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Obwohl der Rhein/Ruhrgebiet eine der am dichtesten besiedelten Gebiete in ganz Deutschland ist, gibt es doch 

noch wenige Städte oder Stadtteile hier, die vergleichsweise sehr schlecht an den ÖPNV angebunden sind, 

darunter auch einige Stadtteile im Bereich zwischen Moers und Düsseldorf sowie Tönisvorst bis Duisburg. In 

diesem Bereich wurden Verbesserungsmöglichkeiten durchgedacht, herauskristallisiert hat sich dabei u.a.:  

eine Stadtbahnlinie „U84“ von Krefeld(-Traar) nach Ratingen. 

Im Folgenden wird diese Stadtbahnlinie mit zahlreichen Grafiken dargestellt, untersucht, analysiert und die 

verschiedenen möglichen Varianten dieser Linie durchgegangen, sowie nach dem Potenzial dieser Linie geprüft. 

Zunächst wird die U84 auf dem Streckenabschnitt Krefeld-Innenstadt bis Ratingen untersucht. Erst im späteren 

Verlauf des Beitrags wird dann die mögliche Verlängerung über Krefeld-Verberg bis nach Traar untersucht.  

Im Bezug zur U84 werden zudem weitere Punkte untersucht:  

- das Verkehrskonzept Ostwall 

- eine mögliche Verlängerung der Linie 042 bis nach Traar 

1.  Stadtbahn U84: Von Krefeld-Innenstadt nach Ratingen 

Eine der beiden neuen Stadtbahnlinien soll von Krefeld-Innenstadt über Krefeld-Bockum, Linn, Gellep-Stratum, 

Lank-Latum, Nierst, Kaiserswerth und Kalkum nach Ratingen führen.  

Damit lassen sich, grob zusammengefasst, folgende Vorteile aufweisen: 

- Die o.g. Städte und Stadtteile sind deutlich besser miteinander verbunden 

- Mit einem Umstieg ist auch der Flughafen von den o.g. Städten und Stadtteilen deutlich schneller erreichbar 

- Auch einzelne naheliegende Stadtteile wie D-Rath sind schneller erreichbar. 

 
Grafik 1: Gesamtverlauf der Linie U84 ohne Verlängerung nach Traar 

Die Gesamtstrecke der Strecke von KR-Innenstadt bis Ratingen Ost beträgt ca. 26,5 km. Vergleichbar ist von der 

Länge her die K-Bahn Strecke von KR-Rheinstr. bis D-Hbf, die mit 22,6 km nur vier Kilometer kürzer wäre. Die D-

Bahn Strecke (U79) ist hingegen ganze 41 Kilometer lang und damit 15 km länger als die neu zu bauende 

Strecke. 

Von den 26,5 km würde diese Linie etwa 800 Meter auf der bereits bestehenden Strecke der U79, zwischen 

den Haltestellen Am Mühlenacker und Kalkumer Schloßallee fahren. Hierfür ist der Bau von Gleisanlagen im 



Falle von Normalspur nicht nötig. Weitere 1,5 Kilometer fährt diese Linie auf einer bereits geplanten Strecke 

der U81, 4. Bauabschnitt, die in Zukunft erbaut wird. Die Strecke zwischen Überbrückung der A52 bis Ratingen-

Wasserwerk bzw. Ratingen-West würde dann auch von der U84 benutzt werden. 

Die wohl größte Herausforderung dieser Neubaustrecke wird wohl der Neubau einer Brücke zwischen Nierst 

und Kaiserswerth/Kalkum sein. Die Brücke muss hierbei schon aufgrund des langen Radweges bereits vor dem 

Radweg gebaut werden. Damit hat die Brücke etwa eine Länge von 1.100 Metern. 

Die ganze Stadtbahnlinie soll normalspurig befahren werden. Im Falle einer Verlängerung bis nach Krefeld-

Traar, zu der wir uns später detaillierter beschäftigen, sollte die Bahn in Niederflur fahren. Ansonsten wäre die 

Linie sowohl in Hoch-, als auch in Niederflur vorstellbar, jedoch überwiegen die Vorteile für Niederflur, sodass 

nun das gesamte Konzept nach normalspuriger Niederflur-Stadtbahn in Doppeltraktion (ca. 60-65 Meter 

Fahrzeuglänge) entwickelt wurde.  

 Der Linienname wird vermutlich nicht „U84“ sein, da diese durchgängig oberirdisch geführt wird. Doch da 

diese Linie in etwa zu der Kategorie der Düsseldorfer U-Bahnen passt, habe ich diesen so benannt.  

 

Stationen 

Die Strecke (Krefeld Hbf – Ratingen Ost S) beinhaltet 24 Stationen. Durchschnittlich macht dies etwa einen 

Haltestellenabstand von 1.100 Metern. An fast jeder Haltestelle (bis auf vier der 24 Stationen) ist ein Umstieg 

zu anderen öffentlichen Verkehrsmitteln möglich oder soll möglich gemacht werden.  

Die Fahrzeit beträgt insgesamt etwa 60 Min. mit Einberechnung des Fahrgastwechsel im Durchschnitt zwischen 

20 Sekunden an weniger frequentierte Haltestellen bis hin zu knapp einer Minute an höher frequentierten 

Haltestellen, insgesamt ergab sich bei der Rechnung eine Durchschnittsgeschwindigkeit von etwa 26 bis 27 

km/h.    

 

9 Stationen in Stadt Krefeld: 

Haltestelle Umstieg zu Entfernung zur  
nächsten Haltestelle 

Geschätzte Fahrzeit zur 
nächsten Haltestelle 

Hauptbahnhof Süd RE7, RE10, RE42, RB33, RB35, 
U70, U76, 041-044,  

051, 052, 054, 057, 058, 060, 
061, 069, 076, 077, 079, 927 

1.200 m 4 Min. 

Bahnstraße 044 720 m 2 Min.  

Großmarkt 044 880 m 3 Min.  

Schönwasserstraße --- 1.380 m  3 Min. 

Brandenburger Straße --- 2.260 m 4 Min. 

Linner Straße 059 1.080 m 2 Min. 

