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Der stidtische Nahverkehr

Im Rahmen der Beschiiftigung mit der Entwicklung des stiidti-
schen Nahverkehrs, der sowohl Strafenbahnen als auch S- und
U-Bahnen, Schwebebahnen und Stadtbahnen umfagt, soll hier
auf die StraBenbahnen eingegangen werden. StraBenbahnen
sind Schienenbahnen, deren Gleise liberwiegend im Stralenpla-
num oder auf besonderem Bahnkorper innerhalb oder seitlich
von offentlichen StraBen liegen. Personen-Triebwagen bzw. —
Ziige der StraBenbahnen sind leichter gebaut und schmaler als
.normale* Eisenbahnfahrzeuge und fahren in der Regel nicht in
die Bahnhofe und auf die Gleise der Vollbahnen ein: Vollbahnen
sind Haupt- und Neben-Eisenbahnen.

Von Interesse fiir die Entwicklung der deutschen StraBenbah-
nen ist das Verkehrsrecht, das in Deutschland erst seit den
dreiBliger Jahren einheitliche Regelungen erfuhr. Zuvor bestan-
den in den deutschen Liindern eigene Nahverkehrs-Regelungen
und -Gesetze, die auch den Begriff der ,StraBenbahn™ unter-
schiedlich definierten. Als wichtigstes Gesetz ist das preuBische
Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 zu nennen, das als ,Klein-
bahnen* Bahnen bezeichnete, die ,hauptsiichlich den Grtlichen
Verkehr innerhalb eines Gemeindebezirkes oder benachbarter
Gemeindebezirke vermitteln, sowie Bahnen, welche nicht mit
Lokomotiven betrieben werden”. Somit fielen StraBenbahnen
aller Art juristisch unter den Begriff der ,.Kleinbahn™. Erst die
Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898 unterschied wei-
ter zwischen .. StraBenbahnen™ und ,.nebenbahnihnlichen Klein-
bahnen*: Danach waren Strallenbahnen neben den innerstidti-
schen StraBenbahnen auch solche Bahnen, die trotz einer Ver-
bindung von Nachbarorten einen straBenbahniihnlichen Charak-
ter hatten — aufgrund ihrer baulich- und betrieblich-technischen
Einrichtungen und des Charakters der Personenbeférderung.
Ebenso waren Bahnen mit Tier-Antrieb, also Pferdebahnen,
grundsiitzlich als StraBenbahnen zu errichten und zu genehmi-
gen.

Nach §1 des Kleinbahngesetzes entschied das preuBische
Ministerium fiir $ffentliche Arbeiten bei jedem Bahnneubau, ob
die Strecke dem preuBischen Eisenbahngesetz vom 3. Novem-
ber 1838 unterlag oder dem Kleinbahngesetz von 1892, ferner-
hin, ob die Bahn als StraBenbahn oder als nebenbahniihnliche
Kleinbahn bezeichnet wurde. Erst nach 1937 wurden die
StraBenbahnen aus dem Kleinbahngesetz ausgegliedert und ent-
weder in Strafienbahnen oder in Eisenbahnen umgewandelt, je
nach Anlage, Betriebsweise und Verkehrsbedeutung.

Im AnschluB an die Ausfilhrungsanweisung vom 13. August
1898 zum PreuBischen Kleinbahngesetz wurden ,,Bau- und Be-
triebsvorschriften fiir Stralenbahnen mit Maschinenbetrieb™ am
26. September 1906 erlassen. Aus thnen ist spiiter die ,,Verord-
nung fiber den Bau und Betrieb der Straienbahnen™ (die sog.
BO Strab) entstanden. Am 4. Dezember 1934 wurde das ,,Ge-
setz iiber die Beforderung von Personen zu Lande* verkiindet
und im AnschluB daran am 13. November 1937 die BO Strab:
Diesen gesetzlichen Grundlagen wurden alle StraBenbahnen un-
terstellt und damit war die Zersplitterung auf dem Gebiet des
StraBenbahnrechts beendet. Gleichzeitig wurden die StraBen-
verkehrsordnung und die StraBenverkehrszulassungsordnung
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neu erlassen, deren Ziel es war, eine Gemeinschaft aller Ver-

kehrsteilnehmer  herbeizufiihren. In  der Bundesrepublik

Deutschland wurde das Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

am 8. August 1990 neu gefaft.

Im Personenbeforderungsgesetz von 1961 werden in § 4 die
StraBenbahnen so definiert:
(1)StraBenbahnen sind Schienenbahnen, die
1. den Verkehrsraum offentlicher StraBen benutzen und sich
mit ihren baulichen und betrieblichen Einrichtungen so-
wie in ihrer Betriebsweise der Eigenart des Strabenver-
kehrs anpassen, oder

2. einen besonderen Bahnkorper haben und in ihrer Be-
tricbsweise den unter Nr. 1 bezeichneten Bahnen gleichen
oder iihneln und ausschlieBlich oder iiberwiegend der Be-
forderung von Personen im Orts- und Nachbarschaftsbe-
reich dienen.

