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Vorwort

Städte und ihre Ballungsräume wachsen. Die Anzahl der Bewoh-
nerinnen und Bewohner nimmt zu. Vielfalt und Nähe in Städ-
ten, die kurzen Wege und die relativ günstige Versorgung vieler 
Menschen nehmen wir als Nutzen wahr. Die Schattenseite dieser 
Dichte heißt allerdings Verkehr. Während sich beispielsweise 
tausende in einer Fußgängerzone gleichzeitig auf engstem Raum 
bewegen können, entsteht ein Problem, wenn einzelne oder viele 
ihre Wege mit Autos zurücklegen und diese auf der Straße stehen 
lassen. Dann fehlt Platz, dann wird es eng in der Stadt, dann wird 
es unwirtlich, dann verkommen die Erdgeschoßzonen, dann wird 
es menschenleer draußen vor der Tür.

Inzwischen braucht es Effizienteres als das Auto, wenn es um 
Mobilitätslösungen für die Stadt geht. Es ist herausfordernd, 
hochwertige und umweltverträgliche Mobilität für die Zukunft 
sicherzustellen, obwohl der Autoverkehr noch so viel Platz ein-
nimmt. Gelingen kann das auf absehbare Zeit nur durch ein leis-
tungsstarkes Angebot im Öffentlichen Verkehr, besonders durch 
moderne Schienenverkehrsmittel.

Der Trend weg vom Auto und hin zum Öffentlichen Verkehr 
ist längst im Gange. In den großen Städten stagniert oder sinkt 
der Motorisierungsgrad. Und die Fahrgastzahlen im Öffentlichen 
Verkehr nehmen zu. Da wird eine Frage immer drängender: Was 
machen wir wirklich, wenn der Umstieg auf den Öffentlichen 
Verkehr weiter oder gar rasant zunimmt? Ist im Öffentlichen Ver-
kehr vorgesorgt durch entsprechende Fahrzeuge hoher Qualität 
und Kapazität? Was tun, wenn die Gleise noch gar nicht verlegt 
sind oder gar der Plan noch nicht besteht? Wird jetzt nicht weit-
sichtig gehandelt, ist absehbar, dass der Komfort für die Fahrgäste 
drastisch sinken wird. Oder soll es nur noch Stehplätze in der 
Straßenbahn geben, weil die vielen Fahrgäste des Jahres 2025 an-
ders nicht mehr hinein passen?

Die VCÖ-Publikation „Die Stadt auf Schiene bringen“ zeigt 
detailliert, wie angesichts der schnell steigenden Nachfrage im 
Öffentlichen Verkehr Straßenbahn, U-Bahn und S-Bahn einge-
setzt, verbessert und ausgebaut werden können. Es wird dargelegt, 
warum mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen mehr Transport-
kapazität bedeutet, mehr Energieeffizienz, weniger Flächenver-
brauch und eine deutlich bessere Klima- und Umweltbilanz. Mit 
einem Wort: Die Stadt wird in dem Maße lebenswerter, in dem 
wir sie auf Schiene bringen.

Dr. Willi Nowak
VCÖ-Geschäftsführung
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Mobilität mit Zukunft 1/2013

Der Anteil des Schienenverkehrs ist in Öster-
reich fast doppelt so hoch wie im EU-Schnitt. 
In Österreich werden 11 Prozent der gefahrenen 
Personenkilometer mit der Bahn, 4,2 Prozent mit 
Straßenbahn und U-Bahn, 10,1 Prozent mit Bus-
sen und 74,7 Prozent mit dem Pkw zurückgelegt. 
EU-weit sind es 7 Prozent Bahn, 1,6 Prozent 
Straßenbahn und U-Bahn, 8,9 Prozent Busse so-
wie 82,5 Prozent Pkw.53 

Staus prägen die Ballungsräume. Wenn alle, die 
den Öffentlichen Verkehr nutzen, mit dem Pkw 
fahren, dann steigt beispielsweise im Zentralraum 
Linz die summierte Stauzeit für den Kfz-Verkehr 
von 8 auf 13 Millionen Fahrzeugstunden.76 

S-Bahnen verbinden Stadt und Umland 
Im Jahr 1993 wurden in Wien 29 Prozent der 
Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurück-
gelegt, im Jahr 2012 waren es bereits 39 Prozent. 
Im gleichen Zeitraum sank der Anteil des Pkw 
von 40 auf 27 Prozent.262 Bei Wegen vom Um-
land ins Zentrum hat sich hingegen der Modal 
Split kaum verändert. Von den rund 530.000 
Menschen, die werktags die Wiener Stadtgrenze 
stadteinwärts überqueren, tun dies 21 Prozent 
mit dem Öffentlichen Verkehr und 79 Prozent 
mit Pkw oder Motorrad (Radfahren und Gehen 
wurden nicht berücksichtigt).174 Zwei Drittel je-
ner, die im Öffentlichen Verkehr die Stadtgrenze 
überqueren, nutzen die S-Bahn.63

Der Anteil des Öffentlichen Verkehrs zwischen 
Stadt und Umland kann nur auf der Schiene 
signifikant erhöht werden. In den S-Bahn-
Garnituren in Salzburg können pro Zug mehr als 
300 Personen mitfahren, in Wien haben Doppel

garnituren über 1.000 Sitz- und Stehplätze. Auch 
Straßenbahnverlängerungen werden genutzt, das 
Umland mit dem Zentrum zu verbinden. Das 
zeigen Beispiele in Graz, Linz, Innsbruck sowie 
die Lokalbahn Wien–Baden. Sie bieten 150 bis 
250 Sitzplätze pro Fahrzeug im Vergleich zu 80 
bis 150 Sitzplätzen in Bussen.

Straßenbahn statt Bus schafft Kapazitäten 
Die Umstellung stark frequentierter Buslinien auf 
Straßenbahnen erhöht Kapazität und Komfort. 
Bei der Wiener Buslinie 13A, mit rund 42.000 
Fahrgästen pro Tag die am stärksten frequentierte 
Buslinie Wiens, würde die Umstellung auf eine 
Straßenbahn die Leistungsfähigkeit von 1.300 
Personen pro Stunde und Richtung in Normal-
bussen beziehungsweise 2.200 in Gelenkbussen 

Das Wachstum der Städte und Ballungsräume 
macht es notwendig, den damit zunehmen­
den Mobilitätsbedarf effizienter abzuwickeln. 
Mehr Verkehr auf die Schiene bringen bedeutet 
mehr Transportkapazität, bessere Energie- und 
Flächeneffizienz und weniger Umweltschäden.

Um den Anteil des 
Öffentlichen Verkehrs 
in Ballungsräumen, 
zwischen Kernstadt 
und Umland deutlich 
zu erhöhen, braucht es 
ein gutes S-Bahn- und 
Lokalbahn-Angebot. 
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Die Schiene sichert Mobilität 
in wachsenden Ballungsräumen

Öffentlicher Verkehr als Basis der Mobilität 
in Österreichs Städten    

* Anteile Öffentlicher Verkehr und Gehen: Abschätzung VCÖ
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In Wien werden drei 
von vier Wegen im 
Öffentlichen Verkehr, 
mit dem Fahrrad oder 
zu Fuß zurückgelegt, in 
Innsbruck zwei von drei. 
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auf 3.300 Personen pro Stunde und Richtung er-
höhen.61 Wegen hoher Umbaukosten wird davon 
abgesehen. In München erreichte die Linie nach 
St. Emmeram im ersten Jahr nach ihrer Um-
stellung von Bus auf Straßenbahn im Dezember 
2011 ein Plus an Fahrgästen von 56 Prozent.104

Bevorrangung erhöht Straßenbahn-Kapazität
Im Jahr 2012 verzeichneten die Wiener Linien 
über 2.700 Behinderungen des Straßenbahn- 
und Busverkehrs durch geparkte Autos, die 
Verzögerungen von bis zu 40 Minuten verur
sachten.158 Durchgängig vom Autoverkehr 
getrennte Gleiskörper und konsequente Bevor-
rangung des Öffentlichen Verkehrs könnten die 
innerstädtische Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 15 auf 24 Kilometer pro Stunde erhöhen. 
Die Positionierung der Haltestellen vor Kreu-
zungen legt die Stehzeit an der Ampel mit dem 
Fahrgastwechsel zusammen und führt zu Fahr-
zeitverkürzungen. Gelingt es durch Beschleuni-
gung einer Straßenbahn-Linie mit zehn Fahrten 
pro Stunde, eine zusätzliche Fahrt pro Stunde zu 
schaffen, können bei gleich bleibendem Wagen- 
und Personaleinsatz zehn Prozent mehr Fahrgäste 
transportiert werden. In Zürich hat sich nicht zu-
letzt dank der Ampel-Bevorrangung des Öffent-
lichen Verkehrs dessen Anteil am Modal Split in 
den Jahren 1990 bis 2010 von 30 auf 39 Prozent 
erhöht.104 

Auch die Förderung des Radfahrens entlastet 
auf kurzen und mittleren Strecken den Öffent
lichen Verkehr und schafft so mehr Kapazitäten.

Mobilitäts-Kapazitäten für morgen schaffen
Zugsicherungssysteme können die Schienenkapa-
zität erhöhen. Die seit dem Jahr 2004 eingesetzte 
„Linienzugbeeinflussung“ (LZB) ermöglicht bei 
der Münchner S-Bahn statt 24 nun 30 Züge pro 
Stunde. Mit dem European Train Control System 
(ETCS) sind weitere Verbesserungen möglich.306 
Bei S-Bahnen kann der Takt auch durch Fahrzeu-
ge mit höherer Beschleunigung oder mit moder-
nen Bremsen verdichtet werden. 

Angesichts langer Vorlaufzeiten bei Schienen-
projekten muss die Attraktivierung rasch in die 
Wege geleitet werden. Bei der Bestellung neuer 
Fahrzeuge sind auch die steigende internationale 
Nachfrage und die Produktionskapazitäten der 
Hersteller zu bedenken.

Eine konsequent auf den Öffentlichen Verkehr 
ausgerichtete Raumordnungs- und Siedlungs-
politik kann den Energieverbrauch des Verkehrs 
um bis zu 70 Prozent senken.23,94 Um das auszu-
schöpfen, braucht es neue und verlängerte S- und 
Straßenbahnlinien ins Umland.