Rheinhafen 044, 831 850 m 2 Min. 

Zum Römer 047, 831 1.600 m 3 Min. 

Fegeteschstraße 047 1.390 m 3 Min. 

 

 

4 Stationen in Meerbusch: 

Haltestelle Umstieg zu Entfernung zur  
nächsten Haltestelle 

Geschätzte Fahrzeit zur 
nächsten Haltestelle 

In der Loh 831, 832* 1.640 m 3 Min. 

Nierster Straße 839* 1.370 m 2 Min. 

Kullenberg --- 540 m 1 Min. 

Am Oberen Feld --- 1.660 m  4 Min. 



*Die Buslinie 832 führt zwar aktuell die Haltestelle nicht an, sollte aber ihn bedienen, falls die U84 in Betrieb 

geht. 

*Die Buslinie 839 soll mit der Inbetriebnahme der U84 einen Halt an der Nierster Straße einlegen, welcher als 

Umsteigepunkt zur U84 bedient werden soll.  

 

4 Stationen in Düsseldorf: 

Haltestelle Umstieg zu Entfernung zur  
nächsten Haltestelle 

Geschätzte Fahrzeit zur 
nächsten Haltestelle 

Am Mühlenacker U79 830 m 1,5 Min. 

Kalkumer 
Schloßallee 

U79, 728, 749, 751 1.200 m 3 Min. 

Schloss Kalkum 749, 760 1.400 m 2 Min.  

Forst Kalkum 749 2.400 / 2.900 m 4 Min. / 4,5 Min. 

 

7 (6) Stationen in Ratingen: 

Haltestelle Umstieg zu Entfernung zur  
nächsten Haltestelle 

Geschätzte Fahrzeit zur 
nächsten Haltestelle 

Kaiserswerther Str* 
 (Im Rott) 

U81, 749, 752, 754, 756-758, 
DL1 

900 / 400 m 2 Min. / 1 Min. 

Wasserwerk* U81, 749, 756, 758 590 m 2 Min. 

Sandstraße 749, 757, 760 600 m 1,5 Min. 

Philippstraße 749, 757, 760 950 m 2 Min. 

Hauser Ring 753, 760, 773, O15 600 m 3 Min. 

Freiligrathring 753, 757, 759, 760, 773, O16, 
DL1 

500 m 3 Min. 

Ratingen Ost S 749, 757, 759-761, 771, 773, 
O15, O16, DL1 

  

Gesamt  26.540 m 59,5 – 60 Min. 

 

*Mir ist nicht bekannt, wo genau die (H) Im Rott der U81 entstehen soll. Der Haltepunkt soll natürlich 

zusammen mit dem der U81 sein, doch aufgrund der engen Distanz zur (H) Wasserwerk vermute ich eher einen 

Haltepunkt nahe der Bushaltestelle Kaiserswerther Straße. 

Es ist fraglich, ob der Haltepunkt „Wasserwerk“ nötig ist, da dieser auch recht nah zur nächsten Haltestelle 

Sandstraße liegt. Um die Fahrzeit zu beschleunigen, könnte man sich auch vorstellen, dass nur die 

Bushaltestellen Im Rott und Sandstraße einen Halt zusammen mit der U81/U84 haben, die Haltestellen 

Kaiserswerther Str und Wasserwerk hingegen nicht. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Detaillierter Streckenverlauf 

 
Grafik 2: Verlauf der U84, Abschnitt 1 (Krefeld Hbf Süd – Linner Str) 

Vom Hbf Südausgang von der momentanen Brachfläche beginnend fährt die U84 über die Ritter- und Voltastr 

(einige Meter Gleisteilung mit U76) bis zur Kreuzung Philadelphiastraße. Dann rechts, ab dort Gleisteilung mit 

der Straßenbahnlinie 044 (d.h. Dreischienengleis) für eine Strecke von etwa 1,5 Kilometern. Die Oberleitungen 

können, wenn die benötigte Stromstärke gleich ist, zusammen verwendet werden. 

Die Haltestelle Voltastraße der 044 wird nicht befahren, wohl aber die Haltestelle Bahnstraße, die noch 

barrierefrei ausgebaut werden soll, vorstellbar in einer Form von einer Cap-Haltestelle. (H) Florastr der 044 

wird wieder nicht befahren, nächster Halt erst an der (H) Großmarkt. Von dort aus ist der Sprödentalplatz, auf 

dem jährlich zweimal der große Kirmes stattfindet, sowie desöfteren Flachsmärkte, sowie der Großmarkt selbst 

in wenigen Fußminuten erreichbar. Bei einer gleichen Fußbodenhöhe wie die Bombardier Flexity Outlook C, die 

auf der 044 fahren, wäre hier nur eine Verlängerung der Haltestelle in Richtung Westen nötig, zu Überlegen 

wäre hierfür dann auch eine weitere Fußgängerampel am westlichen Haltestellenende. Hier ist ein günstiger 

Umsteigepunkt zur 044 in Fr. Linn.  

An der Kreuzung Kuhleshütte trennt sie sich von der 044, danach fährt die U84 weiter in der jeweils inneren 

Autospur bis zur (H) Schönwasserstraße.  

Die Haltestelle Schönwasserstraße selbst ist hingegen mit kaum Straßenausbreitung realisierbar. So ähnlich wie 

könnte beispielsweise gelöst werden, wie die Haltestelle Schönwasserstraße gebaut wird. Mitten auf der B57 

ist ein Mittelbahnsteig am ehesten vorstellbar, eher östlich der Kreuzung Schönwasserstraße um die Kurven 

und die „Ausfahrt“ Glockenspitz zum Vorteil zu nutzen. In Rot eingekennzeichnet der Verlauf der Stadtbahnlinie 

U84 und die Haltestelle, in gelb die Autospuren und in grün die Fußgängerwege. Mit einem leichten Schwenk 

der Straße in Richtung Norden unmittelbar östlich der Kreuzung lässt sich der vier Meter breite und 70 Meter 

lange Bahnsteig ohne Probleme in die Mitte platzieren, ohne dabei dass der Verkehrsfluss beeinträchtigt wird, 

lediglich der Linksabbieger-Spur in Fr. Stadtmitte ist von der haltenden Sraßenbahnlinie betroffen. 

