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Die Zukunft der Stadte

Am Beginn des 21. Jahrhunderts stehen die Stadte
vor einem gemeinsamen Problem: Das Konzept
der autogerechten Stadt ist endgltig gescheitert,
das Allheilmittel der technokratischen 1960er-
und 1970er-Jahre, die U-Bahn, wird unfinanzier-
bar und hat obendrein nicht immer die erhofften
Vorteile gebracht.

Stadte in ganz Europa haben daher den 6ffentli-
chen Oberflachenverkehr auf der Schiene wieder-
entdeckt. Der Grund ist einfach: Das Auto hat nicht
nur die Lebensgewohnheiten verandert, sondern
aus den Stadten geradezu Verkehrshdllen gemacht.
Urbaner Lebensraum wurde zur Verkehrsflache
degradiert, die Stadte wurden damit unwirtlich
gemacht. Die Vorteile der neuen Straflenbahnen
sind zahlreich: relativ geringe Kosten, hohe
Transportkapazitat und Reisegeschwindigkeit
sowie rasche Verfligharkeit. Vor allem in West-
europa erhielten viele Stadte neue Tramwaysys-
teme, die mit den schwerfalligen Betrieben der
1950er-Jahre nicht mehr zu vergleichen sind.
Frankreich ist der europaische Vorreiter, was
moderne Stadtverkehrstechnik betrifft. Aber nicht
nur die Technik ist absolut am Stand der Zeit: Die
neuen Verkehrsnetze werden mit gesamtheitli-
chem Ansatz in die Stadte eingefiigt, umfassende
Revitalisierungen ganzer Stadtviertel gehen Hand
in Hand mit der Neugestaltung der betroffenen
Straf3en. Der Einsatz moderner Straflenbahnen
erobert den Strafienraum flir den Menschen
zuriick, der Moloch Autoverkehr wird mit hierzu-
lande unbekannter Konsequenz massiv zuriickge-
drangt, die Stadte werden damit wieder bewohn-
bar gemacht. Dieses Konzept ist in Frankreich so
erfolgreich, dass sogar Kleinstadte ihre eigene
Tram haben wollen.

In den letzten Jahren erreichte der franzdsische
Er6ffnungsboom von neuen Tramwaysystemen
einen Hohepunkt. In Bordeaux, Orleans, Lyon,
Montpellier und Nizza wurden neue Betriebe er-
offnet, in bestehenden Systemen wie Strasbourg
oder Nantes wurden die Strecken erweitert und ver-
langert. Die derzeit am Gebiet der Eisenbahntechnik



fihrende Grande Nation zeigt auch im Stadtver-
kehr diesen Vorsprung — zum unmittelbaren Vorteil
der betroffenen Blrgerlnnen, deren Lebensquali-
tat enorm verbessert wurde: Pl6tzlich gleiten
modernst gestaltete, klimatisierte Ziige durch
Parkanlagen, wo bis vor Kurzem der Autoverkehr
den Aufenthalt unangenehm machte. Pl6tzlich ist
die Stadt den Menschen zurlickgegeben.

Abb. 1: Strasbourg.

Warum gerade Tramway ...

...und nicht Bus, U-Bahn, Kabinenbahn oder Ein-
schienenbahn?

Die hier gezeigten Beispiele haben mit der Wiener
Straflenbahn wenig zu tun. Die Zlge auf den Fotos
schleichen nicht mit 15 km/h tGber Weichen und
missen nicht vor jeder Ampel auf ihr Freisignal
warten. Die Betriebe wurden nicht jahrzehntelang
stiefmdtterlich behandelt, sondern von den Stadt-
verwaltungen bewusst als Symbol fiir Modernitat
und als Technologieschub eingesetzt.

Warum aber gerade eine ,altmodische” Tramway?
Gibt es nicht so viele moderne Alternativen? Spur-
bus, Cable-Liner, Magnetbahn, Kabinenbahn?

