Die Straféenbahn feiert seit einigen Jahren
eine Renaissance. Nur in Wien nicht. Das
liegt aber vor allem daran, dass man hier nie
wirklich auf sie verzichtet hatte. Von einem
Verkehrsmittel mit Geschichte und Zukunft.

Stefan Mayer

Paris tut es, Florenz ebenso
und Karlsruhe sowieso: Immer
mehr europiische Stadte set-
zen wieder verstiarkt auf die
Straenbahn. Selbst in den USA
lasst sich ein Trend zu schienen-
gebundenem Nahverkehr fest-
stellen. Eine Entwicklung, auf
die in den 1960er Jahren wohl
kein Verkehrsexperte gewettet
hatte: Das Ende der guten, alten
»Iramway“ schien damals nur
eine Frage der Zeit, die Zukunft
war dem motorisierten Individu-
alverkehr - sprich: dem Auto -
versprochen. Kein Wunder also,
wenn man etwa in Westberlin

1967 den Betrieb der letzten
verbliebenen StraBBenbahnli-
nie vollkommen einstellte, da
sie als Hindernis fiir den Auto-
verkehr gelten musste. In Paris
hatte man die Stralenbahn be-
reits 1938 als veraltet angese-
hen und abgeschafft. In grof3en
Metropolen galt: Wenn schon
Schienen, dann unterirdisch.
In fiir kostspielige U-Bahn-Sys-
teme zu kleinen Stidten setzte
man ginzlich auf Autos oder in
der offentlichen Variante auf
Autobusse.

Erst um 1980 kam von Kana-
da ausgehend die Trendwende:
Die durch Abgase und Autolarm
beeintrachtigte Lebensqualitét
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Sicher, sauber, leise und bequem: Weltweit entdecken Stiddte die Vorteile der Straf3enbahn wieder,
dank Modernisierung und neuer Konzepte erlebt die ,,Bim* eine Renaissance. Foto: Photos.com

in den Stiddten erforderte ein
Umdenken, das die geschméh-
te StraBBenbahn wieder als
attraktive Alternative ins Spiel
gebracht hat. Seither ist der
Charme des zukunftsfahigen
Transportmittels mit Traditi-
on ungebrochen. Sogar in Pa-
ris fahrt seit 2006 wieder ,le
tram*; die Stadt Florenz inves-
tiert rund 600 Mio. Euro in drei
StraBBenbahnlinien, von denen
die erste heuer in Betrieb ge-
nommen wird.

Zukunft , Tram-Train“?

Das ,,Karlsruher Modell* hin-
gegen gilt seit den 90er Jahren
als eines der innovativsten Ver-
kehrssysteme weltweit. Hier
setzt man auf ein integriertes
,ITram-Train“-Konzept, das die
innerstadtische StraBenbahn
auf regionaler Ebene ausdehnt.
Dadurch wird es den Beniitzern
dieser Kombination aus Regio-
nalzug und Tram ermdoglicht,
vom Umland der Stadt ohne Um-
steigen ins Zentrum zu pendeln.
Die Zuwachsraten an beférder-
ten Fahrgisten iibertrafen seit
Einfiihrung des Modells samt-
liche Prognosen — mittlerweile
sind im 1994 gegriindeten Karls-
ruher Verkehrsverbund 216
Bahn- und Buslinien in einem
einheitlichen Verkehrs- und Ta-
rifsystem organisiert, in denen
pro Jahr rund 173 Mio. Fahrgés-
te transportiert werden.

Unzahlige andere Stidte, von
Los Angeles iiber London, Athen
bis Sydney, haben die Vorteile
der Straflenbahn in den letzten
Jahren wieder entdeckt. Sie ist
,sehr sicher und bequem, leise

und umweltfreundlich®, meint
Georg Hauger vom Institut fiir
Verkehrssystemplanung (IVS)
der TU Wien, auB3erdem weniger
kostenintensiv als U-Bahnsyste-
me. ,,Allerdings ist sie auch kei-
ne Eier legende Wollmilchsau.
Man sollte sich auf die Kern-
kompetenz der Stralenbahn
konzentrieren und sie nicht ge-
gen die U-Bahn ausspielen.*

Gerade in Wien investiert
man vor allem in den Ausbau
von Letzterer. Setzen die Wie-
ner Linien etwa auf das falsche
,Pferd“? ,Nein“, meint Hau-
ger, nur: ,,Wien hat ganz ande-
re Voraussetzungen als andere
europdische Stadte. Hier wurde
das Stra3enbahnnetz nie stillge-
legt, es bedarf daher auch kei-
ner Renaissance. Wenn sich die
Netzldngen auch vereinzelt ver-
andern, hat Wien ein gutes Stra-
Benbahnnetz und ist im 6ffent-
lichen Personennahverkehr im
internationalen Vergleich sehr
gut aufgestellt.“

2008 betrug die Betriebslédn-
ge des Wiener StraB3enbahn-
netzes iibrigens 173 Kilometer,
seine ldngste Ausdehnung hat-
te es in der Zwischenkriegszeit
mit 292 Kilometern. Im Ver-
gleich dazu: Die Betriebsldnge
des Wiener U-Bahnnetzes be-
tragt 70 Kilometer; bis 2019 soll
es auf rund 90 Kilometer erwei-
tert werden.

Schwerpunkt Modernisierung

Aufgrund der giinstigen Po-
sitionierung der Wiener Bim
sieht Hauger den Schwerpunkt
der nichsten Jahre nicht im Bau
neuer Strecken, sondern in der

Beschaffung neuen Wagenmate-
rials, Ergidnzungen sind hier im
Bereich Niederflurtechnologie
und Klimatisierung notwendig.
Eine Art , Karlsruher Modell“,
das am ehesten mit der Lokal-
bahn Wien-Baden vergleichbar
ware, halt Hauger in Wien nicht
fiir sinnvoll, da fiir die schnel-
le Verbindung in die Stadt tra-
ditionell die S-Bahn zustédndig
sei. Deren Anbindung an Stra-
Ben- und U-Bahn funktioniere in
Wien reibungslos.

In Linz hingegen ist ein
,Tram-Train“-Konzept geplant,
das die Linzer Straflenbahn in
die umliegende Region verlan-
gert. Ziel ist es, ohne Umstei-
gen aus der Region zu den Ar-
beits- und Ausbildungsstitten
im Zentrum von Linz gelangen
zu konnen. Schrittweise plant
man, etwa Leonding bis 2011,
die umliegenden Stadte Traun,
Ansfelden und Pregarten in wei-
teren Ausbaustufen in das Lin-
zer Liniennetz zu integrieren.

Auch in Tirol denkt man an
StraBenbahnverldngerungen
als ersten Schritt eines Regio-
nalbahnkonzepts im Grof3raum
Innsbruck; in Graz gibt es ver-
schiedene diesbeziigliche Uber-
legungen schon seit Jahren. Al-
lerdings meint Michael Klamer,
ebenfalls vom IVS: ,,Man muss
jeweils im Detail priifen, wel-
che Variante die giinstigste ist -
es gibt keine Generallosung.
Eines steht jedenfalls fest: Auch
wenn grofere Innovationen in
den niachsten Jahren nicht zu
erwarten sind, hat die Bim in
Zukunft wohl mehr Zukunft als
noch in der Vergangenheit.



