»Wohin geht die Reise?« Eine Geburtstagsgabe fir Johanna Rolshoven 2019

« Le tramway — et la ville est plus belle »

Versuch uber die Wiederkehr der Schienen
im StralRenpflaster

Peter F.N. HOorz

»...Jj ai dit souvent que tout le malheur des hommes
vient d’une seule chose, qui est de ne pas savoir
demeurer en repos, dans une chambre .«

(Pascal 1701, 134)

Blaise Pascal (1623-1662), franzosischer Philosoph, Mathematiker und
Unternehmer, Mitbegriinder der >carrosses a cinq sols<.'

Johanna und die Tram, das Fach und die Ubersehenen Schienen

»Der stiddtische Alltag als kulturwissenschaftlicher Forschungsgegenstand ist«, so
konstatiert Johanna Rolshoven (1998, 217) vor gut 20 Jahren, »in einigen span-
nenden Studien untersucht und lokalisiert worden«. Und weiter heilit es: »In die
sich hieraus ergebenden Topographien halboffentlicher Orte, die als verdichtete
Situationen [...] stddtische Lebensweisen entziffern helfen, ldsst sich die Strassen-
bahn fraglos einreihen. Als 6ffentliches Verkehrsmittel, das in Schweizer und
ostdeutschen Stidten (noch) prisenter ist als in westdeutschen oder franzosischen,
strukturiert und erleichtert sie raumzeitlich die alltdgliche Bewegung der
Menschen im 6ffentlichen Raum. Doch sie ist nicht nur technisches Instrument,

1. »...ich habe oft gesagt, dass das ganze Ungliick der Menschen allein daher riihrt, dass
sie nicht ruhig in einem Zimmer bleiben konnen.« Diese Einsicht hat ihren Urheber aller-
dings nicht davon abgehalten, die >Wagen fiir fiinf Sols<, das erste System 6ffentlichen
Nahverkehrs in Paris, (mit) ins Leben zu rufen, von dem es heif3t, es habe wesentliche
Merkmale moderner Betriebsfiihrung (festgelegte Fahrstrecken, Einheitstarif, Fahrplan)
aufgewiesen (Reinhart 2015, 125-126, Robert 1959, 29).
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Hilfsmittel im Sinne einer >Prothese<, sondern auch ein affektives Gebilde. Als
dergestalt komplexe Entitiit muss Technik nicht nur als fait fotal untersucht
werden, sondern sie steht, ganz im Sinne von Marcel Mauss, als snom méto-
nymique de la société«. In einer konstruierten Unterscheidung zwischen techni-
schem und sozialem Raum lésst sich die Strassenbahn als eine solche Entitit
begreifen, die Aufschluss iiber die Gesellschaft gibt« (217-218).

Was sich in dem als »Skizze« bezeichneten Buchbeitrag an diese eingangs
getroffenen Feststellungen anschlief3t, sind sozial- und technikhistorische Abhand-
lungen, die den schienengebundenen Verkehr auf der StraBe betreffen, Uberlegun-
gen zur kulturwissenschaftlichen Verortung des raum-zeitlichen Phiinomens
>Tramfahrt< im Gefiige der Stadt, Bemerkungen zur ménnlich dominierten
Begeisterung fiir alte und neue StraBenbahnfahrzeuge, zur grauen Literatur der
Schienennostalgiker*innen, zu dem sich seinerzeit bereits anbahnenden comeback
des ehedem als altmodisch bezeichneten Verkehrsmittels und zum Verhalten der
Tram-Passagier*innen in Tramwagen, die sich »zwischen privatem und 6ffentli-
chem Stadtraum« (219) situierten.

Damit ist dieser Text in zweierlei Hinsicht bemerkenswert: Zum einen zéhlt er
zu den wenigen Wortmeldungen aus der deutschsprachigen Europédischen Ethno-
logie, die sich {iberhaupt auf schienengebundene 6ffentliche Verkehrsmittel
beziehen.” Zum anderen wird in diesem Text ein Forschungsprogramm umrissen,
das bislang in der deutschsprachigen Stadt- und Raumkulturforschung, in Technik-
kulturforschung und Mobilitédtsstudien nicht allzu viel Widerhall gefunden hat — zu
Unrecht, wie ich meine!

Dabei ist die tendenzielle Nichtbefassung des Fachs mit Schienenverkehrs-
mitteln im weiteren und der Tram im engeren Sinne insofern verstéindlich, als die
deutschsprachigen Linder, bei allen Detailunterschieden im Transportwesen, doch
Autoldnder sind, die ihren Personen- und Frachtverkehr groftenteils auf Stral3en
abwickeln und ihren Bevolkerungen automobile Freiheit versprechen’. Dies mag
begriinden helfen, weshalb ethnografische Blicke, die sich auf konkrete Praxen des
sFortkommens< von Menschen und die dafiir geschaffenen Fahrzeuge und Infra-
strukturen richten, eher den »Fetisch Auto« (Scharfe 1990) oder Automobil-
museen (Salzmann 2016, Tischberger 2016b) fokussieren als schienengebundene
offentliche Verkehrsmittel. Zugleich bleibt die weitgehende Nichtbefassung des
Fachs mit Schienenverkehrsmitteln aber auch ein Stiick weit unverstiandlich, denn

2. Zu den Ausnahmen lassen sich zum Zeitpunkt des Erscheinens des Textes etwa der
Beitrag »S-Bahn-Ethnologie« von Gottfried Korff (1990) und die von Marc Augé (1988)
inspirierte gedruckte Magisterarbeit iiber die Berliner U-Bahn von Barbara Lang (1994)
zdhlen. Jiingere Arbeiten thematisieren z.B. die Friihzeit der Eisenbahn-Kulturgeschichte
in Bayern (Tischberger 2016) oder die populére, freizeitzentrierte Aneignung (nostalgi-
scher) Schienenverkehrsmittel (Horz 2016). Integriert ist der Blick auf Schienenverkehrs-
mittel iiberdies in Wolfgang Kaschubas (2004) Arbeit zur »Uberwindung der Distanz« und
in Hermann Bausingers (2005, 23—42) »Volkskultur in der technischen Welt«.

3. Ungeachtet dessen, dass sich die Motorisierungsgrade der Weltbevolkerung regional
unterscheiden, ldsst sich die Tendenz zu Automobilisierung und zur Verlagerung von
Transportwegen auf den motorisierten StraBenverkehr als globales Phdnomen begreifen.
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wiewohl die Daten zum modal split der Verkehrstriger iiberall auf der Welt darauf
verweisen, dass der motorisierte Stralenverkehr die Schiene weit hinter sich
gelassen hat*, so zeigen doch regelmiBige Rekordmeldungen iiber die Reisenden-
zahlen von Bahnunternehmen in zahlreichen europdischen Lindern, der Boom des
Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehrs wie auch die Popularitit von Museums-
und Nostalgiebahnen und wunderliche Erinnerungsrituale von Schienenenthusiast-
*innen’, dass der Schienenverkehr erhebliche Mengen von Menschen im doppelten
Sinne des Wortes >bewegt<. Zudem belegen Kontroversen iiber schienenverkehrs-
bezogene GroBprojekte®, Kritik an unterlassenen Investitionen in Bahninfra-
strukturen’ und Streckenstilllegungen bei Eisen- und StraBenbahnen, Diskussionen
iiber geforderte und tatsdchlich durchgefiihrte Reaktivierungen von Schienen-
strecken und Debatten iiber die Potenziale unterschiedlicher Rad-Schiene-
Verkehrssysteme im Kontext von Klimaschutz und (stddtischer) Luftreinhaltung,
dass die Offentlichkeit sehr wohl Anteil an dem nimmt, was auf Schienen unter-
wegs ist, nicht (mehr) unterwegs ist, unterwegs sein konnte oder sollte. Fiir eine
Europiische Ethnologie, die dazu bereit ist, Praxen im und Diskurse um Verkehr,
Verkehrspolitik, Verkehrsinfrastrukturen, Stadt- und Regionalplanung®, Méglich-
keiten und Grenzen offentlicher Dienste, Integration und Desintegration im
Verkehrswesen als Gegenstinde ihrer Aufmerksamkeit zu akzeptieren, bieten sich
auf diesem Feld ebenso Ertrag versprechende wie gesellschaftlich relevante
Arbeitsfelder! Und dies gilt um so mehr angesichts des Umstands, dass die von
Reinhart Kostlin (Bruder des im Fach bekannten und unten noch zitierten Konrad)
und Hellmut Wollmann (1987) geforderte »Renaissance der Stralenbahn« in den
letzten 25 Jahren in etlichen Stddten in Europa, Nordamerika und dariiber hinaus
verdinglichte Wirklichkeit geworden ist und an immer mehr Orten Rufe nach
Erweiterung oder Neuerrichtung von Tramlinien laut werden.

4. Das deutsche Umweltbundesamt (2012, 6) gibt fiir den modal split im europdischen
Giiterverkehr einen Anteil des StraBenverkehrs von 69,9 Prozent an, dem ein Anteil von
17,3 Prozent des Schienenverkehrs gegeniibersteht, der Rest entféllt auf Binnenschifffahrt,
Rohrleitungen und Luftfahrt. Im Personenverkehr entfallen 80,2 Prozent auf den motori-
sierten Individualverkehr, 7,4 Prozent auf den Schienenverkehr, 6,9 Prozent auf Straf3en-
bahnen und Busse und 5,5 Prozent auf die Luftfahrt (20).

5. Besonders wunderlich erscheint — auf den ersten Blick — >Bahnlatschen«. Ein zweiter
Blick (Horz 2016b) zeigt, dass sich allzu viel ironisierend-spottische Verwunderung
verbietet.

6. Man denke an »Stuttgart 21<.

7. Diese Kritik wird in Deutschland derzeit intensiv geiibt. Kritisiert werden u.a. die
geringen Pro-Kopf-Investitionen, die 2013 in der Bundesrepublik bei nur 54 Euro lagen,
wohingegen z.B. Schweden 160, Osterreich 199 und die Schweiz 366 Euro aufwendeten
(Doll 2014).

8. Als Schritt in eine interessante Richtung ldsst sich die der >Planung< gewidmete
Ausgabe der »Berliner Blitter« (Lange/Miiller 2016) verstehen.