 Die Schweiz schuf im Jahr 2006 einen „Agglo
merationsfonds“ des Bundes, der Projekte des 
Verkehrs in Ballungsräumen mitfinanziert, auch 
Staatsgrenzen überschreitend.22

Verschiedene Modelle der Zweckwidmung 
und Querfinanzierung des Öffentlichen Verkehrs 
werden im In- und Ausland praktiziert, wie die 
Abschöpfung steigender Grundstückswerte durch 
bessere Anbindung an den Öffentlichen Verkehr. 

Die Schiene sichert Mobilität
• �Gut ausgebauter Schienenverkehr in Ballungsräumen 

reduziert Stauzeit und dadurch entstehende Kosten.

• �Der Schienenverkehr bietet jene Kapazitäten, die die 

wachsenden Ballungsräume brauchen.

• �Bei stark frequentierten Buslinien schafft eine 

Umstellung auf Straßenbahnen neue Kapazitäten und 

Platz für neue Fahrgäste.

• �Ampel-Bevorrangung des Öffentlichen Verkehrs 

erhöht die Kapazität und spart Kosten.

• �Ausbau und Investitionen rasch umsetzen, langfristig 

planen und finanzieren.

Österreichs Ballungs
räume wachsen bis zum 

Jahr 2030 um 13 Pro-
zent. Das Verkehrs

system muss sich schon 
heute darauf einstellen 

und im Öffentlichen 
Verkehr ausreichend 

Kapazitäten schaffen so-
wie die Bedingungen für 

Gehen und Radfahren 
verbessern.

Die Bevölkerung in Österreichs Ballungs-
räumen wächst
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Ballungsräume Jahr 2009 Jahr 2015 Jahr 2030 Jahr 2050

Wien 1.687.300 1.753.000 1.902.000 2.052.000

Wiener Umland Nord 302.100 321.000 367.000 416.000

Wiener Umland Süd 315.700 335.000 381.000 430.000

Nordburgenland 147.800 153.000 168.000 184.000

Graz 395.200 415.000 455.000 488.000

Linz/Wels 547.500 568.000 610.000 643.000

Salzburg und Umgebung 345.400 354.000 372.000 383.000

St. Pölten 148.000 153.000 164.000 175.000

Innsbruck 282.100 292.000 314.000 332.000

Klagenfurt/Villach 275.900 280.000 293.000 294.000

Rheintal/Bodensee 279.000 291.000 312.000 328.000

Summe Ballungsräume 4.726.000 4.915.000 5.338.000 5.725.000

Anzahl Wohnbevölkerung
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Die Vorteile des Schienenverkehrs gewinnen an 
Bedeutung, weil Städte und deren Umlandge-
biete deutlich wachsen. In Österreich trifft dies 
nicht nur, aber besonders auf die Ballungsräume 
rund um die Landeshauptstädte zu. Im Jahr 2050 
werden fast eine Million Menschen mehr in 
Österreichs Ballungsräumen leben als heute.156 

Schiene reduziert Flächenbedarf des Verkehrs
Eine Straßenbahn transportiert zu Hauptver-
kehrszeiten im Schnitt 145 Menschen und 
beansprucht 85 Quadratmeter. Um gleich viel 
Personen mit dem Pkw zu befördern, sind 124 
Fahrzeuge und etwa 950 Quadratmeter notwen-
dig.298 Der Ausbau von Straßenbahnen trägt zu 
einem behutsameren Umgang mit wertvollen 
städtischen Flächen bei.199

S-Bahn als Bindeglied ins Umland
S-Bahnen haben neben ihrer Bedeutung für den 
innerstädtischen Bereich eine wichtige Rolle als 
Verbindung der Kernstädte mit dem Umland. 
Auch die S-Bahn bewirkt, dass Menschen aus der 
Stadt ins Umland ziehen, aber durch sie werden 
Siedlungen effizient erschlossen. Die Menschen 
kommen kostengünstig, nachhaltig und ohne mit 
ihren Autos andere zu behindern in die Stadt.

Schienenverkehr macht Mobilität sauberer, 
leiser und efffizienter
Die Luftverschmutzung verursacht in Städten 
weltweit rund 1,3 Millionen vorzeitige Todesfälle 
pro Jahr.257 Ein großes Problem ist der Feinstaub. 
Der PM10-Grenzwert wurde in Österreich im 
Jahr 2012 an 18 Messstellen an mehr als 25 Ta-

gen überschritten. In Graz, Klagenfurt und Wien 
wird der Feinstaub-Grenzwert seit dem Jahr 2001 
jedes Jahr überschritten.191 Der Kfz-Verkehr 
ist in Wien Hauptursache von Feinstaub – mit 
einem Anteil von 56 Prozent an den besonders 
gesundheitsschädlichen PM2,5-Emissionen und 
von 52 Prozent an den PM10-Emissionen.166 
Dieser Anteil kann an stark befahrenen Straßen 
weitaus höher sein. 

Je kleiner die Teilchen, desto gesundheits-
schädlicher sind sie. Die gefährlichsten Anteile 
entstehen in Verbrennungsmotoren, etwa in 
Dieselmotoren. 165,237 Dieselruß wurde von der 
Weltgesundheitsorganisation WHO als „für 
Menschen krebserregend“ eingestuft.81 Neueste, 
die Euro-VI-Norm erfüllende Dieselfahrzeuge 
senken zwar mit modernsten Partikelfiltern 
diesen Ausstoß signifikant, es wird jedoch noch 
Jahrzehnte dauern, bis sich diese Technologie 

Ballungsräume brauchen 
Schienenverkehr

Wesentliche Vorzüge des Schienenverkehrs 
in Ballungsräumen sind der – vor allem im 
Vergleich zum Autoverkehr – weit geringere 
Flächenverbrauch, eine deutlich bessere Klima- 
und Umweltbilanz und die Emissionsfreiheit des 
unmittelbaren Betriebs.

Die großen Transport
kapazitäten von Bahn 
und Straßenbahn, hier 
die Straßenbahn-Station 
am Hauptbahnhof Linz, 
gewinnen an Bedeutung 
und tragen zu einem be-
hutsameren Umgang mit 
wertvollen städtischen 
Flächen bei.
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Stickstoffoxid-Konzentration an Straßen 
besonders hoch

Luftgütemessungen vor 
Einführung der Umwelt-
zone im deutschen Bun-
desland Sachsen zeigen 
die hohe Schadstoffbe-
lastung entlang stark 
befahrener Straßen.
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Schienenverkehr in Ballungsräumen ist Elek
tro-Mobilität. Es entstehen beim Betrieb keine 
direkten Emissionen von Treibhausgasen und 
Luftschadstoffen wie Stickoxide, Kohlenmonoxid 
oder bodennahes Ozon sowie viel weniger Lärm.  
Moderne Straßenbahnen sind in Wien auf flacher 
Strecke um durchschnittlich 7,2 Dezibel, auf 
geneigter Strecke um 9,4 Dezibel leiser als Busse 
mit Verbrennungsmotoren, was den wahrgenom-
menen Lärm fast halbiert.49,287

Schienenverkehr ist klimaschonend
Pro Personenkilometer fallen in Österreich bei 
der U-Bahn etwa 17 Gramm CO2 an, bei der 
Bahn sind es etwa 15 Gramm, bei einem Pkw im 
Schnitt 168 Gramm.239

Rund ein Viertel der verkehrsbedingten CO2-
Emissionen in der EU entfallen auf den Stadt-
verkehr. EU-Ziel ist es, bis zum Jahr 2030 die 
Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehr um 
20 Prozent bezogen auf das Jahr 2008 zu senken, 
bis zum Jahr 2050 um 70 Prozent. Neben einer 
Umstellung auf emissionsarme Pkw-Antriebe soll 
dies vor allem durch eine Erhöhung des Anteils 
des Öffentlichen Nahverkehrs geschehen.54 

Technische Maßnahmen machen 
Schienenverkehr energieeffizienter
Beim bereits sehr energieeffizienten Schienen-
verkehr bringen technische Maßnahmen wie 
Leichtbau oder Rückspeisung der Bremsenergie 
(Rekuperation) weitere Verbesserungen. 

Die Wiener Linien bauten bis zum Jahr 2010 
schrittweise U-Bahn-Doppeltriebwagen auf 
Rekuperation um. Der Rückspeisegrad beträgt 
rund 30 Prozent der aufgenommenen Traktions-
energie. Derzeit werden die noch vorhandenen 
Garnituren, die nicht umgebaut werden, durch 
neue Wagen ersetzt. Bis zum Jahr 2017 sollen 
alle U-Bahn-Fahrzeuge und 84 Prozent der 
Straßenbahn-Triebwagen rekuperierfähig sein. 
Alle neueren Schienenfahrzeuge (U-Bahn und 
Straßenbahn) sind bereits mit Energierückspei-
sung ausgestattet.268 Mit der Energie, die 100 
solche Straßenbahnen einsparen, könnten im 
Idealfall 30 zusätzliche Straßenbahnen fahren. 
Allerdings wird durch Modernisierungselemente 
wie Klimaanlagen, Bildschirme und Videoüber-
wachung tendenziell mehr Energie verbraucht.  
Gut ein Drittel des gesamten Energiebedarfs 

flächendeckend durchgesetzt hat. Würden derzeit 
in Wien die U-Bahn-Fahrgäste mit dem Pkw 
fahren, dann gäbe es jedes Jahr um 128 Millio-
nen Pkw-Fahrten, 453 Tonnen Stickoxide und 
50 Tonnen Feinstaubpartikel mehr. 269,280

Stickstoffoxide sind sehr schädlich. Sie sind 
Vorläufersubstanzen von Ozon und Feinstaub 
und schädigen die Gesundheit auch direkt. 
Stickstoffdioxid ist in den unteren Atemwegen 
toxisch, greift die Gerüst-Eiweißkörper der Lun-
ge an, erhöht die Infektanfälligkeit und spielt bei 
Allergien eine Rolle.133

Der Kfz-Verkehr ist in 
Wien der mit Abstand 

größte Verursacher 
von Feinstaub. Bei den 

besonders gesundheits-
schädlichen PM2,5-

Partikeln ist der Anteil 
des Kfz-Verkehrs mit 
fast 56 Prozent noch 

höher.