 

An der (H) Schönwasserstr besteht die direkte Anbindung an das Einkaufscenter Edeka/Aldi/dm, dem Hotel 

Garden sowie dem Botanische Garten in nur wenigen Fußminuten. Zudem ist von hier aus auch der 

Grotenburger Stadion, der momentan modernisiert wird aber auf dem normalerweise KFC Uerdingen, 3. Liga, 

beheimatet ist. Bei einem Aufstieg in die 2. Liga in den folgenden Jahren wäre dies noch einmal deutlich 

bedeutender.   

 



Grafik 3: Haltestelle Schönwasserstraße  

 

Hinter der Haltestelle wird die Stadtbahn auf dem inneren Spur der drei Autospuren fahren, bis die Straße 

zweispurig wird. Ab dort muss die Straße um eine Autospur verbreitert werden (teilweise jedoch um jeweils 

eine halbe Spur pro Straßenseite, falls auf beiden Straßenseiten Häuser sind, sodass die Straße nicht mehr ganz 

gerade verlaufen würde), damit die Straßenbahn auf dem Mittelstreifen isoliert  fahren kann und die Strecke 

nicht mit den Autos teilen müssen. Der Mittelstreifen ist hier momentan leider nur 3 Meter breit. 

Die (H) Brandenburger Straße ist hingegen ein wenig schwieriger zu gestalten. Es stellte sich heraus, dass diese 

Haltestelle auch eher „Keutmannstraße“ heißen sollte, da dieser aufgrund der Straßenbreite nur rund um die 

Kreuzung Keutmannstraße/Rembertstraße als Mittelbahnsteig gebaut werden kann, nahe der Kreuzung 

Glindholzstraße wird der Bau etwas aufwendiger. Hier wäre jedoch eine Errichtung einer Fußgängerampel nötig, 

welche den fließenden Verkehr eventuell ein wenig beeinträchtigen wird. Jedenfalls sollte es eine Ampel sein, 

die nur auf grün schaltet, wenn die Taste gedrückt wird, damit der Autoverkehr sonst fließen kann.   

Von hier aus ist die Bockumer City nur etwa 350 Meter entfernt und mit etwa drei Minuten Fußmarsch zu 

erreichen. 

 
Grafik 4: Haltestelle Brandenburger Straße (Keutmannstraße) 

Hinter der Haltestelle ist der Mittelstreifen etwa knapp fünf Meter breit, sodass die Stadtbahn nur mit 

minimaler Ausbreitung der Straße von etwa einem Meter insgesamt auf dem Mittelstreifen fahren kann. 



Hierbei zu berücksichtigen ist auch der anstehende sechsstreifige Ausbau der A57, bei dem auch die Kreuzung 

Krefeld-Zentrum ausgebaut werden wird. 

Grafik 5: Straßenbahnschienen auf der B288 - So in etwa könnten die Schienen auf der B288 zwischen (H) 

Brandenburger Straße und der Eisenbahnbrücke Uerdingen liegen. Der 4,75 Meter breite Mittelstreifen kann mit 

Erweiterung um wenige Dezimeter auf einer Seite optimal für die Stadtbahn verwendet werden. 

Auf dem kurzen Abschnitt auf der Eisenbahnbrücke müsste die U84 jedoch auf der jeweils linken Autospur 

fahren um unnötige Brückenbaukosten zu sparen. Die Straßenbahn sollte ein Fahrzeugtyp sein, dass daher auf 

solchen Strecken mindestens als Maximalgeschwindigkeit mit 70 km/h, besser 80 km/h fahren kann. Zu Staus 

kommt es auf diesem Streckenabschnitt gewöhnlicherweise nicht. 

Grafik 6: Eisenbahnbrücke Uerdingen 

Kurz hinter der Eisenbahnbrücke Uerdingen sollte die U84 abtauchen, unterquert die Autospur in Fahrtrichtung 

Duisburg und taucht auf der südlichen Straßenseite wieder auf, parallel zu den Autospuren. Hier ist eine 

Überlegung nötig, ob die Gleise der Hafenbahn benutzt werden dürften – falls nicht, verläuft die U84 zwischen 

Autospur und der Hafenbahn. 



Grafik 7: Abtauchung der U84 kurz hinter der Eisenbahnbrücke. Die Autospur muss nur für einen ganz kurzen 

Stück nach Süden geschwenkt werden. Danach führt die U84 entweder auf der Hafenbahnstrecke oder neben 

der Hafenbahn. 

 

An der darauffolgenden (H) Linner Str besteht die direkte Anbindung an Uerdingen-Süd und Linn-Nord mit der 

Umsteigemöglichkeit zur Buslinie 059 – der Halt auf Höhe der B288 soll dabei natürlich mit einer Treppe zur 

Königsberger Straße ausgestattet sein sowie einem Zugang zum Bürgersteig der B288.  

Sollte die Hafenbahnstrecke hier nutzbar sein, besteht kein Problem, die Haltestelle abseits des Bürgersteiges 

zu bauen. Sollte diese nicht nutzbar sein, muss ein Kompromiss eingegangen: Den Bürgersteig für diesen 

kurzen Teil mit Übergang davor und danach auf die barrierefreie Höhe zur Straßenbahn anheben, sodass der 

(etwas breitere als eine normale Haltestelle) Bürgersteig barrierefrei auch als Bahnsteig verwendet werden 

kann mit einer vergleichsweise spärlichen Ausrüstung. Hingegen würde die Treppe zur Königsberger Straße nur 

auf dem Bahnsteig in Fr. Ratingen vorhanden sein. Da es jedoch ein Niederflurbahnsteig ist, sollte dies alles 

keine großen Umstände für den Fahrgast bedeuten.

  
Grafik 8: Haltestelle Linner Str. 

 



 

Grafik 9: Weiterer Verlauf der U84, 2. Abschnitt: Linner Str – Fegeteschstr 

Auf dem darauffolgenden Abschnitt spielt es eine große Rolle, ob die Gleise der Hafenbahn (pink) nutzbar sind. 