418 Horz: Le tramway

Zuruck in die Zukunft? Die Neuentdeckung der Tram

Diese Renaissance ist nicht aus dem Nichts heraus zustande gekommen, sondern
Ergebnis mitunter hoch brisanter lokalpolitischer Debatten iiber Folgen auto-
gerechter Stadtplanung und autozentrischer Verkehrspolitik. Zugleich ist diese
Renaissance die praktische Konsequenz aus der sich in den vergangenen vier
Jahrzehnten immer mehr durchsetzenden Einsicht, dass das Freiheitssymbol
>Automobil« vielerorts vielleicht noch Uterus, immer seltener aber ein »rollender
Uterus« (Sloterdijk 1985, Herv. Verf.) sein kann, weil es in iiberbelasteten Stral3en
oOfter steht als fiahrt. Da mag es auch sein, dass der Personenkraftwagen auch heute
noch als »eine um den Fahrer herumgebaute platonische Hohle« (ebd.) erlebt
werden kann, doch wird zunehmend deutlich, dass seine Emissionen und Immis-
sionen, sein Platzbedarf und sein massenhafter Auftritt einem >guten Leben< in der
Stadt abtriglich ist’ und erheblich zu deren »Unwirtlichkeit« (Mitscherlich 1965)
beitrdgt. Als Verkehrstriger, die diesem >guten Leben« zutrdglich sind, werden
Fahrridder und o6ffentliche Verkehrsmittel verstanden. Fiir beide verbietet sich die
Uterus- oder Hohlen-Metapher von selbst: Radfahrer*innen sind, mangels einer sie
umgebenden Blechhaut, nicht nur Wind und Wetter ausgesetzt, sondern auch mit
allem, was sie verkorpern, nicht weniger offentlich unterwegs als FuB3génger-
*innen. Fahrgiiste 6ffentlicher Verkehrsmittel dagegen befinden sich in einem
Gefil, das zwar vor Witterungseinfliissen schiitzt, das aber — weil »zwischen
privatem und 6ffentlichem Stadtraum« (Rolshoven 1998, 219) verortet — dazu
notigt, eine »Gemeinschaft der Passagiere in einem liminalen Zustand« zu bilden,
»der sie weder hier noch da, weder das eine noch das andere sein ld6t« und sie »zu
einer Art Communitas« verbindet (Lang 1994, 18). Wihrend das Automobil somit
dem nahe kommt, was Erving Goffman (2003, 99-128) als »Hinterbiihne«
begreift, auf der sich die Fahrenden — insbesondere hinter getontem Fensterglas —
entsprechend verhalten (vielleicht sogar ein Stiick weit gehen lassen) konnen,
bilden offentliche Verkehrsmittel eine »Vorderbiihne« (ebd.), auf der sich die
Reisenden fragen miissen, ob sie den Erwartungen entsprechen, die die Situation
an sie richtet. Stellt man dazu in Rechnung, dass das Auto die Freiheit der Fahr-
planunabhéngigkeit verspricht, so wird deutlich, dass Instanzen, welche die
Bevolkerung zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel bewegen wollen, mehr
anbieten miissen als moralische Appelle: Etwas, das dazu einléddt, die Hinterbiihne
des Automobils zu verlassen, auf die Vorderbiihne des 6ffentlichen Verkehrs-
mittels zu treten und die Zumutung der Fahrplangebundenheit zu akzeptieren.
Neben dem Praxisnutzen 6ffentlicher Verkehrsmittel, der durch Netzdichte,
tiagliche Betriebsdauer, leichte Zuginglichkeit, Sicherheit, Pilinktlichkeit, Preis-
wiirdigkeit und Fahrplandichte konstituiert wird'’, kann dies auch die >wertige«

9. Schon Anfang der 1960er Jahre verweist Colin Buchanan (1963) darauf, dass Straflen
Kapazititsgrenzen in Bezug auf ihre sUmfeldvertréiglichkeit< aufwiesen, die stets unter
ihren verkehrlichen Kapazititsgrenzen liagen.

10. Folgt man einer Umfrage des Verkehrsclubs Osterreich (VCO 2013), so bestehen die
Faktoren, welche die 1500 Befragten am haufigsten (50 Prozent und mehr) als Griinde fiir
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Gestaltung und damit die Erlebnisqualitiit des Verkehrsmittels sein, wobei
zunichst irrelevant bleibt, um welchen Verkehrstriger es sich handelt. Warum also
gerade die StraBenbahn, die in Paris bereits vor und in London kurz nach dem
Zweiten Weltkrieg zugunsten von Untergrundbahnen und Bussen abgerdumt
wurde? Weshalb just die Tram, iiber die sich mit einigem Recht sagen lisst, sie
habe den Zenit ihrer Entwicklung bereits in den 1920er Jahren iiberschritten
(Schott/Klein 1998, 14)?

Die Antwort auf diese Frage liegt in der Entdeckung ihrer >systemimmanenten
Vorteile<. Vorteile, die sich einerseits im Vergleich zum Individualverkehr, ander-
erseits zu anderen Offentlichen Verkehrsmitteln, also Bahnen in zweiter Ebene
(S-Bahn, U-Bahn) und Bussen, ergeben:

Beinahe banal, gleichwohl basal, spricht der geringe Energieaufwand, der fiir
die Bewegung der Fahrzeuge aller Rad-Schiene-Systeme erforderlich ist, {iberall
dort, wo entsprechende Reisenden-Potenziale bedient oder erschlossen werden
konn(t)en, grundsitzlich fiir schienengebundene Verkehrsmittel: Unterwegs auf
schmalen stdhlernen Réddern, die ihrerseits auf schmalen stdhlernen Laufflichen
rollen, laufen Bahnen bei bislang nicht unterbotenem Rollwiderstand."'

Die seit dem friihen 20. Jahrhundert fast ausschlieBlich elektrisch betriebene
StraBenbahn'? fihrt dort, wo sie fihrt, emissionsfrei’>. Im Gegensatz zu den
meisten nicht schienengebundenen Landverkehrsmitteln verursacht sie keinen
feinstaubtréichtigen Reifenabrieb,'* und sieht man davon ab, dass sie bimmelt, ist
sie weitgehend frei von Lirmimmissionen'.

Stralenbahnlinien und -netzwerke lassen sich schneller und kostengiinstiger
anlegen als Bahnen in zweiter Ebene'® (Kostlin, R ./Bartsch 1987,8-10), ermogli-
chen somit auch mittelgroen Stidten die Einrichtung schienengebundenen Nah-

die Nichtnutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel nannten, so sind dies mangelnde Flexibilitit,
Fahrtdauer, Umsteigehdufigkeit und geringe Fahrplandichte.

11. Wolfgang Fengler (0.J., 8) bezeichnet diesen als »etwa zehnmal niedriger als im
Strafenverkehr«.

12. Hans Liudger Dienel und Barbara Schmucki (1997) weisen in ihrer Periodisierung des
offentlichen Nahverkehrs darauf hin, dass dem Monopol der Pferdebahn (1860-1890) die
Hegemonie der elektrischen Stralenbahn (1890-1920) gefolgt sei.

13. Insofern der Strombedarf aus regenerativen Energiequellen bezogen wird, gilt die
Emissionsfreiheit auch dort, wo der Strom erzeugt wird.

14. Unter Bezug auf eine aktuelle Studie des Fraunhofer Instituts fiir Umwelt, Sicherheits-
und Energietechnik verwies unlédngst ein Beitrag des Stidwestrundfunks (Bartoschek 2019)
darauf, dass die Verunreinigungen von Boden und Gewéssern mit Mikroplastik haupt-
sdchlich auf Reifenabrieb zuriickzufiihren seien.

15. Zumindest dort, wo zeitgemifes Rollmaterial auf neu verlegten Gleisbetten verkehrt,
ist die Zeit rumpelnder und quietschender Trams vorbei. Mitunter sorgt man sich sogar,
dass die Stralenbahn zu leise daherkommen konnte. Zu technischen Aspekte aus Praxis-
perspektive: NZZ (2008, Min. 6:24-10:17).

16. Als reine Bauzeit neu anzulegender Stralenbahnstrecken gibt Christoph Groneck
(2007, 42) eineinhalb Jahre an. Die Baukosten beziffert er fiir Frankreich fiir >schwere<
U-Bahnen mit 70 Mio. Euro, »>leichte< U-Bahnen mit 50 Mio. Euro und fiir Straenbahnen
mit 20 Mio. Euro pro Streckenkilometer (93).
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verkehrs und GrofBstidten die flichendeckende ErschlieBung zentraler wie sub-
urbaner Gebiete. Damit wird die Anlage von Stralenbahnsystemen als weniger
segregationsfordernd und im Sinne einer demokratischen Stadtentwicklung >fiir
alle< und alle Teile der Stadt als segensreich begriffen (Coffey/Kuchwalek 1992,
116-117). Hinzu kommt, dass Bahnen, deren »Netze an der Oberfliche mit
groflem Umfang, dichten Takten und Haltestellennetz aber geringen Baukosten
wesentlich stirker genutzt werden [...] als die teuren U-Stadtbahnen mit aus-
gediinntem Streckennetz« (Besier 2002, 40).

Als spurgebundene Verkehrsmittel erlauben Trams die Bildung von »Ziigenc«
(>klassisch«: ein Triebwagen und ein oder zwei Beiwagen) oder den Einsatz von
Grofraumfahrzeugen, die ungleich ldnger sein kdnnen als Busse. Damit bieten
Stralenbahnen hohere Transportkapazititen als Busse, so dass bei gleicher Fahr-
plandichte mehr Menschen (auch Rollstiihle und gegebenenfalls Fahrréider)
transportiert werden konnen.

Trams konnen ihren im Vergleich zu Bahnen in zweiter Ebene zweifellos
bestehenden Systemnachteil einer geringeren Fahrgeschwindigkeit durch den
Systemvorteil kiirzerer Haltestellenabstinde kompensieren (Késtlin, R./Bartsch
1987,17-19). Die Wege vom Ausgangspunkt einer Reisekette zu den Stationen
und von den Stationen zum jeweiligen Ziel fallen damit kiirzer aus, und es ist kein
Auf- oder Abstieg auf eine zweite Ebene erforderlich.