Kfz-Verkehr verursacht in der Stadt
am meisten Feinstaub
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Kfz-Verkehr Heizen, Raumwärme Industrie
Sonstige Energieerzeugung Landwirtschaft

* inklusive 14,7 Prozent importierter Strom (Strom-Mix Europa)

Bei einer Auslastung 
von 70 Prozent befinden 

sich in Wien 145 Per-
sonen in einer Straßen-

bahn, die eine Fläche 
von 85 Quadratmeter in 

Anspruch nimmt.
Wenn diese Personen in 
stehenden Autos sitzen, 
benötigen sie 950 Qua-

dratmeter. Fahrend 
benötigt die Straßen-

bahn 165 und die Autos 
2.945 Quadratmeter, 

also fast 18-mal soviel 
Platz.

Effizienter Stadtverkehr 
durch Straßenbahnen

Qu
el

le
: W

ie
ne

r L
in

ie
n 

20
13

25
9 , 

ei
ge

ne
 B

er
ec

hn
un

ge
n2

98
  G

ra
fik

: V
CÖ

/A
ic

hh
or

n 
20

13



Die Stadt auf Schiene bringenDie Stadt auf Schiene bringen 13
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Öffentlicher Verkehr schafft großen 
wirtschaftlichen Nutzen
Der Schienenverkehr bringt über direkte Be-
schäftigung hinaus volkswirtschaftlichen Nutzen. 
Er reduziert die Notwendigkeit von Energie
importen, insbesondere von Erdöl, und erhöht 
die Verlässlichkeit des Gesamtverkehrssystems.

Ein weiterer Beitrag sind Agglomerations
effekte, also der positive Beitrag, den Systeme des 
Öffentlichen Verkehrs haben, etwa weil Beschäf-
tigte zügiger an den Arbeitsplatz kommen.184 
Durch die Verringerung von Zeitverlusten und 
Staus gewinnt die Wirtschaft an Produktivität. 
Wer in einem Ballungsraum statt mit dem Auto 
mit der Bahn pendelt, vermeidet für jene, die 
weiterhin auf der Straße unterwegs sein müssen, 
Behinderungen und Verzögerungen. Die sum-
mieren sich im Jahr auf etwa 170 Stunden Zeit-
gewinn pro Person.

einer modernen Straßenbahn fließt in Heizung, 
Kühlung und Lüftung. Das Projekt EcoTram 
macht die Wiener Niederflur-Straßenbahnen 
(ULF) bei gleich bleibendem Komfort energie
effizienter. Für eine Flotte von 300 Straßen-
bahnen wird ein Einsparungspotenzial von drei 
Millionen Kilowattstunden pro Jahr erwartet. 
Das entspricht dem Energieverbrauch von 30 
Straßenbahnen pro Jahr. So können 600 Tonnen 
CO2 im Jahr vermieden werden.88

Schienengebundener Öffentlicher Verkehr ist 
E-Mobilität „Made in Austria“
Produktion und Wartung von Schienenfahr-
zeugen schaffen hohe Wertschöpfung in Öster-
reich und sichern Beschäftigung. Für eine in 
Österreich gefertigte Straßenbahn beispielsweise 
der Firma Bombardier liefern 137 Betriebe zu, 
40 Prozent davon aus Österreich.244 Zahlreiche 
Unternehmen der Bahnindustrie beliefern von 
Österreich aus die ganze Welt. So entwickelt und 
produziert beispielsweise Traktionssysteme Aus-
tria Antriebssysteme für Schienenfahrzeuge, die 
bei den Wiener ULF-Straßenbahnen, aber auch 
in Bilbao und Sevilla (Spanien), Brüssel (Belgien) 
oder Seattle (USA) zum Einsatz kommen.234

Die voestalpine ist im Bereich Bahnsysteme 
mit Produkten wie Schienen und Weichen welt-
weit Markt- und Technologieführer. Montiert 
werden die Gleise meistens mit Maschinen von 
Plasser & Theurer. 1.650 Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter erwirtschaften in Linz, Purkersdorf 
und Wien einen Umsatz von 579 Millionen Euro 
pro Jahr. Die Präzision der Gleisbaumaschinen 
hat nicht nur beim Aufbau der europäischen 
Hochgeschwindigkeitsnetze eine wichtige Rolle 
gespielt, auch japanische, nordamerikanische, 
australische oder indische Bahnverwaltungen 
bauen darauf. 241

Am Siemens-Standort Wien Simmering ist 
unter dem Namen „Urban Transport“ das welt-
weite Geschäft für U-Bahnen und Straßenbahnen 
angesiedelt. Bis zu 500 Fahrzeuge verlassen die 
Wiener Fabrik pro Jahr. Für Kuala Lumpur etwa 
baut Siemens 58 fahrerlose Züge mit einem Auf-
tragswert von 260 Millionen Euro. Der Großteil 
der Fertigung findet in Wien Simmering statt.189 

In Wien fertigt beispielsweise Siemens U-Bah-
nen beziehungsweise Straßenbahnen für Mün-
chen, Wien, Oslo, Katar und Warschau. 188

Mehr Schienenverkehr bringt 
großen Nutzen
• �Schienenverkehr reduziert Lärm, Emissionen und 

den ökologischen Fußabdruck.

• �Eine Beschleunigung des Öffentlichen Verkehrs ver-

kürzt die Reisezeiten, erhöht die Pünktlichkeit, bringt 

mehr Fahrgäste und verringert die Betriebskosten.

• �Schienenverkehr ist E-Mobilität „Made in Austria“ 

und bringt hohe Produktivität der Wirtschaft, ein 

verlässlicheres Gesamtverkehrssystem und positive 

Effekte für den Arbeitsmarkt.

Der Öffentliche Verkehr 
verbraucht im Betrieb 
deutlich weniger Energie 
als der Kfz-Verkehr und 
leistet einen wichtigen 
Beitrag zur Loslösung 
von fossilen Brenn
stoffen.
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Kfz-Verkehr verursacht Emissionen und 
verbraucht viel Energie
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Die Systeme U-Bahn, S-Bahn, Stadtbahn und 
Straßenbahn haben theoretisch und praktisch auf 
einzelne Linien bezogen eine sehr unterschied
liche Leistungsfähigkeit. Eine gut ausgelastete 
Straßenbahn transportiert je nach Takt und 
Kapazität zwischen 50.000 und 90.000 Fahr-
gäste pro Tag. Die am stärksten frequentierten 
Straßenbahnlinien in Wien (Linien 6 und 43) 
befördern täglich durchschnittlich 68.500 Fahr-
gäste, die am stärksten frequentierte Linie von 
Linz Linien (Linie 1) 65.600 Fahrgäste. 6,119 Eine 
U-Bahn-Linie befördert rund 350.000 Fahrgäste 
täglich (Linie U6).264 

Der höheren Kapazität der U-Bahn stehen 
höhere Baukosten gegenüber. Der Bau eines 
Kilometers U-Bahn-Strecke entspricht etwa den 
Kosten für zehn Kilometer Straßenbahnstrecke. 86 
Die Bauzeit für einen U-Bahn-Kilometer beträgt 
in Wien durchschnittlich 19 Monate, für einen 
Kilometer Straßenbahn sieben Monate.47

Systeme des schienengebundenen Öffent
lichen Verkehrs sind immer abhängig von der 

Nutzungsdichte. Dabei ist auf ein Gleichgewicht 
von Nachfrage und Angebotsqualität zu achten. 
So macht die Verlängerung einer U-Bahn-Linie 
zum dünn besiedelten Stadtrand, etwa um eine 
Park&Ride-Anlage anzubinden, wenig Sinn.

Das Verkehrsmittel prägt das Einzugsgebiet 
einer Haltestelle
Der Radius des Einzugsgebietes von Haltestellen 
des Öffentlichen Verkehrs wird als Luftlinienent-
fernung im Kreisradius gemessen. Üblich ist eine 
Abstufung der Einzugsgebiete nach Verkehrsmit-
teln, da die Bereitschaft von Fahrgästen höher ist, 
länger zu Haltestellen von schienengebundenen 
Verkehrsmitteln zu gehen als zu Bussen.21,61,251

In Wien werden folgende Einzugsgebiete für 
die Planung des Öffentlichen Verkehrs herange
zogen:61 

• �Hochrangiges Netz (U-Bahn, S-Bahn): 
500 Meter (entspricht etwa 700 Meter realem 
Zugangsweg) 

• �Oberflächennetz Straßenbahn: 400 Meter 
(etwa 500 Meter realer Zugangsweg)

• �Oberflächennetz Bus: 300 Meter
Die Haltestellendichte ist abhängig von den 

zugehörigen Fußwegen. In dünner besiedelten 
Gebieten sind oft flexible Zubringersysteme wie 

Verschiedene Schienenverkehrs-
mittel optimal einsetzen

In Ballungsräumen kommen verschiedene Arten 
von Schienenverkehrsmitteln zum Einsatz. Zur 
Feinverteilung in Gebieten mit hoher Nutzungs­
dichte sind Straßenbahnen optimal geeignet, in 
der Kernzone bringen leistungsstarke U-Bahnen 
Menschen von A nach B, und zur Anbindung des 
Umlandes sind S-Bahnen und Regio-Trams gefragt.

Fo
to

: B
om

ba
rd

ie
r T

ra
ns

po
rta

tio
n

Für die Anbindung des 
bevölkerungsstarken 

Umlandes an die Zent-
ren sind S-Bahnen sehr 

gut geeignet.

Erschließungsstandards für Haltestellen 
des Öffentlichen Verkehrs
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Stadt Region

Bahn, S-Bahn, 
U-Bahn

500 Meter Radius, 
entspricht etwa 
700 Meter Zugangsweg

750 Meter Radius, 
entspricht etwa 
1.000 Meter Zugangsweg

Straßenbahn, Bus, 
Regionalbus

300 Meter Radius, 
entspricht etwa 
400 Meter Zugangsweg

500 Meter Radius, 
entspricht etwa 
700 Meter Zugangsweg

Die akzeptable Länge für 
einen Fußweg zu einer 

Haltestelle ist von vielen 
Faktoren abhängig und 
beträgt in Städten etwa 
400 Meter. In Wien sind 

unter diesen Vorgaben 
96 Prozent der Bevöl-

kerung mit Öffentlichem 
Verkehr versorgt.
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dende Fahrweise. Der Einsatz von am Bedarf 
orientierten Fahrzeugen (Fahrzeuggröße) erhöht 
den Auslastungsgrad und reduziert den Energie-
verbrauch deutlich.42 Die vom Kfz-Verkehr in 
Städten verursachten Staus führen bei Straßen-
bahnen zu unregelmäßigen Zugfolgen, längeren 
Fahrzeiten, höherem Energieverbrauch und zur 
Notwendigkeit, mehr Straßenbahngarnituren 
einzusetzen, um die gleiche Anzahl von Fahrgäs-
ten in einem gegebenen Zeitraum zu befördern. 