(2)Als StraBenbahnen gelten auch Bahnen, die als Hoch- und
Untergrundbahnen, Schwebebahnen oder dhnliche Bahnen
besonderer Bauart angelegt werden, ausschlieBlich oder
iiberwiegend der Beférderung von Personen im Orts- oder
Nachbarschaftsbereich dienen und nicht Bergbahnen oder
Seilbahnen sind.

Stadtschnellbahnen gehiren deshalb eigentlich nicht zur Grup-
pe der StraBenbahnen, da sie durchgehend einen eigenen
Bahnkorper — in der Regel ohne schienengleiche Weg- und
StraBeniiberginge — besitzen.

Zur Geschichte der StraBlenbahnen

Um 1800 nahmen Flichenausdehnung und Einwohnerzahlen
der Stiidte aus den allseits bekannten Griinden zu, als Griinde
seien nur die aufkommende Industrialisierung und das Bevolke-
rungswachstum genannt. Vor 1800 waren die Innenstidte bzw.
Altstiidte sehr dicht bewohnt, Wohnstiitten und Arbeitsplatz la-
gen hiiufig unter einem Dach oder in geringer Entfernung von-
einander. Das Wachstum der Stiidte und die Entstehung von Bal-
lungsridumen brachten im frithen 19. Jahrhundert das Ende der
fubliufigen Stadt und erforderten fiir die Bevilkerung ein billi-
ges und einigermaBen bequemes, dffentliches Verkehrsmittel.

Eine Stadt-Pferdebahn, also bereits eine StraBenbahn im
heutigen Sinn, wurde erstmals am 26. November 1832 in New
York dem Betrieb iibergeben. Uber zwanzig Jahre dauerte es
dann allerdings, bis sich Schienenbahnen in den Stadtstraben
allmiihlich durchsetzen konnten, denn erst 1853 erneuerte der
Franzose Loubat den inzwischen eingegangenen New Yorker
Pferdebahnbetrieb. 1855 legte er in Paris die erste europiische
Pferdebahn an. Zogernd folgten Privatunternehmer in anderen
Staaten: 1860 im englischen Birkenhead, 1862 im schweizer
Genf, 1863 im dinischen Kopenhagen, 1864 im niederlindi-
schen Den Haag und anschlieBend auch in Deutschland. Am 22.
Juni 18635, als in Nordamerika die StraBenbahnentwicklung be-
reits das Anfangsstadium liberwunden hatte, erdffnete die ,Ber-
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Abb. 27. Halle, Bahnhofsvorplatz, Darstellung des Zustands von 1891 mit dem gleichzeitigen Betrieb von Pferde- und elektrischen Bahnen.

liner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft E. Beschow™ die erste
deutsche StraBenbahnstrecke in Berlin auf einer Strecke vom
Brandenburger Tor nach Charlottenburg. Diese Strecke wurde
noch im gleichen Jahr durch die Innenstadt bis zum Kupfergra-
ben verldngert. 1866 nahmen vergleichbare Stadt-Pferdebahnen
den Betrieb in Hamburg und 1868 in Stuttgart auf, ab 1872 folg-
ten weitere: 1872 gleich vier, und zwar in Leipzig, Frank-
furt/Main, Hannover und Dresden, 1873 in Danzig und Ueter-
sen, 1873/74 in Elberfeld, 1875 in Wiesbaden und 1876 in Diis-
seldorf, Bremen, Metz und Miinchen. Der relativ lange zeitliche
Zwischenraum zwischen 1868 und 1872 war dadurch verur-
sacht, daB die wirtschaftlichen Ergebnisse der Bahngesellschaf-
ten zunichst nicht gerade erfolgversprechend waren und daB die
Stadtverwaltungen und Aufsichtsbehérden Schienenbahnen in
den verkehrsreichen Innenstadtstralien nicht gestatten wollten.
Erst nachdem sich das Publikum an die neuen Verkehrsmittel
gewdhnt hatte und diese nicht nur aus Vergniigen benutzte, kam
es zum Durchbruch: Auch die Behdrden standen der ,.Pferde-Ei-
senbahn* oder der ,. Tramway* aufgeschlossener gegeniiber, zu-
mal man positiv vermerkte, da die Spurgebundenheit auch ver-
kehrslenkend wirkte (Abb. 28).

Nachdem die Pferdebahnen ihre Anfangsschwierigkeiten
iiberwunden hatten, entwickelten sie sich bald zu einer unent-
behrlichen Einrichtung des groBistidtischen Lebens. Der Ver-
kehr wuchs weiter, so daBl man den unzulinglichen Pferdebe-
trieb durch leistungsfihigere Antriebsarten zu ersetzen suchte,
z. B. durch den Einsatz von Dampflokomotiven und Dampf-
triecbwagen. Wie anspruchsvoll die Pflege der Pferde gewesen
ist, belegt das Beispiel der Aachener und Burscheider Pferde-Ei-
senbahn-Gesellschaft, die im Jahre 1881 allein fiir die 159 Pfer-
de bei lediglich 11 km Streckenliinge mehr als 60 % des 133 Per-
sonen zihlenden Stammpersonals einsetzen mubte, Alle zwei
bis drei Stunden muBten die Pferde gewechselt werden, nachtei-
lig wirkte sich auBerdem aus, daf nur geringe Steigungen liber-
wunden werden konnten. Die erste deutsche DampfstraBenbahn
fuhr am 9. Juli 1977 auf der Strecke von Kassel nach Wilhelms-