Die Strecke ist jedenfalls abseits der Straße. In der Kurve muss sowieso noch ein zweiter Gleis (rot) errichtet 

werden, in der Kurve kann auch ein dritter Gleis (orange) errichtet werden, wenn die Hafenbahngleise nicht 

benutzt werden dürfen. Danach das Stück wird jedoch so eng, dass insgesamt neben dem Hafenbahngleis nur 

ein Gleis passt. So muss, falls die Hafenbahngleise nicht befahren werden dürfen, der Betrieb hier auf dem 

Abschnitt eingleisig verlaufen. Da dies jedoch ein kurzer Abschnitt ist, müsste dies betrieblich kein Problem sein. 

 
Grafik 10: Abschnitt Linner Str – Rheinhafen 

 



Es bleibt ebenfalls fraglich, ob die Hafenbahnstrecke, falls sie benutzt werden dürfen - weiter bis kurz hinter der 

Kreuzung George-C.Marshall-Straße befahren werden kann oder kurz vor der (H) Rheinhafen in die 

Düsseldorfer Str einbiegen muss. Auch hier wäre die Nutzung der Hafenbahnstrecke interessant, in der Karte ist 

jedoch die Variante des Einbiegen in die Düsseldorfer Str. eingekennzeichnet, da diese schwieriger zu gestalten 

ist. Wenn die Hafenbahngleise nicht befahren werden dürfen, muss die U84 vor Rheinhafen in die Düsseldorfer 

Str. einbiegen, da der eingleisige Betrieb sonst zu lange sein würde. Bei der Variante mit der Einmündung in die 

Düsseldorfer Str. würde die U84 hingegen nur an ihrer Haltestelle Rheinhafen eingleisig sein, mit links-Ausstieg 

in Fr. Krefeld Hbf. Stadtbahn, an der exakten Stelle wie die heutige Bushaltestelle der 831 in Fr. Meerbusch, 

danach wird die U84 zweigleisig bis zur (H) Zum Römer geführt. Bei der Führung des Radweges sowie des 

Bürgersteigs müssten wenige Änderungen unternommen werden.  

Grafik 11: Rheinhafen  

Hinter der (H) Zum Römer, die auch an dieser Stelle eingleisig wird und nur an einer Seite die Haltestelle hat 

(unmittelbar vor der Kreuzung Düsseldorfer Str. / Fegeteschstr.) biegt, die U84 hinter der Kreuzung in das 

Autoverkehr ein, und fährt dann weiter über die Fegeteschstraße. Die Fegeteschstraße hat jedoch viel Potenzial 

sich für die Stadtbahn auszuweiten, hier müssten detailliertere Berechnungen erfolgen. Anschließend folgt die 

Bushaltestelle (H) Fegeteschstr, die bestenfalls etwas südlicher als die heutige gleichnamige Bushaltestelle der 

047 liegt, d.h. kurz vor der Einmündung in die Düsseldorfer Str. Die Haltestelle der 047 wird in diesem Falle 

dann demenstprechend auch zu der Haltestelle der U84 verlegt.  

Die U84 fährt diesen Umweg und nicht über die Düsseldorfer Str., da diese zu eng für eine Stadtbahn ist und 

bereits von der Linie 831 befahren wird. Mit den Haltepunkten Zum Römer und Fegeteschstr besteht jedoch für 

den West und Ost von Gellep-Stratum Anschluss an die U84. Zudem werden hier große Industriefirmen mit der 

U84 verbunden.  

 



Grafik 12: Weiterer Verlauf der U84, Abschintt 3: Meerbusch, In der Loh – D-Kalkumer Schloßallee 

Weiter geht es über die Düsseldorfer- / später Uerdinger Str. über die Stadtgrenze. Die Uerdinger Str. ist 

erweiterbar, um so gering wie möglich Bäume zu fällen vermutlich zunächst eher auf der westlichen als auf der 

östlichen Straßenseite, im weiteren Verlauf jedoch auf der östlichen, da auf der westlichen die ersten 

Wohnhäuser auftauchen. Die Bushaltestelle Hülser wird nicht angefahren, dafür hält sie an der (H) In der Loh, 

dort besteht Umsteigemöglichkeit zu den anderen Meerbuscher Bussen, die u.a. auch ins Stadtkern Lank-

Latums hineinfahren. Wegen der Streckenführung der U84, die in Richtung Ratingen fahren soll, biegt sie 

bereits an der (H) In der Loh links ab und wird dann im Anschluss über die Felder geführt. Die Uerdinger Str. 

durch die Innenstadt Lank-Latums erschien mir auch ein wenig zu eng für eine Stadtbahn, die im Ausbau der K-

Bahn genannten Verlängerung der hochflurigen U74 bis Lank erscheint mir hier noch unrealistischer. 

   

Auf dem kurzem Abschnitt zwischen kurz vor (H) In der Loh, bis die Strecke auf die Landfläche übergeht, wird 

sie wieder eingleisig auf einer Straßenseite geführt. 

 
Grafik 13: In der Loh 

 

 

 

 



Mit dem zusätzlichen Halt der Linie 832 an der Nierster Str., wo die Anschlusszeiten auf jeden Fall geregelt 

werden sollten, besteht dann auch nochmal von Osten Lank-Latums Anschluss an die U84.  

Die gesamte Strecke ist übrigens natürlich zweigleisig, aufgrund des hohen Maßstabes habe ich jedoch hier nur 

eine Linie gezeichnet. 

 
Grafik 14: Haltestelle Nierster Str. in etwa 

 

Weiter geht es über weitere Felder bis zum Erreichen der (H) Kullenberg, einer südlich gelegenen Haltestelle in 

Nierst, dessen Stadtmitte jedoch in nur wenigen Fußminuten erreicht wird. Die darauffolgende Haltestelle Am 

Oberen Feld ist fragwürdig, ob sie nötig ist, möglicherweise zum Vorteil für die Bewohner im Südosten von 

Nierst.  

 
Grafik 15: (H) Kullenberg, Am Oberen Feld und die Rheinbrücke in etwa. Die Länge der Brücke wurde in blau 

eingekennzeichnet. 