Eine Beschleunigung des Öffentlichen Ver-
kehrs in Städten durch Bevorrangung (Ampel-
schaltungen, für den Öffentlichen Verkehr frei 
gehaltene Spuren etc.) bringt vielfache Vorteile. 
In den Jahren 1994 bis 2004 wurden alle zehn 
Münchner Tramlinien beschleunigt. So konnte 

Bike&Ride, Anruf-Sammeltaxis oder Busse zu 
den Haltestellen nötig. Die Fahrpläne sind ent-
sprechend abzustimmen.

Straßenbahnen sind flexibler, wenn Verlän-
gerungen oder neue Haltestellen nötig werden. 
Ein – behebbarer – Nachteil von Straßenbahnen 
sind Behinderungen durch den Autoverkehr. 
Begrenzender Faktor für die Länge von Stra-
ßenbahnzügen ist in den Städten die mögliche 
Haltestellenlänge.29 In einigen Städten wird der 
Ausbau der Straßenbahn-Infrastruktur als Mittel 
der Verkehrsberuhigung eingesetzt. So ist etwa 
die Straßenbahn in Linz und Graz gut in Fuß-
gängerzonen integriert. 

Leistungsfähigkeit ist entscheidend
Die U-Bahn ist ein Massentransportmittel für 
Einzugsgebiete mit hoher Bevölkerungsdichte. 
Für die Erschließung dünn besiedelter periphe-
rer Stadtrandgebiete sind Straßenbahnen besser 
geeignet, für den Stadt-Umland-Verkehr sind S-
Bahnen das optimale Schienenverkehrsmittel.

Der durchschnittliche Stationsabstand in Wien 
beträgt bei der U-Bahn rund 770 Meter und 
rund 390 Meter bei Straßenbahnen.264 Im inter-
nationalen Vergleich ist das eher gering. 

Entscheidend bei der Betrachtung der Leis-
tungsfähigkeit und der Belastungen ist das Ge-
samtnetz. Aufgrund der höheren Geschwindig-
keit und der größeren Haltestellenabstände sind 
Einzugsradien und Transportleistung von S- und 
U-Bahn größer. Relevant ist auch eine flächen
deckende Versorgung des Stadtgebietes, insbeson-
dere auch von Neubaugebieten.21 

Neue Stadtteile werden meist durch Linien-
verlängerungen an das Straßenbahnnetz ange-
schlossen, wie in Vauban/Freiburg, in Genf in 
der Schweiz oder in Linz („solarCity“) und Graz 
(Murpark).55,146 

Bevorrangung erhöht Kapazität
Eine gleichmäßigere Geschwindigkeit der Fahr-
zeuge sorgt für eine energie- und lärmvermei-

Chemnitzer Modell: Zusammenführung von 
Straßen- und Eisenbahn 

Die Regional-Stadtbahn Chemnitz verbindet die Stadt 

Stollberg (in Stadt und Umland wohnen 30.000 Men-

schen) mit dem 23 Kilometer entfernten Chemnitz 

(rund 240.000 Menschen). Durch Verknüpfen von 

Straßenbahn- und Eisenbahntrassen wurde eine 

umsteigefreie Verbindung geschaffen, ähnlich wie in Kassel, Karlsruhe und Saar

brücken. Die Bahn fährt werktags im Halbstundentakt und transportiert jährlich rund 

1,5 Millionen Fahrgäste.304

Nahverkehrszüge in Ballungsräumen  
Österreichs
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Ballungsraum Anzahl der  
S-Bahn-Linien

Anzahl Fahrgäste/
Bahn Nahverkehr 

Klagenfurt/Villach 3 25.000 pro Tag

Rheintal-Walgau (Vorarlberg) 3 29.800 pro Tag

Salzburg und Umgebung 5 30.000 pro Tag

Innsbruck 6 41.400 pro Tag

Graz (S-Bahn Steiermark) 9 37.600 pro Werktag

Wien 9 330.000 pro Werktag

S-Bahnen bewähren 
sich bereits in fast allen 
Ballungsräumen Öster-
reichs.
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nen Personen. Aktuell ist eine Taktverkürzung 
auf etwa siebeneinhalb Minuten auf der gesamten 
Strecke bis zum Jahr 2021 vorgesehen. 151

Erfolgreiche S-Bahnen in Österreich
Im Jahr 1962 wurde in Wien das erste S-Bahn-
System Österreichs eröffnet.139 Mittlerweile gibt 
es in Österreich sechs S-Bahn-Systeme. 

S-Bahnen zeichnen sich durch dichten Taktver-
kehr und eine hohe Kapazität aus. Im Vergleich 
zu Regionalzügen hat die S-Bahn eine höhere 
spezifische Transportleistung, weil sie kürzere 
Haltestellenabstände, meist Taktfahrplan mit 
dichter Zugfolge, ausgeprägtere Vernetzung 
mit anderen öffentlichen Verkehrsmitteln sowie 
Triebfahrzeuge für schnellen Fahrgastwechsel, ho-
he Beförderungskapazität und bessere Beschleu-
nigung hat.

 In der S-Bahn Salzburg können pro Zug mehr 
als 300 Personen mitfahren, in Wien haben Dop-
pelgarnituren über 1.000 Sitz- und Stehplätze. 

Ein S-Bahn-System für den Ballungsraum 
Linz ist in Planung und hängt von der Finan-
zierung ab, die vom Land Oberösterreich und 
der Stadt Linz getragen werden muss. In Linz 
ist geplant, die Mühlkreisbahn auf die Spur-
weite der Straßenbahn (900 Millimeter) umzu-
spuren und als Regio-Tram in das Linzer Netz 
einzubinden.62 Ebenfalls erweitert wird das 
S-Bahnnetz in Salzburg (neue Haltestelle Salz-
burg Liefering),Vorarlberg (neue Haltestellen) 
und Tirol (neue Haltestellen in und um Inns-
bruck).15,163,248 Planungen für eine Netzerweite-
rung laufen auch in Graz.112

die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der 
Straßenbahn um 22 Prozent auf 20,2 Kilometer 
pro Stunde, die Pünktlichkeit von durchschnitt-
lich 58 auf 80 Prozent erhöht werden. Dadurch 
stieg die Passagierkapazität pro Straßenbahnlinie, 
und die Betriebskosten konnten um 4,2 Millio-
nen Euro pro Jahr verringert werden – während 
gleichzeitig die Fahrgastzahlen pro Linie um 7 
bis 26 Prozent stiegen.129

Lokalbahnen verbinden Stadt und Umland
Ein gutes Beispiel für eine erfolgreiche Lokalbahn 
ist die Lokalbahn Wien–Baden. Sie verbindet die 
Stadt Wien mit mehreren Umlandgemeinden. 
Attraktiv macht sie ihr Stadtbahncharakter: 
Außerhalb Wiens fährt sie wie eine Lokalbahn, 
innerhalb wie eine Straßenbahn, direkt ins Zen-
trum mit vielen Haltestellen. 43 Prozent der 
Fahrgäste der Lokalbahn Wien–Baden fahren zur 
Arbeit, 17 Prozent zur Ausbildung, 13 Prozent 
zum Einkaufen. 27 Prozent nutzen die Bahn für 
andere Fahrten.266 Täglich fahren rund 30.000 
Menschen auf der 30,4 Kilometer langen Strecke 
von Baden nach Wien, pro Jahr rund 10 Millio

Vorteile des Schienenverkehrs 
im Ballungsraum
• �S-Bahnen haben eine wichtige Rolle als Verbindung 

der Kernstädte mit dem Umland.

• �Regional-Stadtbahnen bringen Fahrgästen eine um-

steigefreie Verbindung vom Umland in die Stadt.

• �U-Bahnen eignen sich als Transportmittel für Gebiete 

mit sehr hoher Bevölkerungsdichte. 

• �Der Ausbau der Straßenbahn-Infrastruktur kann als 

Mittel der Verkehrsberuhigung eingesetzt werden.

• �Straßenbahnen haben höhere Kapazitäten als Busse.

• �Auf eigenen Gleiskörpern hat der Schienenverkehr 

deutliche Reisezeitvorteile gegenüber dem Auto.

Vorteile der Straßenbahn
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Barrierefreiheit 
herstellen

Bei Straßenbahnen sind keine Stiegen, Rolltreppen und 
Lifte nötig, um den Bahnsteig zu erreichen. Besonders 
Niederflurzüge sind sehr komfortabel.

Kapazität 
optimieren

Gerade im für Großstädte üblichen Bereich von einigen 
tausend Personen pro Stunde und Richtung sind Busse zu 
klein, U-Bahnen zu aufwändig, Straßenbahnen ideal.

Gesamt
wegezeiten 
verkürzen

Distanzen in kompakten Städten wie Wien sind so gering, 
dass einige Stockwerke zur U-Bahn in die Tiefe zu fahren, 
ins Gewicht fallen. Bei Straßenbahnfahrten sind die 
Fußwege kürzer.

Flexible 
Strecken
führung

Im Störungs- oder Sanierungsfall können bei einem 
dichten Gleisnetz flexible Streckenführung und Ausweich-
routen angeboten werden.

Straßenbahnen brau-
chen keine Lifte oder 

Rolltreppen, haben hohe 
Kapazität und sind auf 
kurzem Weg auf Stra-
ßenniveau erreichbar. 
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Bei der S-Bahn Steier
mark laufen bereits 

Planungen zur Netz
erweiterung.
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Der Nachfrage entsprechende Kapazität ist Vor
aussetzung für ausreichend Komfort, wozu das 
Vermeiden von gedrängtem Stehen, ein Sitzplatz 
bei längeren Fahrten und Zuverlässigkeit der Be-
dienung gehören. Auch „grüne Welle“ und eigene 
Gleiskörper erhöhen die Kapazität von Straßen-
bahnen.

