, war es wieder sonnig
und warm.

Die Kathedrale ist ein Bauwerk der Superlative. Es
handelt sich um das groéRte religiose Gebaude Spani-
ens, die groRte gotische Kirche der Welt sowie die
drittgréBte Kirche tberhaupt. Die Kathedrale wurde in
den Jahren 1401 bis 1519 erbaut und steht auf den
Uberresten einer im 12. Jahrhundert errichteten Mo-
schee. In der Kathedrale befindet sich das Grabmal von
Christoph Kolumbus. Der Verbleib seiner Gebeine ist
zwar nicht zweifelsfrei geklart, dennoch liegen die
vermeintlichen Gebeine in einem préchtigen, von vier

Sargtrager-Statuen umgebenen Behéltnis. Weitere
Gréber befinden sich in den zahlreichen Nebenkapellen
der Kathedrale. Beeindruckt hat uns auferdem ein ge-
waltiger, goldener Altar.

Im Anschluss bestiegen wir die Giralda. Hierbei handelt
es sich um das Minarett der alten maurischen Moschee,
die heute als Turm der Kathedrale dient. Auf die Spitze
dieses fast 100 m hohen Turmes, der eines der wichtigs-
ten Wahrzeichen von Sevilla ist, gelangten wir nicht
Uber Treppen, sondern tiber Rampen, deren Deckenhd-
he einst sogar den Aufstieg zu Pferd ermdglichte.

Der nachste Besichtigungpunkt war der Plaza de
Espafia, ein Platz, der zur Iberoamerikanischen Aus-
stellung 1929 eingerichtet wurde. Ein halbkreisférmi-
ges Gebéude formt in seinem Inneren diesen Platz mit
einem Durchmesser von 200 m. In den Nischen des
Gebdudes représentieren sich die einzelnen Regionen
der iberoamerikanischen Welt mit prachtigen Darstel-
lungen auf Keramikfliesen.
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Der Tag néherte sich einem weiteren Hohepunkt. Fir
den friihen Abend stand fir uns ein Besuch im Fla-
menco-Museum an. Sevilla ist mit diesem Tanz ver-
bunden wie keine andere Stadt und so erfuhren wir in
einem Vortrag etwas Uber den Ursprung dieses Tanzes,
der Schmerz und Lebensfreude miteinander verbindet.
Nun wissen wir beispielsweise, dass die markanten
Handbewegungen beim Flamenco auf den Einfluss von
indisch-stimmigen Zigeunern zurtickzufiihren sind.
Wenn man’s denn weil3, ist es unlibersehbar, dass hier
Indien mit im Spiel ist. Nach dem Vortrag fanden wir
uns im Veranstaltungsbereich des Museums ein, um
eine etwa einstiindige Flamenco-Darbietung zu erle-
ben. In Erinnerung bleiben uns sehr lautstarke, tempe-
ramentvolle Tanz- und Gesangseinlagen sowie ein
ausdrucksstarkes, schmerzerfiilltes Gesicht der weibli-
chen Hauptdarstellerin.

Nun fehlte eigentlich nur noch ein gutes Essen und so
suchten wir direkt am Ufer des Flusses Guadalquivir
das Restaurant Primiera de la Fuente (,,Das Erste an
der Briicke®) auf. Es war weiterhin warm genug, um
drauRen sitzen zu kénnen und den Blick tiber den Fluss
hinweg noch einmal auf die schéne Innenstadt von
Sevilla schweifen zu lassen.

Temperamentvoller Flamenco-Abend

Am Ende des Tages entdeckten wir, dass sich unser am
Stadtrand gelegenes Hotel in einem attraktiven Aus-
geh-Viertel mit vielen Clubs und Bars befand. So ende-
te der Tag bei den meisten von uns mit dem Besuch
einer Discothek.

Luis de Figueiredo Rodrigues

Sonntag, 19. Oktober (Sevilla/Abreise)

Am letzten Tag unserer Exkursion stand nur noch die
Heimreise auf dem Programm. Da eine Busfahrt zum
Flughafen nicht nur mit erheblichem Umweg und einem
Umstieg verbunden ware, sondern aufgrund unseres
vielen Gepécks vielleicht auch nicht unproblematisch
geworden ware, entschieden wir uns nochmals fur eine
Taxifahrt. Praktischerweise war ein Taxistand direkt vor
unserem Hotel gelegen und so startete eine Taxiflotte
Richtung Sevilla Flughafen. Wir mussten jedoch eine
kleine Lektion lernen: Auch wenn Taxifahren generell in
Sevilla sehr glinstig ist, so galt fur die kurze Strecke zum
Flughafen ein tiberraschend hoher Festpreis.

Die Ruckreise bot neben den fur Air Berlin-Fllige typi-
schen Sandwiches und Freigetranken noch ein zusétzli-
ches Schmankerl, ndmlich einen Umstieg in
Palma de Mallorca, dem spanischen Drehkreuz von Air
Berlin. Beim Anflug auf die Insel genossen wir die tolle
Sicht auf das Mittelmeer und kurz hinterm Strand setzte

das Flugzeug sicher auf. Wir wechselten das Flugzeug
und mussten dann noch einige Zeit auf unseren Abflug
Richtung Dortmund warten. Die Flugsicherung in Palma
befand sich in einem Bummelstreik.

Nach den obligatorischen Mr Bean-Filmchen und sons-
tigem Bordprogramm wahrend des Fluges néherten wir
uns der Heimat. Der Himmel war sternenklar und wir
konnten unter uns sehen, wie wir an Wuppertal vorbei-
flogen. Da wir keine Fallschirme dabei hatten, blieben
wir bis Dortmund sitzen und fuhren von dort aus mit
dem Zug zurlick.

Alles in allem bewaltigten wir die rund 2000 km Luft-
strecke von Sevilla nach Wuppertal mit Bravour und
konnten uns am Ende freuen, dass wir nach einer ereig-
nis- und lehrreichen Exkursion wieder wohlbehalten zu
Hause angekommen sind.

Volker Albrecht
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