Als schienengebundene Verkehrsmittel konnen Trams groeren Fahrkomfort
bieten als Busse. Sie konnen, damit ein Stiick weit korrespondierend, vom
»Schienenbonus<'” profitieren und somit mehr Menschen zur Fahrt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln motivieren (Besier 2002, 43). Und nicht nur das: Die Stralenbahn
hat auch in der Auenwahrnehmung einen Bonus, weil sie im Vergleich zu Bussen
als weniger storend im Stadterleben empfunden wird (44) und sogar ein wenig
lauter sein darf als dieselben, ehe sie als Beldstigung empfunden wird (Boesch
1992, 132).

Anders als der Individualverkehr, der, wenn er nicht gerade stockt, konstant
>fliet< und nur durch Vorrichtungen unterbrochen wird, die es dem Langsam-
verkehr (FuB3-/Radverkehr) erlauben, die Stralen zu queren, erscheint die Straen-
bahn in Intervallen, die selbst dann, wenn sie dicht ausfallen, lang genug sind, um
dem Langsamverkehr Raum und Zeit zur >freien< Traversierung einer Stralle zu
geben (Besier 2002, 36-37). Damit kénnen Trams auch durch Stralen gefiihrt
werden, die als Fulginger*innenzonen oder verkehrsberuhigte Bereiche ausge-
wiesen sind. Mit gewissen Einschrinkungen lieBe sich dies zwar auch fiir Busse
sagen, im Gegensatz zu diesen ergibt sich jedoch bei der Stralenbahn infolge
deutlich sichtbarer Spurfiihrung eine leichter kalkulierbare Gemengelage. Hinzu
kommt, dass StraBenbahnen — auf Grund ihrer kleinen Kurvenradien (mancherorts
unter 25 Meter) (40) — in hohem Mafe >altstadttauglich« sind.

17. Mit diesem Begriff wird das Phinomen bezeichnet, dass schienengebundene 6ffent-
liche Verkehrsmittel im Vergleich zu Bussen als attraktiver erlebt werden (Megel 2001).
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Abbildung 1: >Altstadttauglich<: Waren die zu erschlieffenden Gassen besonders
eng, so wie etwa in Lissabon, wurde hdufig auf schmalspurige Bahnen zuriick-
gegriffen. Die abenteuerliche Anmutung auf dem Bild triigt iibrigens: Die Tram
fahrt mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit exakt im Gleis! (Foto:
Verfasser, Juni 2010)

Zumindest moderne NiederflurstraBenbahnen erméglichen einen barrierefreien
Zugang (eintreten statt einsteigen [Besier 2002, 43]), der zwar bei Niederflur-
bussen theoretisch auch moglich ist, in der Praxis jedoch hidufig daran scheitert,
dass Busfahrer*innen ihre Fahrzeuge nicht passgenau an Bordsteinkanten oder
Bussteige fithren (konnen). Und weil sich die StraBenbahn als spurgefiihrtes
Verkehrsmittel weit weniger individuell als ein Bus steuern lésst, bleibt sie an
Haltestellen fast immer dort stehen, wo sie stehen bleiben soll, so dass auch die
Leitsysteme fiir seheingeschrinkte Menschen tatsdchlich zu einer ihrer Tiiren
fiihren.

Als schienengebundene Verkehrsmittel fahren StraBenbahnen mit an Sicher-
heit grenzender Wahrscheinlichkeit dort, wo die Schienen verlaufen.'® Dies
bedingt die Moglichkeit zur klaren Einschitzung ihrer Fahrwege, was sich dort als
Vorteil erweist, wo der Stralenraum knapp ist und gleichermafB3en von FuBlgénger-
*innen, Radfahrer*innen und Automobilen frequentiert wird.

Im Vergleich zu Bahnen in zweiter Ebene bedingt die Straenbahn keine
Unter- oder Uberfiihrungen, also keine unterirdischen Ginge und Passagen, die zu
Schwachverkehrszeiten oft als > Angstraume« erlebt werden. Als Teil des 6ffentli-
chen Raumes sind Tramstationen transparent und unterliegen sozialer Kontrolle

18. Nur die entgleiste Tram fihrt neben der Spur...
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— MaBnahmen professionalisierter und technisierter Uberwachung sind damit
weniger relevant als bei Bahnen in zweiter Ebene.

Sieht man davon ab, dass Themen wie >Barrierefreiheit< oder »Schienenbonus«<
erst in jiingerer Vergangenheit Bedeutung erlangt haben und die ersten Niederflur-
bahnen erst Mitte der 1980er Jahre prisentiert worden sind, so sind einige dieser
Vorteile im Grundsatz ldngst bekannt gewesen, als man sie vor gut 40 Jahren
erneut zu diskutieren begonnen hat: Denn schon an der Schwelle zu den 1930er
Jahre war die Tram in die Defensive geraten — zum einen infolge einer Denkweise,
die bestimmt war von Hoffnungen auf Massenmotorisierung, zum anderen infolge
der Bedeutungszunahme von Bussen. Und schon damals entspannen sich Kontro-
versen um Existenzberechtigung und Zukunftsfihigkeit der StraBenbahn. Dies
zeigt sich etwa daran, dass sich Otto Blum, Hermann Potthoff und Curt Risch
(1942) veranlasst sahen, die Vorziige der StraBenbahn gegeniiber dem Bus —
geringer Platzbedarf bei hoher Transportkapazitiit (42—43), Wirtschaftlichkeit, (50)
Emissionsfreiheit und Bequemlichkeit (68) — herauszustellen. Und dies zeigt sich
noch deutlicher, wenn die Autoren gegen den Bus sticheln, der als »modern und
jugendfrisch« begriffen werde, wohingegen die Tram als »unmodern, riickstindig
und iiberaltert« (8) erscheine."”

Tatsdchlich wurden fiir den Bus im Deutschland der Zwischenkriegszeit
»deutlich giinstigere Rahmenbedingungen als fiir die Stralenbahn geschaffen«:
Befreit von Konzessionsabgaben und einem geringeren Beférderungssteuersatz
unterworfen als Bahnen wurde der Busverkehr willentlich begiinstigt, was die
»Legende vom billigen Busverkehr« (Friedrich 1987) zu etablieren half. Zudem
wurde die ehedem uneingeschriinkte Vorfahrtsberechtigung der Stralenbahn im
Laufe der zunehmend differenzierteren gesetzlichen Regulierung des
Stralenverkehrs bis 1934 sukzessive eingeschrinkt (Schott/Klein 1998, 15), was
die Reisegeschwindigkeit der Tram senkte und nicht ohne Auswirkung auf deren
Wahrnehmung in der Offentlichkeit bleiben konnte. Stellt man iiber diese
gewollten Wettbewerbsverzerrungen und den nicht minder gewollten unter
nationalsozialistischer Fiihrung vollendeten Abbau der Vorfahrtsregelungen
hinaus in Rechnung, dass Weltwirtschaftskrise, Krieg und Nachkriegszeit ihre je
eigenen negativen Auswirkungen auf Investitionen, Infrastruktur, Rollmaterial
(ebd.) und Innovationsdynamik hatten, so wird deutlich, weshalb der
Verkehrstriger >Stralenbahn« spitestens in den 1960er Jahren antiquiert, iiberholt
und desolat wirken musste. Dass er gleichwohl Krieg und Wiederaufbau iiberstand
und in Westdeutschland erst ab den 1960er Jahren im grofen Stil aufs Abstellgleis
gefiihrt wurde, liegt daran, dass die Tram in Zeiten der Not schlicht unverzichtbar
war. Ihre Tilgung aus den Stadtbildern konnte somit nur eine Frage der Zeit sein —

19. Damit war die Untersuchung gegen den (auch nationalsozialistischen) auf Automobile
und Busse fixierten Zeitgeist gebiirstet. Dies kann nicht dariiber hinwegtduschen, dass die
Autoren — alle Professoren der Technischen Hochschule Hannover — das »Bekenntnis der
deutschen Universitidten und Hochschulen zu Adolf Hitler und dem nationalsozialistischen
Staat« (Lehrerbund o.J., 133—134) unterzeichnet haben. Stralenbahnbezogene Aspekte
der NS-Verkehrspolitik streift auch Christoph Strupp (2010, 82-83) in seiner
Untersuchung iiber Hamburg.
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angesichts der Folgen einer Jahrzehnte lang einseitig an Autos, Bussen und
Bahnen in zweiter Ebene ausgerichteten Verkehrspolitik®® und -planung®', aber

auch die Erinnerung an seine Qualititen und die Forderung nach Wiederkehr...?

«...et la ville est plus belle »

Wiedergekehrt ist die StraBenbahn seit der Erdffnung der Stadtbahn von
Edmonton (1978) an zahlreichen Orten®, wobei schon der zunichst unerwartete
Erhalt der Stralenbahnbetriebe der DDR nach >Wende< und Wiedervereinigung
als Facette der Wiederkehr begriffen werden kann®. Im wahren Wortsinne
»>wiedergekehrt< hingegen ist ist die Tram als light rail® in der autogerechten
>Modellstadt< Los Angeles (1990), wo ein ausgedehntes Uberland-StraBenbahn-

20. Diese war iiber Liander- und Systemgrenzen hinweg zumindest dhnlich ausgerichtet.
Allerdings lief sich diese Politik z.B. in den USA schneller umsetzen als in Europa. In
zahlreichen COMECON-Staaten hingegen hitte man sie gerne umgesetzt (Gruen 1975,
20), konnte sie aber nicht umsetzen (geringe Kapazititen der Autoindustrie, Olversorgung)
und konzentrierte sich auf 6ffentliche Verkehrsmittel — insbesondere auch auf die Straen-
bahn. Wie weit Wunschdenken und Moglichkeiten hinsichtlich des Verkehrstriger-
wechsels (von Schiene zu Strafle) hier oft auseinanderlagen zeigt der Seitenblick auf die
Geschichte der Schmalspureisenbahnen der DDR (Ho6rz/Richter 2011).

21. Wie alt diese Denkweise in der Stadtplanung ist, zeigt ein Blick auf den 1909 (!)
vorgestellten Burnham-Plan zur Stadtentwicklung von Chicago, der vorsah, jegliche
Eisenbahninfrastruktur an die Peripherie und den reduzierten und konzentrierten schienen-
gebundenen Nahverkehr in den Untergrund zu verlegen, im Ubrigen aber vor allem ein
regionales highway-System zu bauen (Burnham 1909, 88-90). Derlei Ideen widerspiegeln
sich Jahrzehnte spiter in der »Charta von Athen« (Le Corbusier 1962) oder in Hans
Bernhard Reichows (1959) » Autogerechte[r] Stadt«. Dass Burnhams Vorstellungen vom
Stralenbau jiingst riickblickend als wenig visionir kritisiert wurden (King 2013), ist
bezeichnend fiir den Wandel der Denkweise.