Straßenbahn kann überlastete Buslinien 
ersetzen
Wachsende Fahrgastzahlen lassen Buslinien an 
Kapazitätsgrenzen stoßen. Die Linie 13A in 
Wien ist mit rund 42.000 Fahrgästen pro Tag die 
am stärksten frequentierte Buslinie Wiens. Der 
Komfort ist durch übervolle Busse nicht nur zu 
Stoßzeiten eingeschränkt. Eine Intervallverdich-
tung ist nicht mehr möglich. In einer Machbar-
keitsstudie wurden verschiedene Lösungsansätze 
untersucht. Gelenkbusse statt den derzeit verwen-
deten zwölf Meter langen Normalbussen könnten 
die Leistungsfähigkeit der Linie von 1.300 auf 
2.200 Personen pro Stunde und Richtung erhö-
hen – eine Straßenbahn sogar auf 3.300 Perso-
nen, allerdings mit zusätzlichen Umbaukosten im 
Straßenraum. Solche Umbauten verändern das 
Straßenbild und bedürfen daher eines Gesamt-
konzeptes.61

Maßnahmen zur Kapazitätssteigerung
In den Ballungsräumen sind nicht nur Bus
linien, sondern auch viele Schienenverkehrsmittel 
überlastet. Oft bringen Intervallverdichtungen 
Verbesserungen. So wurden im Jahr 2011 um 60 
Millionen Euro neue Züge für die Linie U6 in 
Wien bestellt, um das Intervall ab dem Jahr 2014 
von drei auf zweieinhalb Minuten verdichten zu 

können. Damit ist die Belastungsgrenze der Linie 
allerdings erreicht, was sich in der Spitzenstunde 
in der Früh zeigt.219

Verzögerungen vermeiden
In Straßenzügen, in denen eigene Gleiskörper für 
Straßenbahnen nicht zur Gänze möglich sind, ist 
es zur Reduktion von Störungen des Fahrplans 
sehr wirkungsvoll, Parkspuren oder einzelne 
Parkplätze vor Kreuzungen mit häufigen Rück-
staus zugunsten einer Verschwenkung der Gleise 
aufzulassen. Somit kann die Straßenbahn früher 
in die Haltestelle einfahren, ohne mehrere Am-
pelphasen abwarten zu müssen.

Zur Entflechtung von Rad- und Öffentlichem 
Verkehr können parallel zu Hauptlinien des Öf-
fentlichen Verkehrs attraktive Radrouten angelegt 
und so gegenseitige Behinderungen von Radfah-
renden und Straßenbahnen beziehungsweise Bus-
sen vermieden werden. So entlastet besonders auf 
kurzen und mittleren Strecken das Fahrrad den 
Öffentlichen Verkehr.

Kapazitätsengpässe durch mehr 
Schiene beseitigen

Die Bevölkerungszahl in den Ballungsräumen 
wächst, die Treibstoffpreise steigen, immer mehr 
Fahrgäste nutzen die öffentlichen Verkehrsmittel. 
Die Nutzung der vorhandenen Kapazitäten zu 
optimieren, ist ein Gebot der Stunde.

In einer Straßenbahn 
der Wiener Linien wurde 
testweise durch die 
Entfernung von Sitz-
plätzen mehr Platz im 
Türbereich geschaffen, 
wodurch sich Staus an 
den Türen verringern 
und die Passagiere im 
ganzen Zug besser ver-
teilen sollen.155
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Die Leistungsfähigkeit 
im Öffentlichen Verkehr 
ist vor allem von der 
Fahrzeugkapazität und 
dem Intervall abhängig. 
Sie kann durch Maßnah-
men wie Bevorrangung 
an Kreuzungen und 
eigene Gleiskörper ge-
steigert werden.

Hohe Leistungsfähigkeit von Schienen-
Verkehrssystemen
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Verkehrs-
mittel

Kapazität pro 
Fahrzeug

Kürzestes Inter-
vall in Sekunden

Fahrgäste pro Stun-
de und Richtung284

Bus 80–150 Plätze 60 4.800–9.000

Straßenbahn 150–250 Plätze 60 9.000–15.000

U-Bahn 800–1.200 Plätze 90 32.000–48.000

S-Bahn 800–1.350 Plätze 120–180 10.000–31.000
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Kapazitätsengpässen rechtzeitig  
gegensteuern
In den Ballungsräumen Österreichs gibt es etliche 
Bahnstrecken, die bei der prognostizierten Ver-
kehrszunahme an ihre Kapazitätsgrenze stoßen, 
wie die Westbahn zwischen Linz und Wels sowie 
zwischen Straßwalchen und Salzburg, die Nord-
bahn zwischen Wien und Gänserndorf, die Ost-
bahn zwischen Wien und Marchegg beziehungs-
weise Bruck an der Leitha und die Südbahn 
zwischen Wien und Mödling sowie im Abschnitt 
Frohnleiten–Graz. 

Im „Zielnetz 2025“ der ÖBB wird beschrieben, 
welche Infrastrukturmaßnahmen nötig sind, um 
künftigen Engpässen vorzubeugen. Die gegen-
steuernden Maßnahmen reichen von Blockver-
dichtung, die mehr Züge auf bestehenden Stre-
cken erlaubt, bis zum viergleisigen Ausbau.143

Auch den Radverkehr zu fördern bedeutet in 
Ballungsräumen, den Öffentlichen Verkehr zu 
entlasten – besonders auf kurzen und mittleren 
Strecken – und damit den Komfort für die Fahr-
gäste sicherzustellen. Fahrrad und Öffentlichen 
Verkehr optimal zu verknüpfen, verhindert zu-
künftige Kapazitätsengpässe des Öffentlichen 
Verkehrs.

Zugsicherungssystem ermöglichte 
Taktverdichtung in München
Bei der Stammstrecke der S-Bahn München wur-
de von Anfang an zur Erhöhung der Zugfolge bei 
den drei am stärksten frequentierten Bahnhöfen 
die so genannte „Spanische Lösung“ angewen-
det: An beiden Seiten des Gleises, auf dem die 
S-Bahn hält, befindet sich ein Bahnsteig. Die 
Fahrgäste steigen durch die Türen auf der rechten 
Zugseite aus, während auf der linken Seite gleich-
zeitig zugestiegen wird.39 

Im Jahr 2004 konnte die Kapazität der S-Bahn-
Stammstrecke in München durch die Installation 
des Zugsicherungssystems LZB weiter erhöht 
werden.143,278 Die Streckenkapazität wurde auf 
30 Züge pro Stunde in der Hauptverkehrszeit 
(Zwei-Minuten-Takt) angehoben. Seither ist die 
Stammstrecke in München die Bahnstrecke mit 
der höchsten Zugdichte in Europa.34 

Eine weitere Kapazitätserhöhung ist nur durch 
Ausbau der Infrastruktur möglich. Bis zum Jahr 
2019 soll mit Investitionen von rund zwei Mil-
liarden Euro parallel zur alten Stammstrecke ein 
zweiter Tunnel errichtet werden, was den Aufbau 
eines Express-S-Bahn-Systems erlaubt.38,40

Hohe Kapazitäten auf 
Schienen
• �Die Bevölkerung in den Ballungsräumen wächst.  

Um zukünftigen Kapazitätsgrenzen im Öffentlichen 

Verkehr vorzubeugen, muss rasch in Infrastruktur 

und Fahrzeuge investiert werden.

• �In den Ballungsräumen stagniert oder sinkt die 

Autonutzung, immer mehr Menschen benützen 

öffentliche Verkehrsmittel.

• �Straßenbahnen bieten um bis zu zwei Drittel mehr 

Platz für Fahrgäste als Busse.

• �Moderne Zugsicherungssysteme ermöglichen weite-

re Taktverdichtung bei U- und S-Bahn-Systemen.

• �Eigene Gleiskörper und Bevorrangung des Öffent

lichen Verkehrs optimieren vorhandene Infrastruk-

turen.

Entlastung durch gestaffelte Schulbeginnzeiten 
Dass alle Bildungseinrichtungen einer Stadt zur selben Zeit – in der Regel um 

8 Uhr – erreicht werden müssen, belastet die öffentlichen Verkehrsnetze. In Inns-

bruck steht außerhalb der Spitzenzeiten etwa ein Drittel des Fuhrparks still, weil 

diese Fahrzeuge nur zur Bedienung der Schulen benötigt werden. Gestaffelte Schul-

beginnzeiten bringen eine wesentliche Entlastung für die öffentlichen Verkehrsmittel 

zur Hauptverkehrszeit und reduzieren die Kosten für den Öffentlichen Verkehr.200
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Fahrrad und Öffent
lichen Verkehr gut zu 
verknüpfen, erweitert 

die Mobilitätsmöglich-
keiten und hilft Kapa-

zitäten im Öffentlichen 
Verkehr optimal zu 

nutzen.
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Im Ballungsraum bietet die Schiene dichte und 
regelmäßige Verbindungen, auch abends und am 
Wochenende. Periphere Teile des Ballungsraums 
sowie ländliche Regionen sind in Schwachlast-
zeiten weniger gut erreichbar. Oft ist eine Bahn-
station innerhalb weniger Kilometer erreichbar, 
im Wiener Umland mit wenigen Ausnahmen im 
Umkreis von fünf Kilometern.149 Diese Zubrin-
gerdistanz kann mit dem Fahrrad, Pedelec oder 
anderen Betriebsformen wie Bürgerbus, Rufbus 
oder Anruf-Sammeltaxi bewältigt werden. 

Fahrrad und Schiene kombinieren
Parkmöglichkeiten an den Stationen und Rad-
mitnahme im Zug fördern die Kombination 
Fahrrad und Schiene.56,289 

Die Radmitnahme ist in S-Bahnen und den 
meisten Zügen des Regionalverkehrs möglich. 
Moderne Fahrzeuge mit niveaufreiem Einstieg 
und Mehrzweckabteile sind dafür besser geeignet. 
Ein Fahrrad benötigt ungefähr den Platz von vier 
Personen.181 Meist ist deshalb die Radmitnahme 
in der Hauptverkehrszeit nicht möglich. Diese 
Problematik können Qualitätsfalträder entschär-
fen.