Vorteil Stadtbildvertraglichkeit

In vielen franzésischen Stadten wird die Strafien-
bahntrasse als willkommene Mdglichkeit gesehen,
das graue Strafienbild zu beleben; entsprechend
hoch sind die Akzeptanz und der Prestigegewinn.
In Wien dagegen werden die wenigen bestehenden
Rasengleise derzeit wieder zubetoniert.

Ein Beispiel, wie Schienenverkehrs-Straflen
aussehen konnen: auf dem Bild eine franzdsi-
sche Tramwaytrasse. Mit dem Geld, das man sich

Abb. 2: Neu gestaltete Strafie mit Rasengleis in Nantes.

durch den Verzicht auf teure U-Bahnen spart,
kann man das ganze Stadtviertel aufwerten und
die durchfahrene Strafie sorgfaltigst neu gestal-
ten. Das Rasengleis ist das zentrale Element der
neuen Betriebe. ,Die Tramway hat uns einen Park
gebracht", sagen die Anrainerlnnen und erkennen
die Verbesserung zu vorher.

Vorteil Barrierefreiheit

Keine Stiegen, keine Rolltreppen, keine Lifte sind
notwendig, um den Wagen zu erreichen: Die heute
eingesetzten modernen Niederflurziige kommen
den Fahrgésten sehr entgegen. Das betrifft nicht
nur Rollstuhlfahrerlnnen, sondern vor allem Leute
mit Kinderwagen sowie altere Personen, die kiinf-
tig einen immer grof3eren Anteil an der Gesamt-
bevdlkerung bilden werden. Abgesehen davon
stellen die langen, meist unterirdischen U-Bahn
Zugange flr viele Menschen Angstraume dar.

Vorteil Kapazitat

Je nach Anzahl der zu beférdernden Personen ist
es sinnvoll, verschiedene Betriebssysteme einzu-
setzen. Gerade im in Wien Ublichen Bereich von ei-
nigen Tausend Personen pro Stunde und Richtung
ist der Bus zu klein und eine UBahn zu aufwendig.
Auch der Flachenbedarf der Straflenbahn ist



vergleichsweise gering: Ein Strafienbahnzug ent-
spricht etwa drei Autobussen oder fast 150 PKW!
Bei grofiem Bedarf kénnen mehrere Waggons
zusammengekuppelt werden, was in Wien aber

nur von der ,Badner Bahn“ genuitzt wird.

Vorteil Schnelligkeit
Die typischen Distanzen in kompakten Stadten
wie Wien sind so kurz, dass es sich nicht aus-

zahlt, einige Stockwerke in die Tiefe zu fahren, um

nach zwei oder drei UBahn-Stationen wieder an die

Oberflache zu mussen.

Ein Beispiel: Die Straflenbahnlinie 58 (auf der
Mariahilferstraie] war vom Ring zum Westbahn-
hof etwa acht Minuten unterwegs, die U3 ist
heute nur um vier Minuten schneller. Diese vier
Minuten braucht man aber jedenfalls, um durch
die langen Gange zum U3-Bahnsteig und wieder
an die Oberflache zu kommen. Gerade im Bereich
Mariahilferstraf3e ist das besonders krass, da eine
UBahn-Station zwei Tramhaltestellen ersetzen
muss. Die Stationen erreichen Langen von fast
300 Metern.

Ganz schlimm wird es aber, wenn man zu Zielen
abseits der UBahnlinie will: Die Umsteigerei kostet
Zeit —die leider aufgelassene Tramway hatte zeit-
maflig spielend die Nase vorn. Auch der Stations-
abstand ist bei der Tram mit durchschnittlich 350
Metern wesentlich attraktiver als bei der UBahn
mit etwa 780 Metern. Da die UBahn die Flache
nicht bedienen kann, missen erst recht wieder
aufwendige Zubringerlinien geschaffen werden,
die fiir sich wenig Verkehrswert haben.