22. Fiir das Frankreich der Zwischenkriegszeit heifit es, dass es der Autoindustrie gelun-
gen sei, den Diskurs um StraBenbahnen derart zu bestimmen, dass die Schiden des Ersten
Weltkriegs gar nicht erst behoben, sondern Automobile und Busse gefordert worden seien
(Laisney 2006, 6, Tricoire 2007, 43).

23. Zugegebenermallen verschleiert der Begriff >zahlreich<, dass die Tram an noch viel
zahlreicheren Orten nicht wiedergekehrt ist!

24. Dass der Erhalt der Stralenbahnen in Ostdeutschland unerwartet war, zeigt ein
»Spiegel«-Beitrag des fritheren Regierenden Biirgermeisters von Hamburg, Klaus von
Dohnanyi (1990, 117), der den Ostdeutschen empfahl die StraBenbahn zu erhalten und
westdeutsche Fehler nicht zu wiederholen. Hamburg hatte die Straenbahn zwischen 1958
und 1978 sukzessive stillgelegt. Plidne einer Renaissance scheiterten nach mehreren
Anldufen am >Nein« des seinerzeitigen Regierenden Biirgermeisters und gegenwirtigen
Bundesfinanzministers Olaf Scholz, der ein umstrittenes Bus-Investitionsprogramm
favorisierte (Meyer-Wellmann 2014).

25. Der Begriff >light rail transit« ist nicht prizise definiert, konnte aber im Sinne von
»>Schnellstraenbahn« (vielfach mit eigenem Gleiskorper z.T. auch in zweiter Ebene)
verstanden werden.
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Abbildung 2: Eine Jahrzehnte lang anhaltende strafienbahnfeindliche Verkehrs-
politik, Krieg und Nachkriegszeit bedingten, dass die Straflenbahnen in der
Bundesrepublik der 1960er Jahre zwar oft pittoresk nicht aber zukunftsfihig
erschienen. Gerade in kleineren Stddten unterblieben Investitionen in Strecken
und Rollmaterial. In Reutlingen etwa — das Bild zeigt einen Strafsfenbahnzug im
heutigen Stadtteil Rommelsbach — verkehrten auch 25 Jahre nach Kriegsende
noch Fahrzeuge aus den 1910er und 20er Jahren. Die sukzessive Stilllegung der
Bahn bis 1974 wird heute vielfach beklagt

(Foto: D. Horz, Sammlung H.&H., Mdrz 1970)

system” und eine auf die Stadt selbst konzentrierte Tram?®’ ihren Abschwung
schon in der Zwischenkriegszeit erlebt hatten und bis 1963 komplett abgerdumt
worden waren (Howard 1980, Post 1989, Walker 1977). Die Tram kehrte wieder
als Métro léger in Tunis (1985) und als eine »>Stadt-Land-Bahns, die auf Innen-
stadtstralen wie auf Eisenbahnstrecken unterwegs ist, in und um Karlsruhe (ab
1992), Saarbriicken (1997) und Aarhus (2017). Sie kehrte zuriick als >klassische«
StraBenbahn im Westteil von Berlin (1995) und in den AuB3enbezirken von Paris
(1992) und London (2000). Die Miinchner Trambahn wurde nach massiven
Protesten »gerettet< (Coffey/Kuchwalek 1992, 115) und in Ziirich, Basel, Wien,
Freiburg und Krakau bewahrt und erweitert. Als >normale« 6ffentliche Verkehrs-
mittel und den Erlebniskonsum bereichernde Nostalgiebahnen zogen Trams
(wieder) in die Market Street von San Francisco und in die Istanbuler Flaniermeile
Istiklal Caddesi ein, und mitunter lieBen sich auch Stidte, die nie iiber eine

26. Pacific Electric, >red cars<, 1901-1961.
27. Los Angeles Railway, >yellow cars<, 1901-1963.
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Abbildung 3: Wiederkehr als Verkehrsmittel, Touristenattraktion und Bereiche-
rung des Erlebniskonsums: Historische Strafienbahn in der Istanbuler Shopping-
Meile Istiklal Caddesi. (Foto: Verf., Dezember 2009)

StraBenbahn verfiigt hatten, von den Vorziigen des Verkehrsmittels iberzeugen,
wie das Beispiel Tucson (Arizona) (2014) zeigt. Dabei mogen die lokalpolitischen
Debatten, die zur (Wieder-)Einfiihrung der Tram gefiihrt haben, in den einzelnen
Stddten variieren, im Kern jedoch standen und stehen in diesen Debatten stets das
Scheitern autogerechter Stadtplanung, die Wahrnehmung der gesellschaftlichen
Kosten des motorisierten Individualverkehrs und die systemimmanenten Vorteile
der Stralenbahn (mit) im Raum, so dass die Tram zu einem Symbol fiir stddtische
>Lebensqualititc, »alternative< Stadtplanung, >Belebung« der Stadtoberfliche und
>nachhaltiges< Leben in der Stadt geworden ist™.

Vor diesem Hintergrund ist es stimmig, dass die von der streitbaren Straflen-
bahn-Befiirworterin Catherine Trautmann® gefiihrte Stadtverwaltung von Straf-
burg ihren Biirger*innen Anfang der 1990er Jahre im Blick auf die 1994 zu
erdffnende neue Straenbahn vollmundig versprach: »Le tramway — et la ville est

28. Dass der Regionalplaner Gregory L. Thompson (2003) von einer »Light Rail Move-
ment« spricht, die er in Beziehung zu anderen sozialen >Bewegungenc« setzt (26) und vom
»Defining an Alternative Future« spricht, ist bezeichnend.

29. Trautmann war 1989-2001 Biirgermeisterin von StraBburg. Die Tram hatte schon im
Kommunalwahlkampf des Jahres 1989 eine wichtige Rolle gespielt: Die Sozialdemokratin
Trautmann befiirwortete die Tram, ihr konservativer Rivale eine Metro.
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Abbildung 4: Integrativer technisch-verkehrsplanerischer und stadtgestalteri-
scher Ansatz: Am Place de la République wo eine zentraler Umsteigepunkt
entstand, wurde die Bahn in die als stddtebaulich >heikel< empfundene Griin-
fldche zwischen Thédtre National und Musée Tomi Ungerer eingepasst. Poller
markieren Fufigingeriiberweg und Begrenzungen fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr, auf dem Asphalt aufgebrachte quadratische weifie Markierungen
signalisieren, dass hier der Korridor fiir Motorfahrzeuge verlduft. Unter den

Bdumen rechts im Bild befindet sich die Aufienbewirtschaftung des Theatercafés.
(Foto: Verf., Mai 2019)

plus belle<™. Dennoch konnte dieses Versprechen zum damaligen Zeitpunkt
wenig mehr sein, als eine kithne Behauptung, denn die Strafenbahn-Renaissance
in Frankreich hatte gerade erst begonnen. Dass die wiedergekehrte StraBburger
StraBenbahn schlieflich zu einem international beachteten Erfolgsmodell werden
sollte, liegt darin begriindet, dass hier ein weiterer Systemvorteil der Stra3enbahn
vielleicht nicht erstmals entdeckt, wohl aber erstmals vollumfinglich ausgeschopft
wurde: Thr Potenzial zur Gestaltung 6ffentlichen Raumes!

Dass dieses Potenzial vorhanden ist, kann schwerlich bezweifelt werden; dass
dieses Potenzial aber grofer ist als jenes anderer o6ffentlicher Verkehrsmittel, ist
einmal mehr systembedingt: Anders als die meisten anderen Bahnen, die ein
Mindestmalf trennender Elemente zwischen Fahrweg und 6ffentlichem Raum
bedingen, fiihrt die Straenbahn iiber Pldtze und durch Stralen, mithin auch durch

30. Diese Parole war im Sommer 1992 auf den Plakatwinden der Stadt omniprésent. Das
zugehorige Bildmotiv zeigte eine Grafik des einzusetzenden, fiir damalige Verhiltnisse
sehr >futuristisch< anmutenden Fahrzeugs.
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Abbildung 5: Ziirich: Glattalbahn durcheilt Wildblumenwiese! Was sich vor
einigen Jahren noch als romantische Verspieltheit verstehen lief3, ist zwischen-
zeitlich zum ernstzunehmenden Argument pro Strafienbahn geworden: Die
mogliche Nutzung ihrer Infrastrukturen als Lebensraum fiir Bienen und andere
Insekten. Das Beispiel aus der Thurgauer Strafie in Ziirich-Oerlikon zeigt:
>Rasengleis< impliziert nicht unbedingt >englischen Rasenc.

(Foto: Verf., Mai 2012)

schmale Gassen. Damit ist sie in der Stadt hochst prasent und kann, wenn ihr kein
eigener Gleiskorper zugewiesen werden soll, Raume nutzen, die auch dem
Langsamverkehr und dem motorisierten Individualverkehr zur Verfiigung stehen.
In diesen mehrfach genutzten Rdumen bilden die in die Straenoberfliche
integrierten Gleise zugleich Fahrweg der Bahn wie auch Orientierungshilfe fiir
andere Verkehrsteilnehmer*innen und sind iiberdies Mittel zur Strukturierung der
StraBenflache. Und mehr noch: Die Gleise und, mit diesen korrespondierend, das
>Lichtraumprofil« der auf ihnen verkehrenden Fahrzeuge, konnen durch gestalteri-
sche Elemente — Pflastersteine, Steinplatten, Farbgebung der Stralenoberfliche,
Poller — hervorgehoben werden. Je nach Struktur des Umfelds kann der Fahrweg
auch in einem >Rasengleis< bestehen, in dessen Oberfliche das Gras bis zur
Schienenoberkante und dariiber hinaus wachsen kann, was nicht nur Auswirk-
ungen auf die Luftqualitédt und die Insektenwelt der Umgebung hat, sondern auch
gestalterisches Mittel ist. Dariiber hinaus bieten Stationen und ihre Zuwegungen,
Bahnsteigkanten, Wartehduschen, Informationssysteme, Fahrscheinautomaten und
Kioske, Moglichkeiten zur Gestaltung von Straen und Plédtzen. Nicht zuletzt aber
sind es die Straenbahnfahrzeuge selbst, ihre Gliederung, Form- und Farbgebung,
die Potenzial zur Gestaltung einer Stadt haben. Von all diesen Moglichkeiten hat
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Stralburg intensiv Gebrauch gemacht und damit Standards gesetzt, so dass
zwischenzeitlich von einer »franzosischen neuen Schule des Stiadtebaus« (Jahn
2010, 64) die Rede ist und der Stadt- und Verkehrsplaner Hartmut H. Topp (2002,
0.S.) schwirmt: »Das Faszinierende an Strasbourg ist der integrative verkehrs-
planerische, technische, stadtebauliche und gestalterische Ansatz: Die StraBenbahn
ist dort mehr als ein Verkehrsmittel, sie ist Werkzeug und Symbol der Aufwertung
stadtischer Rdume des >neuen< Strasbourg«.