hohe, zwei Jahre spiter stellte man die erste Hamburger Pferde-
bahnstrecke nach Wandsbek auf Dampfbetrieb um. Die letzten
Eréffnungen von DampfstraBenbahnen in Deutschland fanden
1899 in Reutlingen, 1901 in Diisseldorf und 1906 in Neuttting
statt: Meistens verkehrten die Dampfstraenbahnen als Ziige,
wobei eine kleine koksgefeuerte Lokomotive mehrere Straben-
bahnwagen zog. Bei geringem Verkehr wurden auch Dampf-
triecbwagen eingesetzt, d. h. Personenwagen, in die man eine
Dampfmaschine eingebaut hatte.

Obwohl der Pferde- und Dampfbetrieb technisch unzuling-
lich und auch unsauber waren, mubBte man doch 25 Jahre damit
vorlieb nehmen, bis der elektrische Betrieb soweit ausgereift
war, dal die elektrische StraBenbahn ihren Siegeszug antreten
konnte. Die 1883 in San Francisco entwickelte Kabelbahn des
Drahtseilfabrikanten Andrew Smith Hallidie war nur ein Inter-
mezzo gewesen, ebenso wie feuerlose Natronlokomotiven,

Abb. 28. Heidelberg, HauptstraBe, Pferdebahnwagen der normalspuri-
gen Heidelberger StraBenbahn (1896).




Dampf-Speicherlokomotiven oder Druckluft-Lokomotiven als
Antriebsaggregate. Die erste elektrische Bahn der Erde fiihrte
Werner von Siemens 1879 auf der Berliner Gewerbeausstellung
vor; Es war eine kleine, von Gleichstrom betriebene Lokomoti-
ve, die auf einem 300 m langen Gleisring mit 49 cm Spurweite
drei kleine Personenwagen mit jeweils sechs Sitzplitzen zog
(Abb. 29). Die Stromzuleitung erfolgte iiber eine isolierte Mit-
telschiene, die Riickleitung iiber die Fahrschienen. Die Hochst-
geschwindigkeit betrug 7 km/h. Doch konnte man diese Aus-
stellungsattraktion noch nicht als 6ffentliches Nahverkehrsmit-
tel bezeichnen: Siemens wollte damit vielmehr fiir eine neue
Anwendungsmdglichkeit des elektrischen Stroms werben. Aber
er hatte das entscheidende Problem noch nicht geldst, nimlich
eine sichere und auch bei héheren Fahrgeschwindigkeiten zu-
verlidssige Stromabnahme,

Erst als der aus Belgien stammende Amerikaner van Depoele
1885 den Rollenstromabnehmer erfunden hatte, machte der
elektrische StraBenbahnbetrieb einen entscheidenden Fort-
schritt. 1889 konstruierte Walter Reichel bei der Firma Siemens
& Halske in Berlin den dem Rollenstromabnehmer iiberlegenen
Biigelstromabnehmer. Das amerikanische Stromzufithrungssy-
stem itber Fahrdraht und Stange mit Rolle erwarben verschiede-
ne deutsche Firmen in Lizenz. Zum erstenmal in Europa wurde
es 1890 auf einer 1,6 km langen Versuchslinie in Bremen durch
die amerikanische Firma Thomsen & Houston ausgefiihrt. Nur
die von Siemens & Halske ab 1893 errichteten StraBenbahnen
besallen von Anfang an Schleifbiigel, anfangs in der Form des
Lyrabiigels, spiter in der des Scherenstromabnehmers.

Die iltesten elektrischen StraBenbahnen in Deutschland, die
nicht nur voriibergehend fiir Versuchszwecke gebaut wurden,
entstanden 1891 in Halle (Abb. 27, 64), 1892 in Gera und Bre-
men und 1893 in Hannover, Breslau, Dresden, Remscheid, Es-
sen und Chemnitz. Von diesem Zeitpunkt an begann in groflem
Umfang die Elektrifizierung der bereits bestehenden Pferde-
und DampfstraBenbahnen. Die Jahre zwischen 1895 und 1914
kann man als die Bliitezeit der deutschen StraBenbahnen be-
zeichnen: Bis 1907 war die Elektrifizierung der deutschen
StraBenbahnen im wesentlichen abgeschlossen; seitdem eroff-
nete StraBenbahnen bzw. neue Linien wurden gleich fiir elek-
trischen Betrieb ausgestattet. Die letzte deutsche Pferdebahn
stellte zwar erst 1949 auf der Nordseeinsel Spiekeroog ihren Be-
trieb ein, bis 1970 bestanden auch noch einige nicht elektrifi-
zierte StraBenbahnen (z. B. die dieselbetriebene Sylter StraBen-
bahn), doch blieben diese Beispiele Ausnahmen. Die erwihnte
Sylter Inselbahn war in den letzten Jahren aus finanztaktischen
Erwidgungen als StraBenbahn konzessioniert, doch war sie
ihrem Charakter nach eine nebenbahniihnliche Kleinbahn ge-
wesen.