Der große Radweg (rote Straße vor der Brücke) wird hierbei bereits überbrückt und anschließend geht die 

kurze Überbrückung in die richtige Rheinbrücke über, das auf der anderen Rheinseite reicht. Anschließend 

mündet die U84 in den Linienweg der U79 ein und hält an den Haltestellen Am Mühlenacker und Kalkumer 

Schloßallee gemeinsam, ehe sie an letzterer Haltestelle links in die gleichnamige Straße einbiegt und die selben 



Haltestellen wie die dort fahrenden Bussen bedient. Zunächst noch auf der Straße, bevor die Landfläche auf der 

nördlichen Straßenseite erscheint, dort soll die Bahn dann auf die Landfläche wechseln.  

An der hochflurigen Haltestelle Kalkumer Schloßallee sowie Am Mühlenacker, wenn dieser umgebaut wird, 

muss die niederflurige Haltestelle dann für die U84 mit berücksichtigt werden. Hierbei würde die Haltestelle in 

Fr. Ratingen wie eingezeichnet kurz vor der Kreuzung (vor der U79) liegen, in Fr. Duisburg/Krefeld hinter der 

Haltestelle der U79. Die Haltestelle ist leider wenige Meter zu kurz eingekennzeichnet. 

 
Grafik 16: Kalkumer Schloßallee 

 
Grafik 17: Weiterer Streckenverlauf der U84, Abschnitt 4: Übergang zu Ratingen 

Über die Kalkumer Schlossallee wird die U84 vorbei am Forst Kalkum nach Ratingen geführt.  

Hier besteht eine weitere Frage darin, wiefern die Straße in den Forstbereich eingehen darf. Wenn dies strikt 

verboten sein sollte, müsste die U84 etwa vor der Überführung B8 auf Straßenmitte zurückkehren, 



beispielsweise mit einer Sonderbrücke über der  B8, hierzu müsste man sich in diesem Falle mehr Gedanken 

machen. 

Der weitere Verlauf der Strecke ergibt sich mit dem kommenden Bau der U81, sodass ich hier auf Screenshots 

verzichte. 

Grafik 18: Weiterer Streckenverlauf der U84, Abschnitt 5: Ratingen 

Ab (H) Kaiserswerther Str bzw. Im Rott (bleibt noch abzuwarten) wird die U84 zusammen mit der U81 fahren, 

dabei jedoch nicht bereits bei Ratingen West enden, sondern bis Ratingen Ost Bahnhof weiterfahren, sodass 

auch eine Anknüpfung an die S-Bahn besteht. Die Endhaltestelle liegt dabei auf der Leerfläche nordwestlich des 

Bahnhofs. In Ratingen kann die U84 auf dem Hauser Ring zwischen (H) Philippstr und (H) Hauser Ring in 

Straßenmitte getrennt vom IV verkehren, von der Mauberger Str. aus fährt sie in Straßenmitte mit dem IV. 

 
Grafik 19: Ratingen Ost S Endstelle: So in etwa könnte die Endstelle ausstehen, Wendeschleife ist nicht Pflicht. 



2. Verlängerung der U84 nach Krefeld-Traar 

Eine weitere Verlängerung nach Osten in Ratingen ist bei der U84 nicht wirklich vorstellbar. Wohl aber in 

Krefeld: In diesem Zuge könnte Krefeld-Traar und evtl. sogar Moers wieder ans Straßen-/Stadtbahnnetz 

angeschlossen werden, wie es schon in den vergangenen NVP der Stadt Krefeld und der Rheinbahn im Plan war, 

und auch im Mobilitätskonzept 2030+ besprochen wurde, aber noch keinem eine richtige Umsetzung im klaren 

Bilde ist. Die U84 wäre hierbei eine gute Gelegenheit, da es wohl Schwierigkeiten gibt, eine der vier 

Straßenbahnlinien dorthin zu verlängern, oder eine fünfte Straßenbahnlinie in Krefeld dorthin fahren zu lassen. 

Die U70/U76 wird wohl ebenfalls kaum dorthin verlängert werden, da Hochflurbahnsteige auf der städtischen 

Moerser Str. ziemlich undenkbar sind. Vielen müsste euch der Streckenverlauf bekannt sein, doch ich gehe nun 

im Bezug zur U84 dieser Strecke ebenfalls in Detail nach. 

Die Verlängerung wird nun erstmal nur bis nach Krefeld-Traar untersucht, nicht bis nach Moers. 

In diesem Falle würde die U84 eine Länge von 34,5 statt 26,5 Kilometern haben, an 13 zusätzlichen Haltestellen 

halten und damit insgesamt an 38 Haltestellen. An den folgenden 14 Haltestellen würde die U84 dann 

zusätzlich halten, einzig die Haltestelle Hbf Süd entfällt und wird ersetzt durch Hauptbahnhof (H. Bahnstr ist nur 

wegen Angabe zur Entfernung und geschätzten Fahrzeit zur nächsten Haltestelle in der Liste enthalten.): 

 

Haltestelle Umstieg zu Entfernung zur  
nächsten Haltestelle 

Geschätzte Fahrzeit zur 
nächsten Haltestelle 

Bahnstraße 044 800 m 3 Min.  

Hauptbahnhof RE7, RE10, RE42, RB33, RB35, 
U70, U76, 041-044,  

051, 052, 054, 057, 058, 060, 
061, 069, 076, 077, 079, 927 

450 m 3 Min. 

Dreikönigenstraße 041-044, 052, 054, 057, 058, 
060, 061, 069, 076, 077, 079, 

927 

300 m 3 Min. 

Rheinstraße 041-044, 052, 054, 057, 058, 
060, 061, 069, 076, 077, 079, 

927 

450 m 2,5 Min. 

Nordwall 044, 052, 057, 061, 069 700 m 2,5 Min. 

Moerser Platz 052 300 m 1 Min. 

Vluyner Platz 052 450 m 1,5 Min. 

Grafschaftsplatz 052 700 m  2 Min. 

Hohe Linden 052, 058 800 m 2 Min. 