StralBburg revisited

Wie aber stellt sich dieses neue, durch die Tram >verschonerte> Straburg dar?
Auffillig ist beim Lokalaugenschein® zuvorderst, dass die Innenstadt weitgehend
frei von ruhendem und flieBendem Individualverkehr ist, und dies sticht noch mehr
ins Auge, wenn man etwa die Rue des Francs Bourgeois als eine Straf3e mit drei
Fahrspuren und einer Parkspur in Erinnerung hat und sich entsinnt, wie die friiher
dort verkehrenden Busse oft im Stau standen. Heute gibt es dort zwei Tramgleise
in der StraBenmitte und beidseits von diesen breite Gehsteige, die von Fullginger-
*innen reichlich frequentiert werden. Auffillig ist weiter, dass die StraBburger
Tram, wie fast alle franzosischen Stralenbahnen, im klassischen Sinne >Straflen-
bahn« ist: Sie fihrt fast ausnahmslos auf der Strafle. Die Fahrzeuge sind exakt auf
diesen Zweck zugeschnitten: Sie sind vielgliedrig und schlingeln sich, flexibel wie
Raupen, durch die engen Kurven der Altstadt, was sie etwa von den in Stuttgart
oder Karlsruhe eingesetzten Fahrzeugen deutlich abhebt. Denn die Stuttgarter
Bahnen verfiigen bei rund 39 Metern Linge iiber nur ein >Gelenk« (Stadler 0.J.b),
jene in Karlsruhe bei 37 Metern Linge iiber zwei >Gelenke<; die Strallburger
Fahrzeuge hingegen bestehen bei 44 Metern Linge (Isherwood/Prinzon/Colburn
0.J., 6) aus sieben »gelenkig« miteinander verbundenen Teilen und sind iiberdies
schmiler als die Stuttgarter und Karlsruher Bahnen. Zusammen mit ihren
abgerundeten Wagenkasten und einer Dachkonstruktion, die alle sonst oft sicht-
baren Aggregate verbirgt, gibt diese Flexibilitit den Fahrzeugen ein schlankes,
filigranes AuBeres, das auch in engen Réumen wie an der S-Kurve am Place Saint-
Pierre-le-Vieux keine Panikattacken bei Fulgiinger*innen auslost.

Die Fahrzeuge sind zu 100 Prozent in Niederflurbauweise erstellt worden
(Innenbodenhdhe 35 Zentimeter), so dass sie im Zusammenspiel mit den

31. Meine Exkursion fand am 18. Mai 2019 statt. Die Anndherung an Stralburg erfolgte
gegen 7:30 Uhr iiber die 2017 unter viel 6ffentlicher Aufmerksamkeit erdffnete trans-
nationale Linie D von Kehl her. Bis zum spiten Abend bin ich das gesamte Netz >abge-
fahrenc, einige Streckenabschnitte zu Ful} abgeschritten und habe das Gesprich mit Gastro-
nom*innen, Geschiftsinhaber*innen, Passant*innen und Fahrgisten gesucht. Bemerkt sei:
Ich habe StraB3burg zuletzt 1992 erlebt, also bevor die StraBenbahn Wiedereinzug gehalten
hat und kannte die neue Tram nur durch den Blick aus Zugfenstern, Medienberichte und
Literatur. Somit sind mir einige Unterschiede >zu friiher< aufgefallen. Dies kann aber auch
daran liegen, dass ich zuvor iiber die Bahn gelesen habe.
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Abbildung 6: Als schlank, filigran und gelenkig lassen sich die Strafiburger
Fahrzeuge beschreiben. Im Zusammenwirken mit der Lichtsignalanlage fiir
Radfahrer*innen und der Gestaltung der Strafienoberfliche, die die Fahr- und
Gehwege der unterschiedlichen Verkehrsarten sortiert und sichtbar macht,
ergibt sich an der Engstelle am Place Saint-Pierre-le-Vieux eine iibersichtliche
Situation. Dass anstelle der Tram ein Bus diese Trasse befihrt, ist schwer
vorstellbar. (Foto: Verf. Mai 2019)

35 Zentimeter hohen Bahnsteigkanten einen beinahe liickenlosen niveaugleichen
Einstieg ermoglichen und im Fahrzeuginneren keine Stufen zu iiberwinden sind.
Da die Bahnsteige nicht allzu sehr aus der Stralenoberfliche herausragen,
werden Straf3en und Plitze durch die Haltestellen nur minimal zerschnitten, und
Selbiges ldsst sich iiber die Trassen sagen. Denn tiberall dort wo die Bebauung
dicht, die Anzahl von Dienstleistungseinrichtungen und Einzelhandelsgeschéften
grof} und die Frequenzen des Langsamverkehrs hoch sind, sind die Tramgleise
problemlos zu traversieren, weil sie sich nur optisch oder durch minimal hohe
Absitze vom restlichen StraBenraum abheben. Aber selbst dort, wo der Bahn auf
breiten Boulevards (z.B. Rue Vauban) eigene Fahrwege geschaffen worden sind,
ist auf die Querbarkeit der Trasse maximal Riicksicht genommen worden, indem
man auf geschotterte Bahnkorper, wie sie andernorts in solchen Féllen oft angelegt
werden, verzichtet und stattdessen zwischen den Schienen kleinteilige Beton-
platten verlegt hat. Stellt man tiber diese Durchléssigkeit der Tramtrassen hinaus
in Rechnung, dass die Niederflurfahrzeuge mit ihren groen Fenstern nicht nur
Transparenz herstellen, sondern die Fahrgiste quasi auf Augenhohe mit den Ful3-
gianger*innen auf den Trottoirs sitzen ldsst, wird deutlich, weshalb Harald A. Jahn
(2010, 36) im Blick auf neue StraBenbahnen in Frankreich von einem »rollenden
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Abbildung 7: In der Rue Vauban verlaufen die Tramgleise zu beiden Seiten einer
Allee, die die Langsachse des vormals mehrspurigen Boulevards bildet. Entlang
der Bdume verlduft ein Fufiweg. Die Strafie verfiigt iiber zwei Richtungsfahr-
bahnen fiir den motorisierten Quartiersverkehr und iiber eine begrenzte Anzahl
Parkpliitze. Die Traversierung der Strafie ist zwar nur an einzelnen Punkten
barrierefrei moglich, gleichwohl kann von einer >Zerschneidung« des Viertels
kaum die Rede sein. (Foto: Horz, Mai 2019)

Gehsteig« spricht, der die Distanz zwischen Reisenden und FuB3génger*innen
gering halte.

Zieht man diesbeziiglich abermals den Vergleich zu Stuttgart®®, wo »eckige«
hochflurige Fahrzeuge — einer U-Bahn gleich, die sich aus dem Tunnel auf die
Strafe verirrt hat — den Straenraum machtvoll einnehmen, wo Fahrgéste stets auf
FuBigénger*innen herunterschauen und geschotterte Bahnkorper den Stadtraum
visuell und praktisch zerschneiden, so ldsst sich nachvollziehen, weshalb es gerade
die StraBBburger Stralenbahn ist, die in stiddtebaulicher Hinsicht Aufsehen erregt
hat.

Dass dies so kommen konnte, liegt zweifellos darin begriindet, dass die Straf3-
burger Stralenbahn-Renaissance von Anfang an nicht nur von Techniker*innen,
sondern unter maf3geblicher Beteiligung eines Teams von Architekt*innen geplant
wurde, das der Landschaftsarchitekt Alfred Peter leitete. Diesem Team kam die

32. Das Folgende gilt im Grundsatz auch fiir Hannover oder Teile der Netze in Bonn und
Koln.
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Aufgabe zu, die Stralenbahn in jedes einzelne von ihr zu durchmessene Stadt-
quartier einzupassen® (Besier 2002, 58).

Insofern iiberrascht es wenig, dass der Wirt einer Café Bar in der Rue de
Faubourg-de-Saverne davon spricht, dass seine Stra3e durch die Anlage der Bahn
nur gewonnen habe. Nicht nur, weil der Autoverkehr radikal eingeschrinkt
worden und damit Auflenbewirtschaftung wieder moglich geworden sei, sondern
auch, weil mit der Riickkehr von Fu3giinger*innen und Radfahrer*innen eine
»décélération« des Lebens eingetreten sei, die die Aufmerksamkeit fiir Lokale und
Geschiifte erhdhe. Wo frither niemand zu Full gehen wollte, wo sich Automobile
in drei Fahrspuren stauten, seien seit nunmehr fast zwanzig Jahren >Leute« anstatt
Automobilist*innen unterwegs — Leute, die auch nach rechts und links und nicht
nur auf das Bremslicht des vorausfahrenden Wagens schauten. Zugleich Leute, die
flanierten oder spontan aus der Tram ausstiegen, um Angebote von Geschiften,
Restaurants und Cafés wahrzunehmen. Die Wirklichkeit, so der Gastronom, habe
gezeigt, dass Politiker*innen und Geschiftsleute, die Ende der 1980er Jahre eine
U-Bahn anstatt der Tram errichtet sehen wollten, mit der Schreckensvisionen eines
sterbenden Einzelhandels in der Innenstadt infolge der Umwandlung von Fahr-
spuren und Parkplitzen in Tramgleise falsch gelegen wéren: Wichtig fiir Einzel-
handel und Gastronomie sei ndmlich weniger die Anzahl der Parkplitze (die beim
Bau der Stralenbahn verloren gingen), sondern eine Stadt, die zum Aufenthalt
einlade. Storend sei nur die Bauphase gewesen, diese habe in der Tat Umsatzsatz-
einbuflen gebracht...