Bis zum Ersten Weltkrieg war die Straenbahn ein Verkehrs-
mittel mit guten Zukunftsaussichten. Zahlreiche neue Netze ent-
standen ebenso wie umfangreiche Erginzungen bestehender
Netze oder Linien in noch schwach besiedelte Gebiete zur Ver-
kehrserschlieBung. Die StraBenbahn leistete dhnlich wie heute
die S-Bahn einen entscheidenden Beitrag zur stiidtischen bzw.
regionalen Entwicklung, da die Bevolkerung sich in stadtnahen
Gebieten ansiedeln konnte. Noch war das Automobil fiir die
iiberwiegende Mehrzahl der Menschen unerschwinglich. Erst
nach dem Zweiten Weltkrieg léste der Kraftwagen die Strafien-
bahn in ihrer verkehrstechnischen Rolle ab, die Kehrseite dieser
Entwicklung war eine zunehmende Zersiedelung und Beein-
triichtigung der gewachsenen Landschaftsstrukturen mit all
ihren Begleiterscheinungen.
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Der 6ffentliche Nahverkehr wurde anfinglich ausschlieBlich
von Privatunternehmern betrieben. Die 6ffentliche Hand zeigte
erst ab 1894 in zunehmendem Ausmal Interesse, zuniichst aus
Griinden der Stadtentwicklung, die eine gute Verkehrser-
schlieBung forderte, dann, weil sich der StraBienbahnbetrieb
nach Uberwindung der Anfangsschwierigkeiten immer eintriig-
licher entwickelte, und schlieBlich, weil die kommunale und die
StraBenbahn-Energieversorgung zweckmiiBigerweise in einer
Hand stehen sollten. Noch bis zum Zweiten Weltkrieg arbeite-
ten die groBen StraBenbahnbetriebe durchweg mit Gewinn.

Die StraBenbahn fuhr aber nicht nur in GroBstidten. Auch
zahlreiche Mittel- und Kleinstiidte legten sich zwischen 1895
und dem Ersten Weltkrieg eine ,Elektrische™ zu, weil sie sich
mit diesem Verkehrsmittel ein , fortschrittliches™ Image und ei-
nen Hauch von Grofistadtleben verschaffen wollten. Diese Be-
strebungen wurden von profittiichtigen Elektrizititsunterneh-
men und Bahnbaugesellschaften gefordert, die sich nicht selten
auch ohne Aufforderung fiir kostenlose Voruntersuchungen an-
boten. Hinzu kam, daBl der Kraftomnibus bis in die zwanziger
Jahre hinein noch nicht soweit entwickelt war, daB er als ernst-
hafter Konkurrent zur Schienenbahn auftreten konnte. Sofern
das zu erwartende Verkehrsaufkommen den wirtschaftlichen
Betrieb eines offentlichen Verkehrsmittels versprach, war des-
halb die StraBenbahn das gegebene Verkehrsmittel. Fast alle
Mittelstéidte, d. h. Kommunen mit mehr als 20000 Einwohnern,
und auch einige Kleinstidte besaBien daher vor dem Ersten Welt-
krieg StraBenbahnen (Abb. 31). Nur fiinf deutsche Stiidte mit
heute mehr als 100000 Einwohnern —ndmlich Erlangen, Gottin-
gen, Oldenburg, Salzgitter und Wolfsburg — besaBen niemals ei-
nen elektrischen StraBenbahnverkehr.

Besonders im Bereich des preuBischen Verkehrsrechts ver-
suchte man die Wirtschaftlichkeit der Straenbahnen dadurch
zu verbessern, dall man auch Giiter beforderte. Die grifBte deut-
sche GiiterstraBenbahn war die Hannoversche StraBenbahn, die
bis zu 30 km lange Vorortlinien mit lebhaftem Giitertransport
betrieb: Sie beforderte z. B. im Jahre 1906 rd. 273 000 t Giiter in
Gestalt von Stiick- und Schiittgut. Erwihnt sei auch der Paket-
verkehr der Post mit StraBenbahnwagen. Die grioften Post-
straBlenbahndienste befanden sich in Berlin und Miinchen.

Die bis 1879 ertffneten deutschen Straenbahnen hatten die
Spurweite mit den Eisenbahnen gemeinsam, da man die in Eng-
land entwickelte, bei den Eisenbahnen iibliche 1435-mm-Spur
ohne Priifung auf ihre technische Zweckmiifiigkeit fiir die
StraBenbahn iibernahm. Erst 1879 wurde in Rappoltsweiler im
ElsaB die dlteste deutsche Schmalspurstraenbahn mit einer
Spurweite von 1000 mm erdffnet, noch im gleichen Jahr folgte
die Braunschweiger StraBenbahn mit einer Spurweite von 1100
mm. Seitdem Werner von Siemens in GroB-Lichterfelde die er-
ste deutsche elektrische Stralenbahn (1881) in der Meterspur
errichtet hatte, wurden alle deutschen Stralenbahnen nach 1883
mit nur wenigen Ausnahmen in Meterspur errichtet. Diese Me-
terspurbahnen befriedigten hiiufig nur ein geringes Verkehrsbe-
diirfnis in Kleinstidten bzw. kleineren GroBstiidten und muliten
deshalb nach dem Zweiten Weltkrieg als erste dem Omnibus-
verkehr weichen, wiihrend die ilteren, vor 1883 eriffneten
StraBenbahnbetriebe mit ihrer Vollspur fast alle noch bestehen:
Dies erklirt auch die prozentuale Zunahme der Vollspur nach
dem Zweiten Weltkrieg.