Heyenbaumstraße 052, 058, 060 1.100 m 2 Min. 

Busenpfad 052 900 m 2 Min. 

Rather  Str. 052 700 m 2 Min. 

Bergstiege 052, 058 500 m 1,5 Min. 

Traar Rathaus 052, 058 300 m 1 Min. 

Traar Festplatz (Endhaltestelle)   

Strecke Hbf - Traar  8.000 m 26 Min. 

Gesamtstrecke 
Ratingen - Traar 

 34.500 m 85 Min. 

 

Von Ratingen aus kommend würde er also in diesem Falle nicht an der Kreuzung 

Philadelphiastraße/Voltastraße links in Richtung Hbf Süd abbiegen, sondern weiter gerade aus fahren und die 

Haltestelle Hbf/Cinemaxx mit der U70, U76 und 044 teilen. Anschließend rechts in den Ostwall abbiegen und 

hinter der (H) Rheinstraße weiter geradeaus fahren wie die 044, bis zur (H) Nordwall.  Die folgende Grafik zeigt 

den ersten Teil seines Linienwegs nach Traar. Dass die Linie jetzt pink statt rot eingezeichnet ist, hat keine 

Bedeutung.



 
Grafik 20: Linienverlauf U84  durch die Krefelder Innenstadt 

An dieser Stelle nun aber ein Wort zum Ostwall. Hier sollte unbedingt dafür gesorgt werden, dass der ÖPNV 

durchgängig eine eigene Trasse bekommt und sie nicht mit dem IV teilen muss. Wie oft kommt es 

beispielsweise vorallem vor der Haltestelle Rheinstraße in Fr. Norden vor, dass die Straßenbahn nicht in die 

Haltestelle einfahren können, da der Rückstau der Autos zu lange reicht und durch denen die Gleise blockiert 

sind. Hierfür sollte die ÖPNV-Trasse so wie auf dem Abschnitt zwischen (H) Rheinstr und Nordwall mittig 

verlaufen, jeweils links und rechts daneben eine Spur für Fußgänger mit Bänken und zahlreichen Bäumen, wie 

es dem Ostwall der Natur ist, und dahinter wie gewohnt zwei Autospuren, eine Radspur und ein Bürgersteig.  

 

Der 39 Meter breite Ostwall, der momentan in 2x 3m Bürgersteig (6m), 2x 1m Radweg (2m), 2x 2,3m äußere IV-

Spur (4,6m), 2x 3m innere IV-Spur(6m), sowie 20,7 m Insel die aktuell mit Straßenbahn geteilt wird, sähe nach 

meinem Konzept also folgendermaßen aus:  

2,5m statt 3m Bürgersteig, dafür 1,5m statt 1m Radweg, da für Radfahrer momentan kaum Platz angeboten 

wird. Innere IV-Spur 2,7m statt 3m; für Tram 3,2m Platz pro Richtung, in der Mitte 1 m Sicherheitsabstand, an 

den Rändern könnten dann bis zu 6,4 Meter Platz für Fußgänger sein – insgesamt 8 Meter weniger als zuvor, 

aber auch 12,8 Meter reichen. In der Grafik bin ich von 5,4 Meter Platz ausgegangen, dann waren aber noch 

zwei Kilometer über (mit 5,4 waren nur 37 von 39 Metern verwendet, die zur Verfügung stehen) 

Übrigens würde die Haltestelle Dreikönigenstr, die ja auch noch barrierefrei ausgebaut werden muss, dann 

Platz auf dem Bereich für die Fußgänger finden – 5,4 Meter Breite ist auch für eine Innenstadthaltestelle mehr 

als genug. 



 
Grafik 21: Ostwall-Konzept 

Nun aber zurück zur U84 - Der weitere Streckenverlauf sähe dann so aus: Rechts in die Moerser Str mit 

Bedienung der meisten vorhandenen Bushaltestellen. Welche tatsächlich bedient werden sollte und welche 

weniger, müsste nach den Fahrgastzahlen genauer erforscht werden, in diesem Falle habe ich 7 von 9 

genommen (Ricarda-Huch-Schule und Appellweg ausgelassen, wobei gerade Ricarda-Huch-Schule wegen der 

Schule evtl. eine große Bedeutung hat, wofür vielleicht dann Moerser Platz durchgefahren werden sollte).  

 
Grafik 22: Linienverlauf U84 Nordwall – Hohe Linden 



Grafik 23: Weiterer Linienverlauf der U84 – Hohe Linden bis Endhaltestelle Traar Rathaus 

Hinter der Kreuzung Europaring führt die U84 dann weiter zur Heyenbaumstraße (ausgelassen wurde hier 

zwischen die (H) Am Flohbusch), womit Verberg angeschlossen wird (leider gibt nur Google den Stadtteil 

Verberg an einem falschen Ort, nämlich mitten in Bockum an, aber Verberg befindet sich dort mit dem 

Stadtkern in der Heyenbaumstraße), an dieser Stelle dann auch Umsteigemöglichkeit zur Buslinie 060, die nach 

Hülser Berg fährt; anschließend rechts in die Moerser Landstraße über eine recht ländliche Strecke bis zum 

Erreichen der Haltestelle Rather Straße (ausgelassen die H. Maria-Sohmann-Str.), führt dann durch die Traarer 

Innenstadt mit Bedienen der Haltestellen Bergstiege und Traar Rathaus (ausgelassen H. Buscher Holzweg) und 

endet  kurz hinter der Kreuzung An der Elfrather Mühle, gut vorstellbar auf einer freien Fläche östlich der 

Straße, welche sich dort befindet, wo sich evtl. noch eine Endhaltestelle „Traar Festplatz“ befinden könnte, 

aber nicht zwingend muss. 