Vorteil Spurfiihrung

Durch die Spurfiihrung der Straflenbahn sind
langere Fahrzeuge mdglich, die im Vergleich zu
Gelenkbussen ein Vielfaches an Fahrgasten trans-
portieren kénnen. Die vermeintliche Schwache,
dass ein Schienenfahrzeug Hindernissen wie
Falschparkern nicht ausweichen kann, ist in Wahr-
heit eine Starke: Mit dem Wissen, dass der Bus ja
ausweichen kann, parken Autofahrer gerne ,kurz
mal“in Busspuren. Auf Tramwaytrassen wird das

gar nicht erst versucht. Auch der Begegnungsver-
kehrin engen Strafien ist problemlos, wahrend der
Bus die in der Straflenverkehrsordnung vorge-
schriebenen Seitenabstande einhalten muss.

Mit der Strafienbahn kénnen daher auch enge
Innenstadte schonend und mit hoher Kapazitat
befahren werden.

Abb. 3: Fufigdngerzone in Bordeaux: Um das historische Stadtbild
zu schonen, fiihrt man den Strom unterirdisch zu.

Vorteil Lebensdauer

Straflenbahnwagen kdnnen Gblicherweise 30 bis
40 Jahre lang genutzt werden; die Kosten sind in
Anbetracht der Lebensdauer daher gering. Natirlich
ist die Anlage der Geleise aufwendig, aber auch stark
mit Bussen befahrene Straflen miissen wegen der
entstehenden Spurrillen oft ausgebessert werden.

Vorteil rasche Verfiigbarkeit

Wahrend zwischen der Entscheidung, eine UBahn

Linie zu bauen und ihrer Eréffnung etwa 10 Jahre

liegen, kann eine Straf3enbahn bereits nach ein bis
zwei Jahren fahren. Auch die Kostenunterschiede

sind enorm: Ein Kilometer UBahn kostet soviel wie
20 Kilometer Tramway! Der einfache Grund: gigan-
tische Baustellen sind notwendig um die UBahn in
die Stadt einzubauen.

Und warum keine Kabinenbahn?
Diese Bahnen, die von Politikerlnnen immer wie-
der gerne ins Gesprach gebracht werden, waren



Abb. 4: Neubaustrecke in Amsterdam

ein Liebkind der technokratischen 1970er-Jahre.
Die Verantwortlichen blieben allerdings viele
Antworten schuldig: Die nétigen Trassen waren
keine Bereicherung des Stadtbildes; die unbeglei-
teten Kabinen waren abends sicher kein Ort zum
Wohlfiihlen und unbesetzte Haltestellen wirden
wohl kaum genehmigt. Obendrein ist die Trans-
portkapazitat gering. Die derzeit in Wien immer
wieder ins Gesprach gebrachten Cable-Liner erin-
nern an die ahnliche Euphorie fiir die so genannte
,Alweg-Bahn“in den 1950er-Jahren, die sich als
genauso systemfremd und wenig praxistauglich
herausgestellt hat.

Und die schonen Fuf3gingerzonen?

Ein vermeintlicher Vorteil der UBahn ist, dass Uber
ihren Tunnels Fu3gangerzonen angelegt werden
kénnen. Aber: Wenn es moglich ist, die Autos

aus diesen Bereichen auszusperren und Platz zu
schaffen, warum soll es dann nicht méglich sein,
den geschaffenen Platz fiir Tramwaytrassen zu
nutzen und die Fahrgaste damit direkt zu den
Auslagen der Geschafte zu bringen?

Problemfall Wien

In ganz Europa feiert die Straflenbahn derzeit ein
furioses Comeback. Leider nicht in Wien, obwohl
gerade hier die Voraussetzungen besonders gut
waéren. Es liegtin erster Linie am heute Gberhol-
ten Bild einer veralteten Rumpeltramway, das die

Abb. 5: Neubaustrecke durch die Fufigdngerzone in Miinchen.