Der Erste Weltkrieg und die anschlieBende Inflationszeit kiin-
digten das Ende der Aufwiirtsentwicklung des StraBenbahnwe-
sens an. Zahlreiche StraBenbahnplanungen, die bereits greifba-



Abb. 29. Berlin, Gewerbeausstellung 1879, erste elektrische Bahn Eu-
ropas: Ausstellungsbahn der Firma Siemens & Halske mit Stromerzeu-
gung durch einen stationdren Generator und Stromzufiihrung iiber eine
Mittelschiene.

re Formen angenommen hatten oder mit deren Realisierung be-
reits begonnen worden war, mufiten wegen des Krieges aufge-
geben werden. Spiter verhinderte die Notzeit der Reparations-
zahlungen sowie die allmihlich aufkommende Motorisierung
den Bau neuer StraBenbahnnetze endgiiltig. Die Stadt Kaisers-
lautern erhielt im Jahre 1916 als letzte deutsche Stadt eine stets
eigenstiindige StraBenbahn. Die 1926 eréffneten StraBenbahnen
in Feuerbach und von Esslingen nach Denkendorf wurden da-
gegen im Anschluff bzw. im Zusammenhang mit den schon be-
stehenden StraBenbahnen in Stuttgart und Esslingen betrieben.

Das Jahr 1928 bezeichnet von der Streckenlinge her den
Hohepunkt der Stralenbahn-Entwicklung in Deutschland. Rd.
6800 km StraBenbahn- und straBenbahnihnliche Kleinbahn-
strecken bestanden damals im gesamten Reichsgebiet ein-
schlieBlich des Saarlandes und der Freien Stadt Danzig, 108772
Beschiftigte beforderten 4,284 Mrd. Personen und 2.9 Mio. t
Giiter. Zum erstenmal setzte die Stadt Wiesbaden 1929 in
Deutschland die Anti-StraBenbahn-Verkehrspolitik in die Tat
um und ersetzte fiinf Linien des StraBenbahnnetzes durch Om-
nibuslinien. Bis 1944 stellten im Bereich der alten Bundesldnder
sechs Stadt-Pferdebahnen, eine Benzolstrallenbahn und neun
elektrische StraBenbahnbetriebe ihren Schienenverkehr ein.

Der Zweite Weltkrieg brachte eine grofie Belastungsprobe fiir
die deutschen StraBenbahnen. Trotz der umfangreichen Zer-
stérungen am Wagenpark und an den Gleisanlagen mubten die
bis dahin hochsten Beforderungsleistungen erbracht werden.
Nach dem Zusammenbruch und der Besetzung durch alliierte
Streitkriifte ruhte 1945 in fast allen Stidten lingere Zeit jedwe-
der StraBenbahnverkehr, doch konnten die groBten Schiaden
bald notdiirftig behoben werden (Abb. 32). Da der Zustand an
Fahrzeugen und Gleisanlagen zu wiinschen iibrig lieB, begannen
die Verkehrsbetriebe nach dem Wiederaufbau etwa ab 1950 ei-
ne umfassende Erneuerung der Stralenbahnen, wobei immer
stirker gleislose Verkehrsmittel eingesetzt wurden. Der dann
sprunghaft zunehmende private Kraftfahrzeug-Verkehr und die
steigenden Personalkosten fithrten jetzt zu einem umwilzenden
Strukturwandel im StraBenbahnwesen.

Als erster deutscher Betrieb fiihrte die Hamburger Hochbahn
1949 einen neuzeitlichen, vierachsigen StraBenbahnwagen mit
wFahrgastfluB“ und elektrisch betiitigten Schiebetiiren vor; die
spiter weit verbreiteten DUWAG-Vierachser wurden ab 1951
gebaut (Abb. 33). Stuttgart war die erste deutsche Stadt, in der
nach dem Zweiten Weltkrieg (1953) sechsachsige Gelenktrieb-

wagen erschienen. 1957 verkehrten erstmals achtachsige Ge-
lenktriebwagen.

Die Gesamtstreckenlinge der westdeutschen Strafienbahnen
hatte bis 1956 gegeniiber 1928 bereits um 27 % abgenommen
und betrug noch 3251 km, als in jenem Jahr die Beférderungs- -
leistung mit 3.066 Mrd. Bef6rderungen ihren Hohepunkt er-
reichte. Seitdem sank bzw. sinkt die Zahl der mit StraBenbahnen
beforderten Personen stindig, verursacht durch Umstellungen
auf Omnibusbetrieb und durch die Benutzung des eigenen Per-
sonenkraftwagens: Erst seit 1960 setzte wieder ein allmihliches
Umdenken ein und man erinnerte sich wieder an die Schienen-
bahn als flichensparendes, abgasfreies Nahverkehrsmittel.