 
Grafik 24: Ungefähre Endstelle der U84 – Benennung der letzten Haltestelle wie etwa „Traar Festplatz“ möglich 

Auf der Moerser Straße muss die U84 hierbei von der Kreuzung Nordwall aus bis zur Endhaltestelle Traar 

Festplatz durchgängig straßenbündig und in der Mitte, mit Neigung in Richtung Bürgersteig verkehren, da eine 

Erweiterung der Moerser Str. in die Breite durch zahlreiche Häuser nicht möglich ist. Ein Beispielfoto von nahe 

der (H) Hohe Linden. Auch die Haltestellen sind dementsprechend schwieriger zu gestalten – Schienen eher in 

Richtung Bürgersteig, jedoch liegt dazwischen auch noch eine Radspur – vorzustellen am ehesten wie auf der 

Uerdinger Straße auf dem Abschnitt zwischen Rheinstr. und Grotenburg/Zoo, nur, dass der Radweg hier 

glücklicherweise ebener ist. Hinter (H) Busenpfad entfallen die Radspuren, wobei dort eine Radspur 

verkehrstechnisch gesehen sinnvoll wäre, da Radfahren auf der Moerser Landstraße doch ziemlich gefährlich 

ist.  

Grafik 25: IV und Straßenbahn auf einer Spur – Beispiel (H) Hohe Linden   



Dadurch, dass IV und U84 eine Spur teilen müssen, ist es wichtig, dass hier auch die U84 mit Tempo fahren 

kann, vorallem im Betracht auf die Überlandstrecke zwischen Busenpfad und Buscher Holzweg. Auch in dieser 

Hinsicht ist die U84 hier besser geeignet – Niederflur, aber Stadtbahn, das heißt  schneller als eine Straßenbahn 

– eine Straßenbahn mit Maximalgeschwindigkeit von 50 km/h beispielsweise würden hier nur wenigen 

Autofahrern Freude bereiten, mit einer 70 km/h-Stadtbahn kann man da schon viel besser auskommen. Da es 

immer noch eine Landstraße ist, ist jedoch ein Tempo über 70 km/h vermutlich auch wieder ein wenig zu 

gefährlich. 

 
Grafik 26: Aufgrund der wenigen Häuser auf beiden Straßenseiten macht es hier kein Sinn, die 

Straßenbahntrasse hin- und herzuverschieben oder die Straße jedes Mal zu schwenken. Dafür sollte die 

Straßenbahn eben mehr als 50 km/h fahren können. Abschnitt zwischen Busenpfad und Rather Str., rund um die 

durchgefahrene (H) Maria-Sohmann-Str.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Zu guter Letzt kommen wir dann nun hier zum Abschluss zu einem Thema, die skurilerweise kaum erwähnt 

wird, aber meiner Meinung nach doch, gerade wenn die U84 oder eine andere Straßenbahnlinie bis in die 

Traarer Innenstadt, oder gar nach Moers, fahren sollte, eine besondere Bedeutung hat:  

Die Verlängerung der Linie 042 bis in die Traarer Innenstadt.  

Es gibt zwar die Linie 058, doch die führt über Kemmerhofstr./Hasenheide. Sie fährt nur im 30-Minuten Takt 

und oftmals klappt der Anschluss auch garnicht. Die 2,1 Kilometer Neubaustrecke von der momentanen 

Endhaltestelle Elfrather Mühle bis zur Kreuzung Buscher Holzweg/Moerser Landstraße würden genügen, dass 

Traar eine Direktverbindung nach Gartenstadt und Bockum hat. Ab Buscher Holzweg würde die 042 für etwa 1 

km zusammen mit der U84 verlaufen. In dem Falle, dass  die U84 weiter nach Moers verlängert wird, bestehe 

hier dann sogar ein günstiger Umstiegepunkt. Das „Straßenbahnnetz in Traar“ sähe dann in etwa so aus: 

Grafik 27: Weiterer Streckenverlauf der U84 Hohe Linden – Traar Rathaus, zusammen mit der Verlängerung der 

Linie 042 

Die 042 würde dementsprechend genau fünf weitere Haltestellen haben – Kemmerhofstraße, Am 

Schwarzkamp, Buscher Holzweg, Bergstiege und Traar Rathaus, wobei die Haltestelle Buscher Holzweg 

aufgrund der extremen Nähe zu den (H) Am Schwarzkamp und Bergstiege eventuell kaum Sinn macht. Als 

Endpunkt eventuell die sechste Haltestelle Traar Festplatz, die nur nicht in der Grafik eingekennzeichnet ist.  

Eine Übersicht der verlängerten Strecke der 042: 

Haltestelle Umstieg zu Entfernung zur  
nächsten Haltestelle 

Geschätzte Fahrzeit zur 
nächsten Haltestelle 

Elfrather Mühle 058 1.000 m 2 Min. 

Kemmerhofstraße 058 700 m 2 Min.  

Am Schwarzkamp --- 200 m 1 Min.  

Buscher Holzweg 052, 058 450 m  1 Min. 

Bergstiege U84, 052, 058 560 m 2 Min. 

Traar Rathaus U84, 052, 058 270 m 1 Min. 

Traar Festplatz (Endhaltestelle)   

Gesamt Elfrath - Traar  3.180 m 9 Min. 



Mit neun Minuten längerer Fahrzeit würde die Linie 042 nach heutigem Fahrplan bei einer Verkürzung der 

Wendezeit von sechs statt neun Minuten nur einen Kurs mehr benötigen. Die Wendezeit lässt sich jedoch 

durch die einminütige Vorschiebung in Fahrtrichtung Elfrath und/oder durch die einminütige Nachschiebung in 

Fahrtrichtung Stahldorf, welches möglich wäre ohne den Fahrplan der 043 zu ändern und den 7,5 Min Takt 

beizubehalten, auch auf sieben oder acht Minuten regeln. 

 

Einmal kurz der detaillierte Streckenverlauf der 042. Auf der Rather Str. kann man sich den Verlauf in zwei 

Varianten vorstellen: Entweder Gleise beider Fahrtrichtungen auf der nördlichen Straßenseite, oder jeweils am 

Rand der Straße ein Gleis. Eingekennzeichnet die letztere Variante, womit die erstere auch erschließbar ist:

 
Grafik 28: Rather Str 

Auf dem Buscher Holzweg wird es eng und ziemlich straßenbahn-typisch, die Zwischenhaltestelle „Am 

Schwarzkamp“,  wobei vom Standort her eigentlich sogar „Heinrich-Doergen-Straße“ besser geeignet ist,  kann 

man sich auch kaum wo anders vorstellen... da man auf einen Bau einer Haltestelle direkt vor einer Haustür 

verzichten möchte, auch wenn es eine niederflurige Haltestelle ist. 

