Titelthema 150 Jahre Stral3enbahn

Warum hassen dlle die Stralsenbahn?

Jan Gympel

Im Verkehr fast so schnell wie die U-Bahn, aber viel rascher und preiswerter zu
bauen und fur die Fahrgaste viel leichter zu erreichen. Genauso schnell wie eine
S-Bahn, wenn deren Strecken oder andere Trassen der groRen Bahn mitbenutzt
werden. Mit mehr Fahrkomfort als ein Bus. Leise, abgasfrei, energieeffizient. Die
StraRenbahn ist ein optimales Verkehrsmittel. Warum stof3t sie dennoch auf so
viel Widerstand?

In Hamburg hat Olaf Scholz die Richtung gleich nach den jiingsten Wahlen noch
einmal bekréftigt, und die Griinen als sein neuer Koalitionspartner sind dem Ersten
Burgermeister dabei gefolgt: In der Hansestadt soll im Laufe der néchsten Jahre und
Jahrzehnte eine lange U-Bahn-Linie gebaut, attraktiver offentlicher Nahverkehr auf
den Stral3en ausschliefdlich mit Bussen angeboten werden. Die Tram kommt ganz
bestimmt nicht an die Alster zuriick.

Dasist Verkehrspolitik aus den sechziger Jahren, die aber in einer Hinsicht von einer
Entwicklung der jingsten Zeit herriihrt: dem erfreulichen Trend zur direkten
Demokratie, der endlich auch in Deutschland eingesetzt hat. Scholz und seine
SPD-Genossen lehnen die StralRenbahn nicht zuletzt deshalb so vehement ab, weil sie
Angst haben vor einem erfolgreichen V olksbegehren gegen die Wiedereinfiihrung der
Strafenbahn. Als wichtiges Argument fir die U-Bahn-Bauplane wird denn auch
genannt, diese kdnnten ohne grofe oberirdische Stérungen umgesetzt werden:
Kilometerweit mdchte man sich im Schildvortriebsverfahren durch Hamburgs
Untergrund bohren, kostspielig und zeitraubend, aber birgerberuhigend.

Leider ist Hamburg kein Einzelfall. Auch in anderen Stédten sorgen sich Politiker um
den Widerstand, den Plane zum Neubau von Stral3enbahnstrecken oft ausl6sen. Dabei
sollte es eigentlich genau umgekehrt sein: Das Land misste vor Blrgerinitiativen
wimmeln, die die Errichtung konkret benannter Tramtrassen fordern und zur Not per
Volksentscheid durchsetzen. Politiker missten firchten, als Zauderer, unféhige Planer
und Anhanger vallig Uberholter Verkehrskonzepte dazustehen, wenn sie sich
benehmen wie Olaf Scholz. Oder wenn sie es schaffen, den Ausbau des
Strafenbahnnetzes so zu verschleppen und auf Schneckentempo zu reduzieren, wie es
in Berlin seit Jahren geschieht.

Stattdessen kdnnen sie nicht nur auf die mittlerweile tbliche Gleichgultigkeit
entpolitisierter, eingeschl&ferter Blrger zahlen. Sondern auch auf die Abneigung,
welche der Stral3enbahn stérker entgegenzuschlagen scheint al's irgendeinem anderen
Verkehrsmittel. Mag sie in anderen Landern seit langem eine Renaissance erleben - in
Deutschland gibt es nur hier und da hoffnungsvolle Ansétze.

Vielleicht liegt dies an der grofien Liebe der Deutschen zum Auto. Aus dessen
Perspektive wurde die Straf3enbahn ja schon in der Zeit zwischen den Weltkriegen als
Hauptfeind ausgemacht. Als die Massenmotorisierung noch eine Fiktion war und die
Behauptung, Berlin habe Straf3enverkehrsprobleme, l&cherliche Angeberei, wurde die
Tram nicht nur zum V erkehrshindernis erklért, sondern fir schlichtweg veraltet. Dem
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Berlin Alexanderplatz. Die StraBenbahn ist
gefahrlich: Sie Uberféahrt hinterriicks unschuldige
FuBganger, wahrend die Anwohner vor
Réderquietschen und Scheppern nicht schlafen
kénnen. AuBerdem nimmt sie mitten auf dem
Alex ganz viele Pkw-Parkplatze weg. Auf der
Strae verwirrt sie Autofahrer, und Radfahrer
stiirzen in ihre Rillenschienen. (Foto: Florian
Miiller)



Bus, der damals nur einen geringen Tell des Fahrgastaufkommens im hauptstédtischen
OPNV bewaéltigte, verlieh man das Image, viel moderner zu sein. Auch die BVG
begann seinerzeit, statt vom Omnibus immer haufiger vom »Autobus« zu sprechen: So
erschien er als Verkehrsmittel, das dem zum Mal3 aler Dinge auserkorenen

Privat-Pkw schon recht nahe kommt.

Als man bald nach 1945 nicht nur in Berlin mit der Reduzierung oder vélligen
Zerstérung der Tramnetze begann, zeigte sich oft: Es ging nicht nur darum, einen
Konkurrenten um den trotz aller grof3fléchigen Kahlschldge und grof3ziigigen
Stral3enverbreiterungen begrenzten Verkehrsraum zu beseitigen. Auch in West-Berlin
fuhr die Stral3enbahn nicht selten auf eigenem Gleiskérper, und wo dieser verlaufen
war, legte man anschlief3end nicht immer neue Fahrspuren oder Parkplétze an.
Mancherorts werden die friheren Tramflachen bis heute kaum genutzt, es sei denn als
Erholungsangebot fir Menschen, die gern auf dem Mittelstreifen einer
Hauptverkehrsstral3e ein wenig ausspannen und mal richtig durchatmen méchten.

Naturlich ist der Egoismus von Anwohnern, die sich wegen einer neuen Tramstrecke
um den Fortfall von Parkplétzen sorgen, nachvollziehbar. Allerdings handelt es sich
dabei auch schon um so ziemlich den einzigen rationalen Einwand, der vorgebracht
wird.

Mal quietscht die Stral3enbahn angeblich - was nattirlich nicht hinzunehmen wére
angesichts des leisen, lieblichen Wohlklangs, mit dem sich der Kfz-Verkehr alen
voran auf Hauptstral3en bewegt. Dann wieder ist sie zu leise - und damit
verantwortlich fiir schockierende Unfélle. Schliefdlich |&sst sich gerade bei einer Bahn
nie so genau erkennen, wo diese auftauchen und entlangfahren kénnte. Ferner
verschandelt die Tram die Stral3en, bedroht die Baume, kdnnte Hauser zum Einsturz
bringen - kein Argument gegen die Stral3enbahn scheint zu dumm zu sein. Offenbar
reagieren auf deren blof3en Anblick manche Menschen allergisch. Und veranstalten
dann auch mehr Larm als jene, die sich eine Verbesserung des 6ffentlichen

V erkehrsangebots wiinschen.

Dabei steht die Abneigung gegen die Tram nicht nur in krassem Gegensatz zu ihrem
Wert und Nutzen: In der Regel Ubertrifft der Fahrgastzuspruch, den eine neue Strecke
geniefdt, auch die Erwartungen. Doch mit solch guten Argumenten scheint man
eingeflei schten StralRenbahnhassern kaum beikommen zu kénnen. Sollte man es
angesichts dessen iberhaupt noch versuchen?

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10003818.
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