Wienerlnnen aufgrund fehlender Vergleichsmdog-
lichkeiten immer noch vor Augen haben.

Die Griinde fur das Dilemma sind zahlreich. Lange
galt die Straflenbahn als Auslaufmodell, das durch
Busse und spater UBahn-Linien ersetzt werden
sollte. Uber lange Zeit gab es enorme Investitions-
rlickstande, die zeitgemafle Fahrzeuge verhin-
derten. Bei der Erdffnung der Wiener UBahn 1978
waren die letzten offenen Holzkastenwagen noch
im Dienst: Die quietschenden, rumpelnden und
zugigen Altwagen aus 1925 pragten das Image.
Dazu kam, dass es keinerlei Bevorrangung vor
dem Autoverkehr gab und lange Wartezeiten an
Stationen ohne Warteraum und Fahrplan die Regel
waren. Die schnelle UBahn, damals blitzsauber
und nagelneu, wurde sofort Liebkind der Wiene-
rinnen und auch der Politikerlnnen.

Ein Entlohnungssystem, das Straflenbahnfah-
rerlnnen Fahrzeiten besser bezahlt als Pausen-
zeiten, tat sein Ubriges: Die starke Gewerkschaft
verhinderte jede echte Beschleunigung im Ansatz.
Heute sind die Wiener Linien an der Oberflache so
langsam unterwegs wie in kaum einer anderen
Stadt.

Trotz vieler Versprechungen sind der Ausbau und
die nachhaltige Beschleunigung der Strafienbahn
in Wien immer noch lllusion. Der Druck der Auto-
lobby und lokale Politikerinteressen machen jeden
Versuch zur Verbesserung zunichte. Neue Stra-
8enbahnstrecken werden oft wegen des Verlustes



weniger Parkplatze verhindert. Dazu kommt die
véllige Konzentration auf den Ausbau der UBahn
in Richtung Stadtrandgebiete — ein vdllig falscher
Einsatz dieses Hochleistungsverkehrsmittels.
Im Ausland langst erprobte Mischformen wie
UBahn/Stadtbahn- oder Stadtbahn/Eisenbahn-
Kombinationen werden in Wien zwar gelegentlich
angedacht, Chancen auf Verwirklichung bestehen
aber kaum.

Ob unter dem Druck knapper werdender Budgets
doch noch ein Umdenken einsetzt oder ob der
Weg weiterhin von Bau- und Autolobby bestimmt
wird, steht in den Sternen. Es ist Wien aber dringend
zu wiinschen, dass sich die Vernunft durchsetzt
und die Stadt wieder den Menschen zurlickgege-
ben, der Autoverkehr zuriickgedrangt wird.
Unbedingt wichtig ist hier ein gesamtheitlicher
Ansatz: Um den Anrainerinnen den Vorteil der
Straflenbahn vor Augen zu fiihren, muss sie als
hochmodernes Verkehrsmittel neuer Art prasen-
tiert werden, mit begleitender Aufwertung der
durchfahrenen Straflen, mit viel Griin, optimaler
Schalldammung sowie rigoroser Bevorrangung.

Der Autor

Abb. 6: Neue Straflenbahn in Nizza: sorgfaltige Gestaltung des

gesamten Straflenraumes. Foto: Harald A. Jahn

Die Begeisterung der Bevélkerung franzésischer
Stadte kommt auch daher, dass die neuen Syste-
me einfach praktisch, cool und zeitgemaf3, und die
Veranderungen zwischen Vorher und Nachher fiir
jeden spirbar sind.

All das ware auch in Wien méglich, wiirden sinn-
volle Lsungen nicht lokalen Einzelinteressen und
den leider hierzulande typischen Verhinderungs-
mechanismen geopfert.

Harald A. Jahn, hauptberuflich Fotograf und Innenarchitekt, beschaftigt sich mit Verkehrsplanung im Zusammenhang mit

Stadtgestaltung in ganz Europa.
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