Ein dlterer Gast des Lokals, Fotograf im Ruhestand, pflichtet dem Inhaber bei
und meint, dass das Versprechen einer >schoneren Stadt« durch die Anlage der
Stralenbahn eingelost worden sei. Allerdings sei das neue Netz nicht so ausge-
dehnt wie jenes, iiber das die Stadt bis in die Nachkriegszeit hinein verfiigt habe.
Uberdies sei die »alte< StraBenbahn eine schmalspurige gewesen, die sich noch
besser in das Stadtbild eingefiigt hitte als die >neue<. Zufrieden sei er mit dem
Verkehrsmittel gleichwohl, besitze er doch schon ldnger kein Auto mehr und nutze
die Bahn wann immer er sie brauche. Nicht zuletzt aber beobachte er gerne von
seinem Tisch vor dem Lokal aus das Treiben an der nahen Haltestelle und sehe
den vorbeifahrenden Trams zu. Das sei unterhaltsam und »lebendig«, zugleich
aber auch angenehmer als an einer stark von Autos befahrenen Strafle, denn:
»Mochten Sie an einer Autostral3e sitzen? Ich glaube es nicht!«

Am Place de I’Homme de Fer, wo ein zentraler Umsteigepunkt mit Kiosk und
einer sich iiber die Gleise hinweg erstreckenden >Rotonde« entstanden ist, pulsiert
das Leben: Menschen kommen, warten, gehen, fahren ab, treffen sich. Unter den
Wartenden eine Mittvierzigerin mit zwei Einkaufstiiten eines Modehauses, die die
Stralenbahn zum Einkaufen in der Stadt oder fiir Verabredungen zu nutzen angibt,
wobei sie einen der mit der Tram angelegten Park & Ride-Plitze zum Umstieg von
und zu ihrem eigenen Auto in Anspruch nehme. Zwar hitte sie sich sehr wohl
auch mit einer U-Bahn fiir Straburg anfreunden konnen, der Praxisnutzen der

33. Begleitet wurde das Projekt iiberdies von Investitionen in Kunst im 6ffentlichen Raum
(Imp 2012, 26-62).
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Abbildung 8: Mit Ausnahme von Paris, wo die Trams in den Auflenbezirken ihre
Wiederkehr erlebten, sind die sneuen< Tramlinien oder -netze aller franzosischen
Stddte auf die Innenstddte ausgerichtet und sollen diese >aufwerten<. Dass dies
nicht nur in Strafsburg gelungen ist, zeigt die Ansicht der Rue de la Victoire in
Tours. Hier wurde eine anndhernd ebene Strafienoberfliche geschaffen, in der
die unterschiedlichen Farbmuster der Straflenoberfliche und die Tramgleise den
Raum strukturieren. Hinzu kommt hier auch eine Stromschiene, die mittig 7wi-
schen den Gleisen verlegt ist. Herannahende Bahnen losen dabei die Einspeis-
ung von Strom im jeweils befahrenen Abschnitt (unter den Fahrzeugen) aus, was
die Gefdihrdung von Fufigdnger*innen oder Radfahrer*innen ausschliefst. Dieses
System wurde fiir stddtebaulich >sensible< Bereiche entwickelt, nachdem die
Beeintrdchtigung des Stadtbildes durch Oberleitungen kritisiert worden war.
Auflerhalb der >Erlebniszone« bezieht die Tram ihren Strom aus einer Ober-
leitung. (Foto: Verf., Juni 2019)

Tram sei jedoch auf jeden Fall gegeben, und im Vergleich zur Pariser Metro sei
die StraBBburger Tram allemal komfortabler. Zudem habe die mit dem Tram-Bau
einhergegangene Umgestaltung des Place Kléber (vormals Parkplatz) dazu
gefiihrt, dass die Stadt einen schonen Platz erhalten habe, der sich auch fiir Festivi-
titen eigne. In die Stadt selbst sei sie seit Jahren nicht mehr mit dem Auto
gefahren, schlieBlich spréche ja nichts dafiir...

Alles schon(er) also? Nicht unbedingt! Kritisch sieht die Tram ein Mann mit
langem Haar und Gitarre, der sich am Umsteigepunkt Place de la République als
StraBenmusiker betitigt: Natiirlich sei die StraBenbahnstation fiir seine Zwecke
ideal, seien an diesem Umsteigepunkt doch stindig Leute unterwegs, die sich von
ihm unterhalten liefen und dafiir den einen oder anderen Euro entrichteten. Ob es
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sich aber um einen Bahnhof, eine Metro- oder Bus- oder Tramstation handle, die
ihm Publikum und »pocket money« beschere, sei ihm gleichgiiltig, seien doch alle
Bahnen, Busse und Trams gleichermafen Teil einer auf Profitmaximierung aus-
gerichteten Gesellschaftsordnung — und zwar auch dann noch, wenn diese
offentlichen Dienste mit Steuergeldern finanziert wiirden. In den letzten 25 Jahren
habe doch jede Stadt des Landes ihre Tram erhalten, seien den Leuten Bdume
versprochen worden und Kunst auf der Strae, doch seien alle diese Vorhaben am
Ende nichts als »economic promotion«. SchlieBlich gehe es den »authorities«
nicht darum die Menschen einer Stadt zu bedienen, sondern darum, immer gréfere
Menschenmassen zum »shopping« in die Kernstidte zu bewegen. Die Leute giiben
dann Geld aus, seien gliicklich und lichelten in die Uberwachungskameras der
Tram, zugleich aber jammerten sie liber steigende Mieten. Und Mieten und Preise
stiegen ja iiberall wo eine neue TGV-Strecke, Metro oder Tram eingerichtet
wiirde. Neue Straenbahnen, U-Bahnen oder TGV-Bahnhofe seien damit Teil
einer »brave new world«, deren »barbarism is hidden behind flowers, artworks in
the streets and shiny objects«. Und hingewiesen auf die Vorziige groBziigiger
Baumpflanzungen, die in allen franzdsischen Stidten mit der Wiedereinrichtung
von StraBenbahnen einhergegangen sind, sagt der StraBenmusiker erheitert iiber
den eigenen Reim: »Yes, trees are nice, but somebody has to pay the price!«

«Plus belle» — fiir alle?

Eine durch die Tram »verschonerte< und >vernachhaltigte< Stadt, eine durch die
Stralenbahn vom Autoverkehr bereinigte erlebnistrachtige (Innen-)Stadt voller
Biume und Rasengleise, designerischer Spiele mit dem 6ffentlichen Raum und
eleganten Tramfahrzeugen, dazu Menschen deren Mobilitdtsbediirfnisse durch den
offentlichen Verkehr gedeckt werden und solche, die drei Meter vom Gleis
entfernt Kaffee oder Wein trinken oder servieren: Wiire da nicht die Kritik des
Stralenmusikers, so konnte man von einer stiddtischen Idylle sprechen, die so erst
durch die Tram entstanden ist. Nimmt man dessen kritische AuBerungen jedoch —
unabhingig davon, ob sie sich zumindest ein Stiick weit widerlegen lieen oder
nicht — ernst, so muss erwogen werden, dass StraBburg nicht unbedingt fiir alle
Menschen gleichermaBien »plus belle« geworden ist. Schoner ist sie zweifellos
geworden fiir Gastronom*innen und ihre Giste, fiir erlebnisorientierte shopper,
die im Umland wohnen, ihr Auto auf dem Park & Ride-Platz stehen lassen und das
Verkehrsmittel auf dem Weg dorthin nutzen, wo man mit dem Auto (durchaus
sinnvollerweise) nicht mehr fahren kann und soll. Bereichert wird durch die
StraBenbahn sicherlich — dies gilt fiir Stralburg, die meisten anderen franzdsischen
StraBenbahnstiidte, viele weitere >neue< Trambetriebe und ganz sicher fiir die
nostalgischen Erlebnistrams in San Francisco und Istanbul — das Stadt(er)leben
derjenigen, fiir die die Altstadt >Freizeitpark< (Kostlin, K. 1994) und touristischer
Raum im Alltag ist (Kostlin, K. 1995). Dabei ist es kein Zufall, dass die neue
StraBenbahn-Konjunktur nur kurze Zeit nachdem die »Verddung< der Zentren
prognostiziert und Mallnahmen zu ihrer Attraktivititssteigerung eingefordert
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worden sind (Kirchberg/Behn 1988), an Fahrt gewonnen hat. Zu fragen bleibt
freilich, ob die nicht nur aber auch durch Stra3enbahnen in ihrer Attraktivitat
bereicherte Stadt auch schoner geworden ist fiir jene, die am Erlebniskonsum
gar nicht oder nur selten partizipieren konnen? Was haben — um den Denkanstof3
des StraBenmusikers aufzugreifen — jene Menschen von einem >wertigenc<
offentlichen Verkehrsmittel, deren Budgets einen Einkauf auf dem Straburger
Wochen- oder Weihnachtsmarkt und in den Einzelhandelsgeschiften der
Innenstadt nicht zulassen?