Auch Radleihsysteme wie Nextbike oder City-
bike sind eine gute Ergänzung zum Öffentlichen 
Verkehr, weil sie eine spontane Nutzung ermög-
lichen und die Kapazität der Bahn durch Mit-
nahme im Zug nicht beeinträchtigen. Sie stellen 
eine gute Alternative zum eigenen Zweitfahrzeug 
am Bahnhof für die letzte Meile zum Zielort dar, 
wenn eine hohe Verlässlichkeit in der Verfügbar-
keit gewährleistet ist, und wenn am Ziel Rückga-
bemöglichkeiten vorhanden sind. Radmitnahme 

im Zug wird in vielen Städten außerhalb der 
Hauptverkehrszeit angeboten.295 Die Dänische 
Staatsbahn bietet im Umland von Kopenhagen in 
den S-Bahnen groß dimensionierte Mehrzweck-
abteile an, die auch in der Hauptverkehrszeit für 
die Fahrradmitnahme genutzt werden können. 
Das Angebot wird sehr gut angenommen: Die 
Zahl der Fahrgäste mit Rad im Zug hat sich seit 
Einführung der Gratismitnahme im Jahr 2009 
verdreifacht. Bereits 27 Prozent der Fahrgäste 
nutzen das Angebot. Eine Ausweitung ist trotz 
vergleichsweise hoher Kosten geplant.43

In Innsbruck ist auf den zwei Linien, die ins 
Mittelgebirge fahren (Stubaital, Igls), die Mit-
nahme von Rädern in Straßenbahn und Bus 
gestattet, wenn ausreichend Platz vorhanden ist. 

Radverkehr ergänzt den 
Schienenverkehr

Der Öffentliche Verkehr kann durch gezielte 
Förderung der Radnutzung sein Einzugsgebiet 
deutlich erhöhen. Auf kürzeren Strecken kann 
das Fahrrad den Öffentlichen Verkehr entlasten. 
Dazu braucht es ausreichend Platz im Straßen­
raum für beide.

Die Möglichkeit der 
Fahrradmitnahme im 
Zug wird in Kopenhagen 
sehr gut angenommen.
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Einzugsgebiet bei einer
Geh-/Fahrzeit von zehn Minuten

zu Fuß, etwa 1,5 km²
(Radius 0,7 Kilometer)
mit Fahrrad, etwa 20 km²
(Radius 2,5 Kilometer) 
mit Pedelec, etwa 40 km²
(Radius 3,6 Kilometer) 

3,6 km

2,5 km

0,7 km
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Fahrräder und Pedelecs erweitern das 
Einzugsgebiet von Haltestellen

Durch Fahrräder und 
Pedelecs verbessert sich 
die Erreichbarkeit von 
Haltestellen des Öffent-
lichen Verkehrs deutlich. 
Während zu Fuß nur 
ein Einzugsgebiet von 
etwa 1,5 Quadrat
kilometern erschlossen 
werden kann, sind es 
mit einem Rad schon 
20 Quadratkilometer, 
mit einem Pedelec gar 
40 Quadratkilometer.
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Radschnellwege und E-Mobilität vergrößern 
Einzugsgebiete von Bahnhöfen 
Radschnellwege ermöglichen eine sichere und ra-
sche Fahrt zur Station. In den Niederlanden wird 
davon ausgegangen, dass so Reichweiten bis zu 
15 Kilometern möglich sind. 167 London errichtet 
mit den „Cycle Superhighways“ ein Netz von 
Radschnellwegen: Fahrradrouten, die radial die 
äußeren Stadtteile mit der Innenstadt verbinden. 
Von zwölf Strecken, die bis zum Jahr 2015 ge-
baut werden, sind vier bereits eröffnet.52

Regelmäßige Park&Ride-Fahrten zum Bahnhof 
sind auch ein gutes Einsatzfeld für E-Mobilität. 
Untertags können E-Pkw oder E-Bike am Bahn-
hof aufgeladen werden. 

Anschlüsse im Öffentlichen Verkehr sichern 
Von Fahrgästen wird fehlende oder mangelhaf-
te Information als wesentliches Problem des 
Öffentlichen Verkehrs gesehen. Die zeitgerechte 
Information über Verspätungen oder alternative 
Routen kann die Attraktivität und damit die 
Fahrgastzahlen um zwei Prozent steigern.60 In 
großen Ballungsräumen informieren heute meist 
dynamische Fahrgastinformationssysteme an 
Haltestellen über Verspätungen, andere Störun-
gen und ob der Anschluss wartet. Informationen 
über Anschlüsse stehen zunehmend auch via 
Mobiltelefon und im Fahrzeug zur Verfügung. 
Verbesserungsbedarf besteht vor allem in der 
Sicherung der Anschlüsse zwischen Bus und 
Bahn. 

Ist der Platz knapp, haben Eltern mit Kinder
wagen oder Personen im Rollstuhl Vorrang. 89 
Die Radmitnahme erspart die mühevolle Berg-
fahrt. 

Bike & Ride hat großes Potenzial
Durch bahnnahe Pkw-Parkplätze geht bestens 
erreichbarer Baugrund verloren, der die Nutzung 
des Öffentlichen Verkehrs weiter erhöhen könn-
te. Radfahrende helfen diesen wertvollen Platz zu 
sparen, da auf der Fläche eines Pkw-Parkplatzes 
etwa acht Fahrradparkplätze möglich sind. 

Ausreichend Radabstellplätze sind wichtig 
zur Attraktivierung des Öffentlichen Verkehrs. 
In Niederösterreich werden – zusätzlich zu den 
33.200 Park&Ride-Abstellplätzen – rund 21.500 
Abstellplätze für Fahrräder angeboten. 11,134,148 
Radabstellanlagen dürfen nicht zu weit vom 
Bahnsteig entfernt errichtet werden, bis zu 50 
Meter werden von den meisten Radfahrenden 
in Kauf genommen. 56 Eine gut beleuchtete 
und einsehbare Lage in unmittelbarer Nähe zur 
Haltestelle schützt auch gegen Vandalismus.253 
Überdachung und absperrbare Fahrradboxen 
sind insbesondere für Elektro-Fahrräder wichtig, 
die das Einzugsgebiet von Bahnhöfen deutlich 
erhöhen. 

An großen Stationen sind überwachte Abstell-
anlagen möglich.162 Am Wiener Hauptbahnhof 
stehen ab dem Jahr 2014 drei Garagen und 
eine Werkstätte für insgesamt 1.300 Fahrräder 
zur Verfügung.71 Auch an Straßenbahnlinien 
in Wien sollen künftig mehr Abstellplätze für 
Fahrräder errichtet werden.296 Bedarf dafür ist 
vor allem in weniger dicht besiedelten Gebieten 
gegeben, wo die Distanzen zur Haltestelle groß 
sind. 

Verkehr intelligent verknüpfen
• �Ein effizientes umweltfreundliches Verkehrssystem 

braucht im Ballungsraum schienengebundenen 

Öffentlichen Verkehr als Rückgrat.

• �Ausreichend überdachte Radabstellplätze an den 

Stationen, Radmitnahme im Zug und Radverleihe 

fördern die Kombination von Fahrrad und Schiene.

• �Radschnellwege und E-Fahrräder erhöhen das 

Einzugsgebiet von Bahnhöfen.
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Die Innsbrucker 
Straßenbahn bietet auf 

zwei Linien Fahrrad
mitnahme an.
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Verkehrsplanerische Entscheidungen über Tras-
senverläufe von Straßenbahnen, U-Bahnen 
oder S-Bahnen schaffen langlebige Strukturen, 
beeinflussen Mobilitätsgewohnheiten und prä-
gen die Stadtentwicklung mit. In der Peripherie 
können vielerorts günstig, effizient und ökolo-
gisch (Schnell)-Straßenbahnen oder Stadtbahnen 
errichtet werden.255

Innovationen auf dem Fahrzeugsektor erlauben 
mittlerweile die Gestaltung von Streckenab-
schnitten ohne Oberleitung. Bedenken, die Stra-
ßenbahn würde zur optischen Beeinträchtigung 
von Sehenswürdigkeiten führen, sind dadurch 
hinfällig.302

Schienenwege sind umweltverträglicher
Die Rückspeisung von Bremsenergie ins Netz 
verbessert die Effizienz und gehört bei modernen 
Nahverkehrsfahrzeugen und Straßenbahnen be-
reits zum Standard. Großes Potenzial liegt hier 
noch in der Umrüstung älterer Fahrzeuge oder 
deren Ersatz durch neue. Energiesparpotenzial 
haben auch die flächendeckende Einführung 
einer energiesparenden Fahrweise und energie
effizient programmierte Klimaanlagen.

Eine Möglichkeit, das städtische Mikroklima 
positiv zu beeinflussen, ist der vermehrte Einsatz 
von Grüngleisen. Begrünte Gleisanlagen reduzie-
ren versiegelte Flächen, bauen CO2 ab, die Luft-
feuchtigkeit steigt, Feinstaub wird gebunden. Im 
Sommer heizt sich der Boden im Vergleich zu Be-
ton-, Asphalt und Steinflächen weniger stark auf, 
bei Regen wiederum entlastet das größere Wasser-
rückhaltevermögen die Kanalisation. Zu beachten 
ist die Problematik der Schneeräumung und die 
gemeinsame Trassennutzung von Bus und Tram. 

Vorrang für Straßenbahnen 
Verkehrt die Straßenbahn unbehindert auf eige-
nen Gleiskörpern, erhöht das die Zuverlässigkeit 
des Öffentlichen Verkehrs und die gefahrene 
Durchschnittsgeschwindigkeit.214 

In Wien ist die Straßenbahn auf rund 75 Pro-
zent der Strecken vom Autoverkehr getrennt, zu 
25 Prozent fährt sie im Mischverkehr.259 Zum 
Teil ist der Gleiskörper nicht baulich, sondern 
durch Sperrlinien getrennt, was jedoch oft von 
Autofahrenden missachtet wird.  Verflechtungen 
mit dem Autoverkehr sowie fehlender Vorrang 
für die Straßenbahn bei Ampeln erklären die re-
lativ niedrige Durchschnittsgeschwindigkeit der 
Straßenbahnen in Wien von rund 15 Kilometer 
pro Stunde. Bei getrennten Gleiskörpern wären 
bei den gegebenen Haltestellenabständen im in-

Öffentlichen Verkehr auf der 
Schiene weiter verbessern

Der Öffentliche Verkehr ist schon heute effizient 
und leistungsfähig. Es gibt aber viele, oft einfach 
umsetzbare Möglichkeiten, das Angebot weiter 
zu verbessern. Dadurch kann auch zusätzlicher 
Nutzen entstehen.