Der Stadtrat yon Stuttgart setzte als erster in Deutschland den
im Jahre 1961 gefaBten BeschluB, ein U-StraBenbahn-Netz zu
errichten, in die Tat um: Schon 1966 konnte in Stuttgart die er-
ste Tunnelstrecke in Betrieb gehen. Seit 1978 ist Stuttgart auch
die erste deutsche Stadt, die in der Innenstadt die Straenbahn
vollstindig unter die Erde verlegt hat.

In den sechziger Jahren begann man auch den Gedanken einer
wOtadtbahn™ zu realisieren. Dabei soll die StraBenbahn kontinu-
ierlich in eine vom StraBenverkehr vollstindig unabhingige
Stadtschnellbahn bzw. U-Bahn umgebaut werden. Dafiir
bendtigt man allerdings Fahrzeuge mit teueren Schwenk- oder
Klapptrittstufen, die sowohl an herkémmlichen StraBenbahn-
haltestellen als auch an Schnellbahnhaltestellen mit hohen
Bahnsteigen halten kénnen: Derartige Fahrzeuge, die heute zum
Standard gehoren, wurden erstmalig 1972 nach Frankfurt/Main
geliefert.

Seit 1945 bis zum Jahre 1981 sind in den alten Bundesliindern
60 StraBenbahnbetriebe eingestellt worden, davon allein nach
der Olkrise des Jahres 1973 sechs Betriebe. In der ehemaligen
Deutschen Demokratischen Republik verlief hingegen die Ent-
wicklung fiir die StraBenbahn wesentlich giinstiger: Dort war
nidmlich nur ein Ende fiir sechs kleinere StraBenbahnbetriebe zu
verzeichnen. Man wird gespannt sein, inwieweit die neuen deut-
schen Bundeslinder die Erfahrungen, die die alten Bundeslin-
der seit 1945 mit ihren Strafienbahnsystemen gemacht haben,
nutzen werden bzw. konnen,

Nun sei noch kurz auf die Entwicklung des StraBenbahnnet-
zes in Stidten und Kommunen an ausgewiihlten Beispielen ein-
gegangen:

Sehr kleine Stadtnetze mit maximal 5 km Streckenliinge wie
jenes in Ingolstadt bestanden in der Regel nur aus einer einzigen
Strecke als Zubringerlinie von der Stadtmitte zum Bahnhof.
StraBenbahnen dieser Art wurden in Kleinstidten mit Einwoh-
nerzahlen unter 20000 und in kleineren Mittelstidten (bis maxi-
mal 40000 Einwohner) angelegt, wenn der Bahnhof vom
Stadtzentrum oder von Kuranlagen zu weit entfernt lag. Diese
Bahnen bestanden nur so lange, bis der Kraftomnibus oder Obus
technisch so weit entwickelt waren, dab er das Verkehrsbediirf-
nis wirtschaftlicher als die Straffenbahn befriedigen konnte.
StraBenbahnen mit maximal 5 km Streckenlidnge bestanden u. a.
in Bad Pyrmont, Bad Salzuflen, Schweinfurt, Landshut und
Idar-Oberstein. Sie wurden in der Regel nach ihrer Erdffnung
nie mehr erweitert und — falls sie Pferdebahnen waren — auch
hiufig nicht elektrifiziert.

In der Regel besaBen Mittelstidte mit Einwohnerzahlen zwi-
schen 20000 und 100000 vor dem Ersten Weltkrieg eine
StraBenbahn, deren Netz meist aus mehreren Linien bestand, die
sich in der Stadtmitte kreuzten oder eine gemeinsame Strecke
benutzten. Manchmal bestand das Zentrum des Netzes auch aus
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einer ,,Masche", die im Falle von Verkehrsstorungen eine Um-
leitungsmoglichkeit bot. Stralenbahnnetze dieser Art von 5 bis
17 km Streckenldnge wurden in der Regel auf Omnibusbetrieb
umgestellt, meist nach dem Zweiten Weltkrieg, zum Teil auch
schon frither. Der Umstellungsgrund war immer der gleiche: das
geringe Verkehrsaufkommen, das auch mit dem Omnibus be-
friedigt werden konnte, und die ungiinstige Gleislage in schma-
len, kurvenreichen StraBen. Derartige kleine StraBenbahnnetze
konnten sich nur dann behaupten, wenn Stadtverwaltungen,
Kommunalpolitiker und Verkehrsbetriebe straBenbahnfreund-
lich eingestellt waren.