In lila eingekennzeichnet nun diesmal die Linie U84, mit der die 042 sich dann an der Kreuzung Buscher 

Holzweg / Moerser Str trifft und bis Traar Festplatz fährt. 

 
Grafik 29: Buscher Holzweg 



Dieses Stückchen Linie 042 bis nach Traar profiert nicht nur Traar selbst, sondern auch Elfrath selbst - dieser ist 

dann von der nördlichen Innenstadt aus etwas schneller angebunden, einerseits da eine 

Stadtbahn/Straßenbahn schneller fährt und der Umweg über Kemmerhofstr. gespart werden kann. Zudem 

müssen dann auch die im Süden Traar wohnenden Menschen nicht mehr lange bis zur nächsten Haltestelle 

laufen. Und ganz wichtig, nicht vergessen: Damit wird die leckerste Eisdiele Krefelds, die tatsächlich bundesweit 

berühmt geworden ist – Eisdiele San Marco (s. Grafik 24) – gleich von zwei Straßenbahnlinien bedient! ;) 

 

Zusammenfassung 

Insgesamt lässt sich durch die U84 und den zusammenhängenden, weiteren Möglichkeiten wie die 

Verlängerung der Linie 042 zahlreiche Vorteile aufweisen. Folgende Vorteile, die daraus ergeben, sind 

besonders auffällig – verglichen mit heutiger Umsteigeanzahl  und der kürzesten Verbindung gegen Mittagszeit 

(eine Auswahl): 

innerstädtische Vorteile 

Krefeld:  

-Die Berliner Straße erhält eine Straßenbahnanbindung 

-Einwohner in Uerdingen-Süd und Linn-Nord werden durch die Anbindung schneller im Krefelder Stadtzentrum, 

Fahrzeit Hbf – Linner Str. nun umstiegsfrei und 18 statt 32 Minuten Fahrzeit. 

-Umstiegsfreie Anbindung der Siedlungsgebiete in Gellep-Stratum + geringe Reduzierung der Fahrzeit von 32 

auf 26 Minuten (Fegeteschstr., südöstlichste Haltestelle Krefelds) 

 

Meerbusch:  

-Erschließung Nierst-West, Süd und Ost 

 

Krefeld – Meerbusch: 

-Umstiegsfreie Anbindung Krefeld-Cracau, Bockum, Linn nach Lank-Latum 

-Umstiegsfreie Anbindung von Krefeld-Cracau, Bockum, Linn und Gellep-Stratum sowie Lank-Latum Nord nach 

Nierst mit deutlichen Fahrzeitreduzierungen, Fegeteschstr. – Nierst Hildegundisstraße (Kullenberg) statt zwei 

Umstiege und 28 Min Fahrzeit nur noch acht Minuten Fahrzeit ohne Umstieg 

 

Krefeld – Meerbusch – Wittlaer / Kaiserswerth: 

-Umstiegsfreie Anbindung Lank-Latum – Kalkum (15 Min statt 46 Min mit drei Umstiegen) 

-Deutliche Fahrstreckenverkürzung und Anbindung mit nur einem Umstieg von Krefeld/Meerbusch nach 

Wittlaer und Kaiserswerth:  

Krefeld Hbf – Kaiserswerth ca. 44 Min mit nur einem Umstieg zur U79 an der (H) Am Mühlenacker, im 

Gegensatz zu 59 Min (über Düsseldorf Hbf!) 

Krefeld Hbf – Wittlaer sogar ca. 42 Min mit nur einem Umstieg zur U79 an der (H) Am Mühlenacker im 

Gegensatz zu 55 Min (über Duisburg Hbf!)  

Krefeld Rheinhafen – Kaiserswerth ca. 26 Min und Rheinhafen – Wittlaer ca. 24 Min mit nur einem Umstieg zur 

U79 an der (H) Am Mühlenacker, im Gegensatz zu 44 Min bzw. 48 Min mit zwei Umstiegen  

Lank-Latum – Wittlaer und Kaiserswerth 17 bzw. 20 Min mit Umstieg zur U79 an der (H) Am Mühlenacker, im 

Gegensatz zu 31 bzw. 35 Min mit zwei Umstiegen 

Nierst – Wittlaer und Kaiserswerth 10 bzw. 13 Min mit Umstieg zur U79 an der (H) Am Mühlenacker, im 

Gegensatz zu 53 Min (!) mit zwei Umstiegen 

 

 

 



Krefeld – Meerbusch – Ratingen Stadtmitte (Philippstraße): 

-Umstiegsfreie Anbindung nach Ratingen: 

Krefeld Hbf – Ratingen Philippstr: 52 Min, statt 1 Std. 16 Min mit drei Umstiegen 

Krefeld Rheinhafen – Ratingen Philippstr: 34 Min, statt 1 Std. 5 Min mit drei Umstiegen 

Lank-Latum – Ratingen Philippstr: 26 Min, statt 57 Min mit drei Umstiegen 

Nierst – Ratingen Philippstr: 20 Min statt 1 Std. 20 Min mit drei Umstiegen 

Krefeld – Meerbusch – Flughafen Düsseldorf 

Rheinhafen – Flughafen Düsseldorf: ca. 42 Min mit einem Umstieg im Gegensatz zu 58 Min 

Lank-Latum – Flughafen: ca. 34 Min mit einem Umstieg im Gegensatz zu 55 Min 

Nierst – Flughafen: ca 27 Min mit einem Umstieg im Gegensatz zu 60 Min 

Bei Verlängerung nach Traar und Verlängerung der 042 nach Traar: 

Verberg (Heyenbaumstr) – Elfrath (Elfrather Mühle): 15 statt 25 Min Fahrzeit 

Verberg – Bockum (Bockumer Platz): 24 statt 32 Min Fahrzeit   

 

Alle Angaben ohne Gewähr. 

 

Krefeld, 10.09.2020  

 

 