Eigene Gleiskörper ma-
chen die Straßenbahn 
von Störungen durch 
den Pkw-Verkehr unab-
hängig.
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Betriebsleitsystem optimiert Abläufe in Wien 
In Wien wurde im Jahr 1995 ein rechnergestütztes Betriebsleitsystem eingeführt, 

das seit dem Jahr 2007 flächendeckend funktioniert. Jedes Fahrzeug verfügt über 

einen Bordcomputer, der per Funk mehrmals pro Minute den Standort an eine 

Zentralstelle sendet. Dort werden die Daten gesammelt, ausgewertet und wichtige 

Informationen an die Fahrzeuglenkenden zurückgemeldet, sodass zum Beispiel Stra-

ßenbahnen oder Busse in Stationen aufeinander warten können.

Die Fahrgastinformation in Echtzeit basiert auf denselben Daten.231 Mehr als 600 

Anzeigetafeln informieren in Wien über die Ankunft des nächsten Fahrzeugs. 

Seit Oktober des Jahres 2012 sind erste Straßenbahnen mit Monitoren ausgestat-

tet, auf denen die nächste Haltestelle und Umsteigemöglichkeiten angezeigt wer-

den können.216 Auch internetbasierte Informationsservices und Routenplaner wie 

„qando“ oder „AnachB.at“ greifen auf Echtzeitinformationen zurück.231
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gen überqueren müssen. Kurze Wartezeiten an 
Ampeln für Gehende sind hier wichtig.

Umfassende Fahrgastinformation anbieten
Oft steigern bereits Kleinigkeiten die Fahrgast-
zufriedenheit. So ist die einfache Durchschau-
barkeit des Systems Öffentlicher Verkehr gerade 
für neue Nutzende besonders wichtig. Einfache 
Tarife, regelmäßiger Taktverkehr, leichte Orien-
tierung in den Stationen, elektronisches Ticketing 
und persönliche Informationsmöglichkeiten etwa 
via Smartphone erleichtern den Zugang zum 
Öffentlichen Verkehr. 95

Die Schnittstelle zwischen zwei Verkehrsmitteln 
ist oft auch eine Schnittstelle zweier Verkehrs-
unternehmen, etwa von ÖBB und städtischen 
Verkehrsbetrieben. Für die Fahrgäste ist dieser 
Übergang von einem Verkehrsunternehmen zu 
einem anderen ohne Bedeutung. Optische und 
akustische Fahrgastinformationssysteme – sowohl 
in den Fahrzeugen als auch im Haltestellenbe-
reich – vereinfachen die Orientierung. Je früher 
über Abfahrtszeiten und zurückzulegende Wege 
informiert wird, desto geringer ist die Verunsi-
cherung der Fahrgäste, ob die gewünschte An-
schlussverbindung erreicht werden kann. 

Mindestens genauso wichtig ist eine Koordina-
tion der Fahrpläne. Speziell in der Früh und am 
Abend sollte sichergestellt sein, dass der erste und 
letzte (Fern)Zug mit öffentlichen Verkehrsmitteln 
erreicht werden kann.254

nerstädtischen Verkehr bis zu 24 Kilometer pro 
Stunde möglich. Rund 2.700-mal mussten die 
Wiener Linien im Jahr 2012 Autolenkende zur 
Anzeige bringen, die den Öffentlichen Verkehr 
bis zu 40 Minuten pro Fall behinderten. 158 Brei-
ter werdende Autos wie Geländewagen (SUV) 
verschärfen die Situation.35,261 Um das zu ver-
meiden, sind Parkplätze, bei deren Benützung 
Straßenbahnen häufig blockiert werden, aufzu-
lösen. 

Beschleunigungspotenzial der Straßenbahn
Dichte Intervalle, kurze Fahrzeiten, Pünktlich-
keit und hohe Durchschnittsgeschwindigkeiten 
machen Straßenbahnen attraktiv. Zur Beschleu-
nigung kann auf stark frequentierten Streckenab-
schnitten die Einrichtung von Doppelhaltestellen 
beitragen.291 Auch die konsequente Bevorran-
gung von Straßenbahnen bei Ampeln gegenüber 
dem Autoverkehr ist beispielsweise in Zürich, 
Straßburg oder in Sheffield der Regelfall.66 Von 
insgesamt 1.272 Ampelanlagen in Wien werden 
448 von Straßenbahnlinien befahren. 385 davon 
werden von den Straßenbahnen per Funk beein-
flusst. Diese Maßnahmen tragen zur Verbesse-
rung der Regelmäßigkeit und Zuverlässigkeit der 
Intervalle bei und verbesserten dadurch indirekt 
das Platzangebot, da einzelne überfüllte Züge 
seltener werden.10

Optimale Vernetzung durch kurze Wege
Durch die Vernetzung von S-Bahn, U-Bahn, 
Straßenbahn und Bus lassen sich Gehstrecken 
beim Umsteigen nicht vermeiden – der Idealfall 
bahnsteiggleichen Umsteigens ist in den seltens-
ten Fällen realisierbar. Oft werden Anschlüsse 
verpasst, weil Fahrgäste stark befahrene Kreuzun-

Weitere Verbesserungen für 
städtischen Schienenverkehr
• �Vorrang bei Ampelanlagen und eigene Gleiskörper 

verkürzen die Fahrzeit, erhöhen die Zuverlässigkeit 

und die Kapazitäten der Straßenbahn.

• �Grüngleise verbessern das städtische Mikroklima.

• �Die Gestaltung der Verkehrsknoten und das Angebot 

guter Fahrgastinformationen ermöglichen kurze Um-

steigezeiten und gute Orientierung.

• �Entscheidungen der Verkehrsplanung beeinflussen 

Mobilitätsgewohnheiten und prägen die Stadtent-

wicklung.

Pr
oz

en
t d

er
 N

ut
ze

nd
en

0

10

20

30

40

50

vor dem Gang
zur Haltestelle

23

an der
Haltestelle

49

im Verkehrs-
mittel

28

Pr
oz

en
t d

er
 N

ut
ze

nd
en

0

10

20

30

40

50

vor dem Gang
zur Haltestelle

24

an der
Haltestelle

49

im Verkehrs-
mittel

28

Qu
el

le
: M

ay
er

 2
01

11
27

  G
ra

fik
: V

CÖ
 2

01
2

Gute Information an der
Haltestelle ist sehr wichtig

Im städtischen Nahver-
kehr informiert sich die 
Mehrheit der Fahrgäste 

an der Haltestelle.
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Bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge für den 
Öffentlichen Verkehr müssen neben technischen 
und finanziellen Erwägungen auch Qualitätskri-
terien aus Fahrgastsicht beachtet werden. Barrie-
refreiheit durch Niederflur-Fahrzeuge ist ebenso 
wichtig wie Klimaanlagen. Auch bei Nahver-
kehrszügen sind barrierefreie WCs und komfor-
table Sitze notwendig.258 

Die Ausstattung mit Informationstechnolo-
gie wird wichtiger. Fernverkehrszüge verfügen 
über Steckdosen und immer öfter über WLAN-
Zugang, um ein Arbeiten während der Fahrt 
zu erlauben.41,135 Die Linz AG hat eine ihrer 
Straßenbahnen mit einem WLAN-Hotspot aus-
gerüstet.117 Künftig werden Informationssysteme 
weit mehr Funktionen anbieten, vor allem für 
persönliche Endgeräte wie Smartphones. 33

Hohe Lebensdauer von Schienenfahrzeugen
Schienenfahrzeuge haben eine Lebensdauer von 
30 bis 40 Jahren.145 In einer Fahrzeuggeneration 
können sich die Anforderungen an die Fahrzeuge 
stark ändern. 

Im Zuge einer umfassenden Modernisierung 
werden technische Einbauten der Fahrzeuge ersetzt 
beziehungsweise erneuert und fahrgastrelevante 
Änderungen wie neue Innenräume durchgeführt. 
Solche Modernisierungen gab es zum Beispiel 
bei der Wiener U-Bahn. 192 Für die zukünftige 
Beschaffung von Fahrzeugen bedeutet das einer-
seits die Planung der Anforderungen über eine 
Fahrzeuggeneration von mehr als 20 Jahren sowie 
die Einplanung von Umbauten nach dem Ablauf 
einer bestimmten Einsatzzeit.82

Fahrgastinformation erhöht Komfort
Fahrgastinformationssysteme am und im Fahr-
zeug ermöglichen Fahrgästen die Orientierung 
in einem Verkehrssystem. Dazu zählen Außen
anzeigen mit Linie, Ziel und Zwischenhalten so-
wie Anzeigen im Inneren des Fahrzeugs, die über 
Linien- beziehungsweise Zugnummer, Fahrtrich-
tung, Linienweg und Abweichungen vom Plan-
zustand informieren.

Auch der Einsatz von Farben, Symbolen und 
Helligkeitsunterschieden ist wichtig, da opti-
sche Informationen nicht nur durch das Lesen 
von Schrift übermittelt werden. Um eine gute 
Erkennbarkeit zu gewährleisten, sind Kontrast, 
Leuchtdichte, Farbkombination und Sehwinkel 
zu beachten. Piktogramme ermöglichen die grö-
ßere Darstellung von Information und verein
fachen die mehrsprachige Anzeige. 

Fahrzeuge des Öffentlichen 
Verkehrs der Zukunft

Schienenfahrzeuge haben eine wesentlich län­
gere Nutzungsdauer als Straßenfahrzeuge. Daher 
spielen bei der Beschaffung langfristige Anfor­
derungen und die Möglichkeit, nach einiger Zeit 
Adaptionen durchzuführen, eine große Rolle. In 
erster Linie ist aber von den Fahrgastbedürfnis­
sen auszugehen.

Neue Züge müssen An-
forderungen in den Be-
reichen Barrierefreiheit, 
Informations- und Kom-
munikationstechnologien 
erfüllen. Im Mittelpunkt 
sollen dabei stets Qua-
litätskriterien aus Fahr-
gastsicht stehen.
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Energieeffizienz im 
Öffentlichen Verkehr gestiegen

Straßenbahn-Fahrzeuge 
sind trotz höherem 
Fahrkomfort deutlich 
effizienter geworden. Pro 
Personenkilometer ist 
die Zunahme der Ener-
gieeffizienz aufgrund der 
steigenden Fahrgastzahl 
noch deutlich größer.