Bereichert wird das Leben fiir die Teile der Mittelklasse, die die Trams als
Berufspendler*innen nutzen konnen. Aber schon jene, die vom einen peripheren
Ort zum anderen peripheren Ort miissen oder wollen, profitieren von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, deren Netzwerk primir auf die Innenstadt ausgerichtet ist, nur
bedingt, so dass die Frage gestellt werden muss, welchen Bevolkerungsgruppen
einer Stadt die neuen Trams beschert worden sind. Zu Recht hat Stefan Fisch
(1998, 34-35) aus historischer Perspektive darauf hingewiesen, dass die Metapher
vom Liniennerz eine problematische ist weil sich die >Netze« de facto meist als
>Sterne« darstellten, die auf die Stadtzentren ausgerichtet seien. Zu fragen ist
demnach, wohin die »Strahlen«< des Liniensterns fiihren, welche Bevélkerungs-
gruppen entlang der »Strahlen< wohnen, arbeiten und ihre Freizeit verbringen und
welche Rolle die Innenstadt fiir die unterschiedlichen Bevolkerungsgruppen spielt.
Moglicherweise, ja sogar wahrscheinlich, stellt sich bei ndherer Betrachtung der
Verkehrsbeziehungen jener Teile der Bevolkerung, deren Fahrtziele nicht entlang
dieser »Strahlenc situiert sind, heraus, dass sich die »Bewegung im Stadtraum als
eine im Grund konfliktuelle Praxis [erweist], die sich zur harmonisierenden
Funktionalitit und Asthetik des Gebauten [und des auf dem Gebauten Rollenden]
in Widerspruch stellt« (Rolshoven 2001, 22). Betrachtet man die schematischen
Karten der neuen franzosischen Tramsysteme (Jahn 2010), so ist auffillig, dass die
Strecken mit Ausnahme von Paris, wo die Stralenbahnen bewusst ringférmig oder
tangential zur Bedienung von Aullenbezirken angelegt worden sind, stets peri-
phere Rdume an die Zentren bindet. Dies hat insofern seine verkehrsplanerische
Logik, als die Bahnen primér dort angelegt wurden, wo die bestehende Nachfrage
bislang verkehrende Buslinien an ihre Kapazititsgrenzen gebracht hatte und die zu
reduzierenden automobilen Verkehrsstrome stark gewesen waren. Zugleich aber
hat diese Bindung — fiir die die stihlernen Schienen symbolhaft stehen kdnnen —
auch den Effekt, dass gerade die Bedeutung der Zentren gestidrkt wird, die in der
Wahrnehmung von auflen wie im Inneren ohnehin schon fiir die ganze Stadt
stehen (Kirchberg/Behn 1988, 360), wohingegen die Beziehungen zwischen den
peripheren Gebieten, zwischen Banlieue und Banlieue und den Rdumen zwischen
Ban-Lieux und Zentrum Doméne des weniger >wertigen< Verkehrsmittels >Bus«<
bleiben und somit weder praktisch noch symbolisch »aufgewertet< werden.

Bereichert wird durch die neue Stralenbahn ganz ohne Zweifel auch das
Leben derjenigen, deren Wohnstitten an einer Strafe liegen, die durch Rasengleis,
hochwertigen Verkehrsanschluss und Baumpflanzungen neu gestaltet worden ist,
weil sich Emissionen und Immissionen des motorisierten Individualverkehrs
verringern und mehr Raum fiir >6ffentliches Leben« direkt vor den Haustoren
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entsteht. Wer aber sagt, dass dies diese Menschen primér interessiert? Und was
geschieht, wenn sich diese Steigerung der Lebensqualitiit in erhohten Mieten
niederschldgt und zu Luxussanierung, Mieter*innenverdringung und Gentri-
fizierung fiihrt? Was geschieht mit Geschéftsinhaber*innen, die vor einer > Auf-
wertung< ihres Stralenzugs durch eine neue Tram die Pacht fiir ihr Geschiftslokal
gerade noch erwirtschaften konnten, nach einer moglichen Erhéhung der Pacht
infolge der >Aufwertung<?**

Geht es um Beforderungsqualitit und >Wertigkeit< der Ziircher Stralenbahn,
so wird gerne darauf hingewiesen, dass sich auch »ohne weiteres Bankdirektoren,
hohe Politiker und andere VIPs« (Joos 1990, 717) in die blau-weiflen Trams
setzten. Insofern das richtig ist, kann dies unter 6kologischen und verkehrs-
planerischen Gesichtspunkten begriiit werden. Und aus der Sicht derjenigen, die
die Stralenbahn als stadtvertrdagliche Verkehrstriager propagieren und die Stadt-
bewohner*innen aus ihren »platonischen Hohlen« auf die »Vorderbiihne« der
Kollektivverkehrsmittel locken wollen, ist das Argument der >Wertigkeitc, die sich
iiber den Praxisnutzen hinaus aus Design, Architektur, Sauberkeit und Image
konstituiert, zweifellos die richtige Strategie. Nicht nur, weil damit eine
individualverkehrsaffine soziale Klasse angesprochen wird, sondern auch, weil die
Gewinnung wohlhabender und prominenter Personen als lebensstilpriagende
Instanzen Einfluss auf die Lebensstile der Mittelklasse hat, die dem Lebensstil der
Oberklasse folgen (Bourdieu 1987, 503-504). Doch, gibt es nicht auch
Bevolkerungsgruppen, deren » Anpassung an den Mangel« in verkehrlicher
Hinsicht darin besteht, nicht zu fahren® oder deren »Resignieren vorm Unaus-
weichlichen« (585) die Mobilitédtsbediirfnisse der Mittelklasse gar nicht erst
entstehen ldsst? Die Aktivititen einer anonymen Gruppierung, die in Miinchen
unlidngst zum >bewussten< Schwarzfahren aufgerufen hat, (Lettenbauer 2018)
zeigen, dass es mit der sozialen Barrierefreiheit des 6ffentlichen Verkehrs nicht
zum Besten steht...

Bereichert wird durch die Einfiihrung einer Straenbahn wie jener in Straf3-
burg zweifellos auch die Stadtoffentlichkeit, weil ein >wertiges< Verkehrsmittel
Menschen zusammenfiihrt und die transparente Bauweise der Fahrzeuge Blick-
beziehungen herstellen hilft, die im Falle des motorisierten Individualverkehrs
nicht hergestellt wiirden. Nur, fahren tatsdchlich alle Bevolkerungsgruppen einer
Stadt, die gegebenenfalls fahren wollten, tatséichlich mit, und sind alle
Bevolkerungsgruppen in den Offentlichkeiten entlang der eleganten Tramtrassen
und an den Haltestellen prisent? Denkt man die Versprechungen, die die Unter-
stiitzer*innen des vor Baubeginn stehenden Straenbahnprojekts in downtown Los
Angeles der kiinftigen Bahn inskribieren — Investitionen, saubere Luft, Ver-
bindung von »Restaurant Row«, »Fashion District«, »Jewelry District« und
»Convention Center« sowie »[a] new kind of neighborhood watch« (Los Angeles

34. Zu »Aufwertung oder Gentrifizierung« s. auch Gisela Welz’ (2010) Beitrag zum
Frankfurter Bahnhofsviertel.

35. Aufschlussreich ist ein Blogbeitrag im Kontext des Forschungsprojekts »Mobile
Inclusion« an der TU Berlin (Aberle 2018).
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Streetcar Inc., 2019) — zusammen mit Mike Davis’ (1990) brillant-zynischen
Bemerkungen zur »Fortress L.A .« (220-263) und deren »Sadistic Street Environ-
ments« (232-236), so wird deutlich, dass das 6kosoziale Verkehrs- und Stidtebau-
projekt >Tram Renaissance« eine Gestalt annehmen kann (nicht muss!), die
zumindest gemischte Gefiihle auszulosen geeignet ist.*®

Machen wir uns nichts vor: Auch wenn das Projekt in Los Angeles in dieser
Hinsicht besonders fragwiirdig erscheint, sind die Renaissance-Stralenbahnen
doch stets aus der Mittelklasse heraus fiir die Mittelklasse und deren empirisch
belegte, unterstellte oder zugewiesene Bediirfnisse (Satisfaktionsriume, Verkehrs-
strome, Lebensstile, Wahrnehmung von Verkehrsmitteln) konzipiert worden®, und
jene Aktivist*innen und Autor*innen, die neue StraBenbahnen als Mittel >sanfter<
Stadtentwicklung einfordern, zihlen — so meine forsche Behauptung — selten zu
jenen, die von der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel 6konomisch ausgeschlos-
sen bleiben und unter den »sadistischen< Merkmalen der Sitzbdnke an und um
Tramhaltestellen leiden. Insofern ist die Mittelklasse-Perspektive in diesen
Kontexten verstdndlich, ja, sie ist vielleicht sogar unverzichtbar, wenn die auto-
mobilaffine Mittelklasse vom 6ffentlichen Verkehr smitgenommen< werden soll.
SchlieBlich ist es ja gerade das Anliegen solcher Initiativen, den 6ffentlichen
Verkehr attraktiv zu machen, und attraktiv bedeutet in der Spitmoderne aus vieler
Menschen Perspektive nicht nur >hoher Praxiswert<, sondern auch erlebnis-
triachtige »>Wertigkeit< und »Designorientierung< — vielfach verwoben mit der
Erwartung von »Sauberkeit, Ordnung und Sicherheit« (Rolshoven 2010). Im Sinne
des Eingangszitats, verstanden als »nom métonymique de la société« und als
»Entitét, die Aufschluss iiber die Gesellschaft gibt« widerspiegelt die wieder-
gekehrte StraBenbahn spitmoderne Wirklichkeiten — von der Umweltproblematik
iiber den Kampf um den 6ffentlichen Raum, bis hin zum Erlebniskonsum der
einen, dem angesichts sich verschirfender Gegensitze zwischen dem sozialen
Oben und Unten andere gegeniiberstehen, fiir die schon der Tramfahrschein zu
teuer ist und die sich dort, wo die Tram hinfiihre, oft nichts anzufangen wiissten. *®

36. Von hier aus lésst sich eine Briicke schlagen zu Orvar Lofgrens (2012) Beobachtungen
auf dem Hauptbahnhof von Kopenhagen.

37. Dies zeigt nicht zuletzt die in Frankreich an peripheren Haltestellen héaufig praktizierte
Anlage von Park&Ride-Plitzen, die freilich nur Autobesitzer*innen ansprechen und fiir
nicht automobile Menschen wertlos sind. Nutzen hingegen bringen sie mittelklassigen
Bevolkerungsgruppen, die Auto und Bahn nutzen konnen. Auch entsprechende Sonder-
angebote nach dem Prinzip >Parkschein = Fahrschein< kommen nur diesen Gruppen
zugute. Und weil es sich an dieser Stelle ergibt, sei am Rande gefragt: Wem nutzt die
Grazer »Altstadt Bim«, jene Freifahrtregelung >fiir alle<, die sich ausschlieBlich auf
StraBenbahn-Streckenabschnitte in der erlebnistrichtigen Altstadt beschriankt?