Mittelgrofie Stadtnetze mit Streckenldngen zwischen 17 km
und 50 km bestehen in der Regel nur aus Radialstrecken von der
Innenstadt zu Stadtrandsiedlungen oder Vororten. Ringlinien
bzw. Querlinien zwischen den Radialen fehlen. Hiufig ermégli-
chen einige Parallelstrecken in der Innenstadt Umleitungen und
erhohen damit die Zuverlissigkeit des Betriebes: Wiihrend bei
groBeren Netzen nach dem Zweiten Weltkrieg zahlreiche Paral-
lelstrecken dem Autoverkehr zum Opfer fielen, legten einige
StraBenbahnbetriebe mittlerer GroBie (z. B. Heidelberg und Bie-
lefeld) derartige Umleitungsmoglichkeiten neu an, um die
Storanfiilligkeit zu verringern. GroBstiidte mit mehr als 300000
Einwohnern besitzen in der Regel ein StraBenbahnnetz mit
Streckenliingen von 50 km bis 200 km, wobei besonders im Be-
reich der inneren Stadtbezirke zahlreiche, miteinander ver-
kniipfte Strecken mit Knotenpunkten und Maschen bestehen, so
dab bei Storungen Umleitungen moglich werden. Diese Umlei-
tungsstrecken sind auBerordentlich wichtig, da bei dichtem Ver-
kehr stindig die Gefahr von Betriebsstorungen durch Unfiille
oder Staus besteht. Die Funktionsfihigkeit eines ,,Rest-Strallen-
bahnnetzes"”, bei dem viele Strecken durch Omnibus- oder U-
Bahn-Betrieb ersetzt wurden, kann durch das Fehlen der not-
wendigen Streckenverkniipfungen so beeintriichtigt sein, dall
ein zuverlissiger Strallenbahnbetrieb nicht mehr gewiihrleistet
ist.

Vor dem Zweiten Weltkrieg waren die Straenbahnnetze in
der Innenstadt von gréfieren GroBstidten in der Regel dichter als
heute. Bereits seit den dreifiger Jahren hatten sich Kraftfahr-
zeug- und Strafenbahnverkehr gegenseitig zunehmend behin-
dert. so daB nach dem Krieg eine Wiederinbetriecbnahme man-
cher Strecken durch schmale InnenstadistraBen nicht geraten

Abb. 30. Tricbwagen der Oberschlesischen Kleinbahnen und Elektrizi-
tiitswerke AG auf der Fahrt von Beuthen nach Schwientochlowitz und
Kattowitz (um 1899),

schien, zumal in manchen Stidten eine dem Verkehrsbediirfnis
nicht gerechtfertigte Netzdichte bestand. Viele Strecken wurden
deshalb nicht mehr aufgebaut.

Jahrzehntelang verkehrten in fast allen groBen StraBenbahn-
netzen geschlossene Ringlinien und Querlinien. Heute sind die
nicht radial zur Innenstadt verlaufenden Linien selten gewor-
den. Viele groBere StraBenbahnnetze hatten vor dem Zweiten
Weltkrieg auch Vorortstrecken, die anfangs als nebenbahnihnli-
che Kleinbahnen konzessioniert gewesen waren (z. B. in Diis-
seldorf, Kéln und Bonn). Soweit sie nicht rentabel arbeiteten,
wurden sie schon in den dreiBiiger Jahren stillgelegt und durch
Omnibusse ersetzt.

Uber 200 km Streckenliinge besaBen in Deutschland nur das
Hamburger Strafienbahnnetz, das Netz der Rheinischen Bahn-
gesellschaft in Diisseldorf sowie das mit Abstand groBte deut-
sche Strabenbahnnetz in Berlin, das 1929 im Jahr seiner groBten
Ausdehnung 89 Linien (darunter 9 Ringlinien) und ein 643 km
langes Streckennetz betrieb.

AbschlieBend méchte ich noch kurz auf die UberlandstraBen-
bahnen und mehrere zusammenhiingende Netze eingehen. Ob-
wohl es in der Friihzeit des Eisenbahnwesens bereits Uberland-

Abb. 31. Darmstadt, StraBenbahntriebwagen der Hessischen Eisenbahn AG mit drei Beiwagen (um 1935).
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Abb. 32. Miinchen, Karlstor (Stachus), Strafenbahntriecbwagen mit
einem Beiwagen (1947).

pferdebahnen gegeben hat (z. B. die 1828 erdffnete Teilstrecke
der Linz-Budweiser Pferdebahn), blieben die Pferdebahnen spi-
ter auf den Bereich der StadtstraBen beschrinkt, Nur Dampf-
straBenbahnen verkehrten vereinzelt von der Innenstadt in die
Vororte. Erst nach der Einfithrung des elektrischen Betriebs ent-
standen nach 1895 ausgedehnte stidteverbindende Sirafien-
bahnstrecken und elektrische UberlandstraBenbahnen, vor allem
im Ruhrgebiet, in Oberschlesien (Abb. 30), im Saarland, im
Rhein-Neckar-Raum, im Raum Frankfurt, im Raum Hannover-
Hildesheim oder im Raum Halle: Die StraBenbahnnetze be-
nachbarter Kommunen wuchsen quasi zusammen oder man
baute lange StraBenbahnlinien in Nachbarorte. Beispiele eines
solchen Gemeinschaftsverkehrs sind z. B. die seit 1897 beste-
hende Verbindung zwischen Mdnchengladbach und Rheydt
oder die Verbundlitsungen der Bochum-Gelsenkirchener
StraBenbahnen bzw. der Bochum-Castroper StraBenbahn seit
1910. Es gab auch reine UberlandstraBenbahnen, also Stra-
Benbahnen, die ausschlieBlich in lindlich-kleinstidtischen Ge-
bieten verkehrten: Als groBtes StraBenbahnnetz dieser Art ist
das Netz der Paderborner Elektrizititswerk und StraBenbahn
AG (PESAG) zu nennen, das 1936 eine Linge von fast 80 km
besal.