38. Allerdings ist es auch mit dem >Nulltarif< nicht unbedingt getan: In Erinnerung ist mir
ein Anfang 2019 an einer Haltestelle aufgeschnappte Gesprich zweiter betagter Frauen,
die in Reutlingen tiber die im Tiibinger Stadtbusverkehr eingefiihrte Gratisfahrt an Sams-
tagen sprachen. Dabei sagte die eine Frau: »Der [Boris] Palmer [Oberbiirgermeister von
Tiibingen] hat ja jetzt den Bus samstags gratis gemacht. Das wér’ fiir uns auch nicht
schlecht, dann konnt’ man samstags gratis in die Stadt fahren«. Hierauf die zweite Frau
trocken: »Und was sollen wir dann dort? Teuer Kaffee trinken gehen?«
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Abbildung 9: In Stuttgart forderten im Sommer 2018 Aktivist*innen der Marxist-
isch-Leninistischen Partei Deutschlands (MLPD) den >Nulltarif< und, als Sofort-
mafinahme, eine Jahreskarte fiir 365 Euro. Doch man tdusche sich nicht: Seit im
Zusammenhang mit der Luftreinhaltung fiir immer mehr Stadtrdume gerichtliche
Fahrverbote fiir bestimmte Automobiltypen drohen, sind solche Forderungen
nicht mehr nur Sache von Kleinstparteien. Und wiewohl bei >Umwelttickets< und
>Nulltarif< primdr okologische Zielsetzungen eine Rolle spielen, so wird doch
immer dfter auch iiber soziale Inklusion und Exklusion auf dem Sektor des
offentlichen Verkehrs gesprochen. Das in Wien erfundene< 365-Euro-Ticket
wird iibrigens aktuell vielerorts eingefiihrt oder eingefordert. Anders als in
Wien, wo fiir diese Jahreskarte auch eine Teilzahlungsvariante angeboten wird,
ist bei den nachahmenden Verkehrsbetrieben hdufig der Gesamtbetrag sofort
fdllig, was sich durchaus als >exklusives« Moment der Tarifgestaltung verstehen
lasst. (Foto: Verf., Juli 2018)

Mochte man die StraBenbahn, dies beriicksichtigend, zu einem Mobilitéts-
mittel fiir »alle< machen, so wire die Dezentrierung mittelklassiger Planungs- und
Stadtentwicklungsperspektiven und die Fokussierung sozialer Aspekte — weit iiber
die Frage nach >Sozialtickets< und Gratisfahrten hinaus — angezeigt!

Wohin geht die Reise?

Nur um Missverstiandnisse zu vermeiden: Die aus der von dem Stralburger
StraBenmusiker geiibten Tramkritik inspirierten kritischen Bemerkungen stellen
die Vorziige des Verkehrstragers >Stralenbahn« nicht grundlegend in Frage —
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zumal vor dem Hintergrund, dass sich diese Kritik genauso gut auf Bahnen in
zweiter Ebene oder auf Busse beziehen konnte. Ja, diese Kritik miisste sich sogar
viel mehr auf Bahnen in zweiter Ebene beziehen, weil diese ungleich kostspieliger
anzulegen und schon deshalb nicht zur flichenhaften ErschlieBung geeignet sind;
sie kommen dementsprechend noch weniger Menschen zugute als Straenbahnen.
Und diese Kritik miisste sich am allermeisten auf den motorisierten Individual-
verkehr beziehen, der am allerwenigsten > Verkehr fiir alle< sein kann, weil er viel
sexklusiver« ist als jedes offentliche Verkehrsmittel!

Wohin also geht die Reise? Dass die 6ffentlichen Diskussionen um mehr und
bessere 6ffentliche Verkehrsmittel anhalten werden, darf zumindest dann erwartet
werden, wenn CO,-Ausstoss, Feinstaub-, Reifenabrieb- und Stockoxidbelastung in
den Stidten wie auch deren Ubernutzung durch den Individualverkehr als abzu-
arbeitende Probleme auf der gesellschaftlichen Agenda bleiben und sich nicht
einfach als »fake news< vom Tisch wischen lassen. Dies gilt dann umso mehr,
wenn sich die Erkenntnis durchsetzt, dass die Verkehrstriger >Fahrrad< und
>Elektroautomobil« diese Probleme allenfalls zum Teil 16sen konnen, dabei aber
nicht ohne unerwiinschte Nebenwirkungen sind.” Als moglicher Teil der Problem-
l6sung diirfte dann die StraBenbahn auf Grund ihrer systemimmanenten Vorteile
weiter im Gesprich bleiben — schon deshalb, weil sich Bahnen in zweiter Ebene
nicht so schnell verwirklichen lassen wie die vielfach betonte Dringlichkeit der
Probleme dies erforderte. Doch man tdusche sich nicht: Schnell werden diese
Diskussionen nicht zu Ergebnissen fiihren, schon gar nicht zu solchen, die die
Wiederkehr der Tram dynamisch vorantreiben: Zum einen leistet die Automobil-
lobby erbitterten Widerstand gegen jede Einschrinkung automobiler Freiheiten,
was oft schon kleinste OptimierungsmafBBnahmen im StraBenbahnverkehr scheitern
lasst oder um Jahre verzdgert. Zum anderen sind Planungsrecht und Forderricht-
linien nicht immer und iiberall geeignet, der Stralenbahn den Weg zur Wiederkehr
zu ebnen, und auch die groBziigige Bereitstellung von Férdermitteln ist nicht
selbstverstdndlich:

In Deutschland etwa legt das »Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz« fest,
dass Neubeschaffungen von Straenbahnfahrzeugen gar nicht und Neubauten von
Stralenbahnfahrwegen nur dann durch Bundesmittel forderfihig sind, wenn dabei
ein eigener Gleiskorper angelegt wird (GVFG 2015, § 2), was einer Renaissance
der Tram nach franzdsischem Muster entgegenwirkt. In den USA hat die Trump-
Administration — entgegen im Prisidentschaftswahlkampf geweckter Erwartungen —

39. Aktuell iiberlagern sich die Debatten um alternative Autoantriebe und Fahrrader auf
der einen Seite und 6ffentliche Verkehrsmittel auf der anderen. Dabei verschleiert die neue
Priorisierung des Fahrrads allerdings, dass von seiner Benutzung viele Bevolkerungs-
gruppen per se ausgeschlossen sind und bei Regenfall, Hitze oder Kélte nur noch ein
Bruchteil aller potenziellen Radfahrer*innen tatséchlich aufs Rad steigt. Zudem wird ver-
gessen gemacht, dass sich die fahrradorientierte Verkehrspolitik Teil passgenau in eine
neoliberale Ideologie einfiigt, die lediglich die Herstellung der Infrastrukturen als 6ffent-
liche Aufgabe begreift, wohingegen alle Kosten und Risiken der Benutzung dieser Infra-
strukturen individualisiert werden. Ahnliches gilt fiir E-Autos, wobei sich mit diesen
weder das Problem des Reifenabriebs noch jenes des Platzbedarfs 16sen 1dsst.
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die Fordermittel fiir den stidtischen mass transit eingedampft (Freemark 2017), so
dass dort die aktuell in Bau befindlichen Tramsysteme (beispielsweise jene in Los
Angeles und in Orange County, Kalifornien) fiir lingere Zeit die letzten sein
konnten.

Ermunternde Signale kommen indessen aus Osterreich, wo Innsbruck Anfang
2019 zwei neue Strecken in Betrieb genommen hat (Dag 2019), Wien etliche
Erweiterungen plant (Stadtentwicklung o0.J.) und Graz ambitionierte Ausbaupline
prasentiert hat (WZ Online 2019). Nur ermunternde Signale? Nun ja: Zwar hat
Gmunden 2018 seinen vormals winzigen Stralenbahnbetrieb (2,315 Kilometer),
mittels einer Neubaustrecke mit der >Traunseebahn< verbunden und als >Traunsee-
tram< zu einem attraktiven Stadt-Land-Verkehrsmittel gemacht (Oberosterreich-
ische Nachrichten 2018), von der Vorlage einer Machbarkeitsstudie bis zur
Eroffnung verging jedoch ein Jahrzehnt!

Man sieht: Stralenbahnen sind nicht nur Verkehrsmittel mit vergleichsweise
geringer Hochstgeschwindigkeit, auch ihre Renaissance, die sich im ersten Blick
auf Medienberichte und Literatur als dynamisches Geschehen darstellt, erweist
sich bei niherem Hinsehen oft als langsamer Prozess, der iiberdies nicht immer
und nicht iiberall zu einem greifbaren Ergebnis fiihrt*’. Auch die system-
immanenten Vorteile der Tram werden nicht immer und von allen als solche
erkannt, werden bestritten und mit allerhand tragfihigen oder vorgeschobenen
Argumenten zu konterkarieren versucht. Steht am Ende des Prozesses jedoch
tatséchlich die Wiederkehr der Stralenbahn und gelingt ihre Implementation in
den stiddtischen Alltag so gut wie in Stralburg, kann 25 Jahre nach der Eroffnung
der ersten von mittlerweile sechs Linien von einer »Génération tram« (Muller
2000) gesprochen werden, fiir die die Nutzung der StraBenbahn selbstverstindlich
ist. Bei meinem Lokalaugenschein wurde dies nirgendwo besser (und erheiternder)
deutlich als bei einer kurzen Unterhaltung mit einer jungen Frau, die mich an der
Haltestelle Rue de Faubourg National nach Feuer gefragt hatte: Irritiert ob meiner
offenbar bloden Frage nach dem >Warum?«< ihrer Verkehrsmittelwahl lief die
Studentin wissen: » Pourquoi je prends le tramway? Vous vous moquez de moi?
Prendre le tramway? C’est normal!«*

40. Dies lasst sich u.a. an der unendlichen Geschichte der Diskussionen um und der
Planungen fiir die >Regionalstadtbahn Neckar-Alb« illustrieren. Dieses Verkehrssystem
soll als StraBenbahn durch die Zentren von Tiibingen und Reutlingen gefiihrt werden und
die Stadte untereinander und mit der Region verbinden. Erste Pldne und Forderungen in
dieser Richtung kamen in den frithen 1980er Jahren aus kleinen Zirkeln engagierter Biirger
*innen. Eine erste Machbarkeitsstudie datiert auf das Jahr 1984. 30 (!) Jahre spiter geneh-
migten die Kreistage von Tiibingen und Reutlingen die Entwurfs- und Genehmigungs-
planung (SWR Aktuell 2017). Ein »erster Spatenstich« fiir die innerstédtischen Strecken
steht noch aus.

41. »Warum ich die StraBenbahn nehme? Wollen Sie mich verarschen? Die Stralenbahn
nehmen? Das ist normal!«.
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