Viele Uberlandstrecken hatte man erbaut, um eine Verkehrs-
erschlieBung sowie ecine gute Verkehrsverbindung zwischen
dem Umland und den zentralen Orten herzustellen. Diese
StraBenbahnlinien erfiillten damit eigentlich Aufgaben von Ne-
beneisenbahnen. Sie wurden, da sie den zunehmenden Strafen-
verkehr beeintrichtigten, seit etwa 1960 planmiiBig eingestellt,
viele frither zusammenhingende Strafienbahnnetze fielen somit
auseinander. Besonders auffallend ist das Ergebnis des Umstel-
lungsprozesses im Saarland, wo man — offenbar beeinfluit vom
straBenbahnfeindlichen Frankreich — alle Straenbahnstrecken
in den frither zusammenhingenden Netzen von Volklingen,
Saarbriicken und Neunkirchen sowie von Saarlouis stillgelegt
hat.

Noch zu Beginn der achtziger Jahre beurteile man die Zukunft
der StraBenbahnen generell eher negativ. Nach den damals be-
stehenden Planungen des Jahres 1978 sollten nur neun von 32
noch bestehenden StraBenbahnbetrieben der Bundesrepublik
auf lingere Sicht nicht durch U-Bahnen, Stadtbahnen oder Om-
nibusbetriebe ersetzt werden: Augsburg, Braunschweig, Darm-
stadt, Freiburg i. Br., Heidelberg, Karlsruhe, Ludwigshafen-

Abb. 33. Ulm, StraBenbahn mit vierachsigem GroBraumtriebwagen
(1958).

Mannheim und Mainz; evtl. sollten noch Kassel, Wiirzburg und
Wuppertal ihre StraBenbahnen behalten diirfen. Inzwischen
denkt man etwas anders; manche Kommunen iiberlegen sogar,
ob man nicht StraBenbahnen wieder reaktivieren sollte (z. B. in
Saarbriicken). Und auch im Ruhrgebiet erfreut sich die Strafen-
bahn relativ groBer Beliebtheit. Diese Beliebtheit scheint in letz-
ter Zeit zuzunehmen und ist vor allem auf die Abgasfreiheit und
im Vergleich zum Omnibus auf eine ruckarme und ruhige Fahr-
weise zuriickzufithren. Die StraBenbahn ist dank ihrer eindeuti-
gen und dauernd sichtbaren Spurfiihrung im Vergleich zum Om-
nibus wesentlich gefahrloser und umweltfreundlicher durch ei-
ne FuBgingerzone zu fithren, wie gelungene Beispiele in Kas-
sel, Karlsruhe, Mannheim, Miinchen oder Magdeburg bewei-
sen. Die Bequemlichkeit des einzelnen und hohe Tarife behin-
dern aber immer noch eine Ausweitung des StraBenbahnbetrie-
bes. Im Vergleich zur U-Bahn, die als Langstreckenverkehrs-
mittel in Stddten mit mehr als 1 Mio. Einwohnern unentbehrlich
ist. weist die Straenbahn im Kurzstreckenverkehr zudem be-
deutende Vorteile auf: Die Netzdichte ist groBer, der Halteab-
stand geringer, die Stralienbahn ist also leichter und auch be-
quemer zu erreichen. Das vor allem fiir idltere Menschen listige
Treppensteigen bzw. die ,,unheimliche” Benutzung von Roll-
treppen bei Nacht in den Tunnel- und Hochbahnhéfen entfillt.
Erst bei Fahrweiten von mehr als 2,5 km Linge bringt die U-
Bahn gegeniiber der Straflenbahn einen deutlichen Vorteil. Und
schlieBlich ist in kombinierten Straffenbahn-Omnibusliniennet-
zen der Zwang zum Umsteigen geringer als in kombinierten U-
Bahn-Omnibusnetzen: Denn nicht alle zur Innenstadt fithrenden
StraBenbahnstrecken konnen durch direkte U-Bahn-Verbindun-
gen ersetzt werden. Vielmehr miissen Omnibus-Zubringerlinien
die U-Bahn quasi ,.fiittern”, um dieses hochleistungsfihige Ver-
kehrsmittel einigermaBen wirtschaftlich fahren zu konnen.
Trotz dieser Vorteile werden Strafenbahn und StraBenbahnfahr-
giste nicht immer favorisiert, ja man scheint aufgrund des uns
Deutschen eigenen perfektionistischen Denkens bestrebt zu
sein, die Straienbahn méglichst durch Schnellbahnen oder Om-
nibusse zu ersetzen. Dabei konnte man die Effektivitit der
StraBenbahnen durchaus erhhen, indem man giinstigere Am-
pelschaltungen schaffte und der StraBenbahn deutliche Prioritit
gegeniiber dem Individualverkehr gibe. Hier sind noch Proble-
me zu losen, die von den Stadt- und Verkehrsplanern bzw. den
Politikern erhebliche Denkanstrengungen verlangen.
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