Die Stadt auf Schiene bringenDie Stadt auf Schiene bringen24

Mobilität mit Zukunft 1/2013 Mobilität mit Zukunft 1/2013

handenen Haltestelleninfrastruktur nicht oder 
nur mit hohen Kosten umsetzbar.

Die Doppelstockzüge der ÖBB bieten bei etwa 
gleicher Länge zwischen 40 und 50 Prozent mehr 
Sitzplätze als andere Züge, die in Österreich im 
S-Bahn- oder Regional-Verkehr eingesetzt wer-
den. 48

Doppelstockzüge werden heute bereits in vielen 
Städten und Regionen in zweiter Generation, 
unter anderem in Berlin, Dresden, Sydney und 
Paris eingesetzt. In Zürich ist seit dem Jahr 2011 
schon die dritte Generation im Regional- und 
Fernverkehr im Einsatz.13,30,116,168,179 

Im Nahverkehr im Raum Bern werden Dop-
pelstockzüge angeschafft, um den stark steigen-
den Fahrgastzahlen gerecht zu werden.16

Ein Nachteil von Doppelstockzügen ist die 
längere Haltezeit in den Stationen, da der Fahr-
gastwechsel mehr Zeit beansprucht.

Bis zum Jahr 2030 wird in Zürich erwartet, 
dass sich die Nachfrage auf dem Netz der S-Bahn 
gegenüber dem Jahr 2007 verdoppelt. Im inneren 
Stadtbereich wird wieder stärker auf einstöckige 
Züge mit großem Stehplatzbereich gesetzt, um 
die Haltezeiten zu minimieren, da bei kürzeren 
Fahrten Fahrgäste nicht den oberen Stock nüt-
zen.80

Kürzere Wartezeiten beim Ein- und Aussteigen 
werden durch breitere Türen und großzügige 
Türräume ermöglicht, sodass auch mit Doppel-
stockwaggons kurze Passagierwechselzeiten gege-
ben sind. 

Dynamische Informationssysteme, die plan-
mäßige Soll-Daten mit Ist-Daten aus dem Be-
trieb kombinieren, müssen einprägsame, leicht 
verständliche und selbsterklärende Anzeigetexte 
haben. In allen Systemen sind die gleichen, wie-
derkehrenden Begriffe zu verwenden. Optimal 
ist, wenn bei Änderungen im Betriebsablauf die 
Fahrgäste sofort informiert und mögliche Alter-
nativen vorgeschlagen werden.246

Höhere Kapazitäten bei gleicher Infrastruktur
Es gibt viele Möglichkeiten, die den Komfort des 
Öffentlichen Verkehrs durch dichtere Interval-
le und mehr Platz für Fahrgäste erhöhen, etwa 
durch moderne Zugsicherungssysteme bei der 
S-Bahn oder konsequente Bevorrangung und ei-
gene Gleiskörper bei der Straßenbahn.87 Weitere 
Kapazitäten sind oft nur durch längere Züge oder 
den Einsatz von Doppelstockwaggons möglich. 
Längere Züge sind mitunter aufgrund der vor-

Fahrzeuge der Zukunft
• �Die Beschaffung von Fahrzeugen für den Öffentlichen 

Verkehr ist bei Schienenfahrzeugen aufgrund ihrer 

hohen Lebensdauer eine langfristige Entscheidung. 

• �Fahrgastbedürfnisse und Anforderungen können sich 

im Laufe der Jahre ändern, die Fahrzeuge können im 

Zuge einer Modernisierung an neue Anforderungen 

angepasst werden. 

• �Technische Systeme müssen auf zukünftige An-

forderungen, wie die Einbindung von Smartphones 

vorbereitet sein. 

• �Doppelstockzüge erlauben eine Erhöhung der Kapa-

zitäten bei gleicher Auslastung der Infrastruktur.

Hohe Dynamik bei Verkehrsmittelwahl
Im Regionalverkehr sind die Menschen in Österreich und Europa bei der Wahl ihres 

Verkehrsmittels überraschend wechselfreudig. Fast 50 Prozent haben in den vergan-

genen fünf Jahren ihren Mobilitätsmix verändert. 

Bei rund 52 Prozent jener, die in Österreich in den letzten fünf Jahren ihre Ver-

kehrsmittelwahl geändert haben, waren Änderungen im privaten Umfeld Auslöser, 

wie Übersiedelung, geänderter Autozugang, Arbeitswechsel oder gesundheitliche 

Einschränkungen. 35 Prozent nannten Angebotsverbesserungen als Auslöser, ihre 

Verkehrsmittelwahl zu ändern, rund 13 Prozent Angebotsverschlechterungen. 

Zwei Drittel der Reisenden wählen einen Mix aus verschiedenen Verkehrsmitteln für 

ihre täglichen Wege, während nur ein Drittel auf ein einziges Verkehrsmittel umstieg.

Anders als es die statisch anmutenden Marktanteile der verschiedenen Verkehrsträ-

ger nahelegen, herrscht auf dem europäischen Verkehrsmarkt eine hohe Dynamik 

und sind damit auch vielfältige Gelegenheiten gegeben, eine Entscheidung der Rei-

senden für den Öffentlichen Verkehr durch gezielte Maßnahmen wie Willkommens-

pakete bei Wohnungswechsel zu begünstigen.240

Können die Fahrgäste 
bereits im Zug die 

Anschlussverbindungen 
und ihre Pünktlichkeit 

ablesen, haben sie 
schon beim Aussteigen 
die für die Planung der 

Weiterfahrt nötigen 
Informationen.
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Fast drei Viertel der erwerbstätigen Österreiche-
rinnen und Österreicher sind multimodal mobil, 
das heißt, sie benutzen mehrere Verkehrsmittel 
auf ihrem Weg zur Arbeit.51 

Bei öffentlichen Verkehrsmitteln ist der Ein- 
und Ausstieg nicht der eigentliche Anfangs- oder 
Endpunkt des Weges. Vor allem in weniger dicht 
besiedelten Gebieten ist das Fahrrad – auch als 
Leihrad – das ideale Verkehrsmittel für die erste 
oder letzte Meile, wie das Nextbike-System in 
Niederösterreich zeigt. Dazu braucht es ent-
sprechende Infrastruktur wie Radwege entlang 
schnell befahrener Überlandstraßen. 

In mehr als 60 Städten weltweit gibt es bereits 
erfolgreiche Citybike-Leihsysteme, unter anderem 
in Wien, Sevilla und Paris.232 

Haltestellen und Bahnhöfe haben eine wich-
tige Schnittstellenfunktion. Die Umsteigewege 
zwischen den Verkehrssystemen sollten möglichst 
kurz und barrierefrei sein. So ermöglichen witte-
rungsgeschützte Übergänge und ausreichende Be-
leuchtung ein angenehmes und sicheres Umstei-
gen zu jeder Tageszeit. Wichtig sind ausreichend 
viele Abstellplätze für Pkw und Fahrräder sowie 
sichere Verwahrungsmöglichkeiten für Elektro-
Fahrräder. Am neuen Wiener Hauptbahnhof 
zum Beispiel werden 1.300 Fahrradabstellplätze 
bis zum Jahr 2014 errichtet.72,274 

Haltestellen als Teil der Stadt-Infrastruktur
Haltestellen sind Teil der städtischen Infrastruk-
tur, ihre Gestaltung ist Teil des Stadtbilds. Halte-
stellen müssen sich daher in die Architektur einer 
Stadt einpassen und ein einheitliches Design 
haben, von der Kennzeichnung durch Haltestel-

lenschilder und der Gestaltung der Wartehäus-
chen bis zu Informationsanzeigen. Viele Städte 
bedienen sich eines Corporate Designs für alle 
Elemente ihrer Stadtmöblierung. 

Die gute Erreichbarkeit von Haltestellen zu 
Fuß ist von zentraler Bedeutung. Die Bahn-
steige müssen von beiden Seiten der Bahnlinie 
möglichst an beiden Enden auf kurzen und 
komfortablen Wegen erreichbar sein, die breit, 
übersichtlich und gut beleuchtet sind. Auch 
die barrierefreie Gestaltung der Haltestelle ist 
wesentlich: ein barrierefreier Zugang von al-
len Seiten sowie eine korrekte Ausführung der 
Haltestellen(kanten), damit der Spalt zwischen 
Fahrzeug und Bahnsteig so klein wie möglich 
ist.59

Die gelungene Haltestelle als 
intermodale Schnittstelle

Haltestelle beziehungsweise Bahnhof sind immer 
der Beginn einer Fahrt mit öffentlichen Verkehrs­
mitteln und oft eine Schnittstelle zwischen 
unterschiedlichen Verkehrssystemen. Sie beein­
flussen das Fahrerlebnis stark und haben damit 
große Bedeutung.

Gute Verknüpfung der 
Verkehrsmittel ist beim 
Bahnhof Dornbirn Pro-
gramm: Radabstellplätze 
am Bahnsteig, nur 
wenige Schritte zu den 
Bussen in die Region.

Fo
to

: V
CÖ

-M
ag

az
in

/C
hr

is
tia

n 
Gr

as
s

Fast drei Viertel der 
Fahrgäste in Österreich 
kommen auch umwelt-
freundlich – also zu 
Fuß, mit dem Fahrrad 
oder mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln – zum 
Bahnhof.

Drei Viertel der Fahrgäste kommen in
Österreich umweltfreundlich zum Bahnhof
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und Bahnsteige, sodass die Fahrgäste problem-
los und bequem zwischen den Verkehrsträgern 
wechseln können. Neben dem Bahnhofsgebäude 
wurde ein zweistöckiges Gebäude zur Fahrrad-
Unterbringung errichtet.137

Der Grazer Hauptbahnhof soll bis zum Jahr 
2020 zu einer Nahverkehrsdrehscheibe umge-
baut werden. Dazu werden die bestehenden 
Bahnsteige angehoben und verlängert und eine 
neue Überdachung aller Bahnsteige errichtet. 
Die Verlegung aller Straßenbahnlinien unter den 
Hauptbahnhof erlaubt den Fahrgästen den direk-
ten Umstieg in den Hauptbahnhof. Bisher fuhren 
nicht alle Linien den Bahnhof direkt an.136

An der neuen Westbahn-Strecke wurde der 
Überhol- und Regionalbahnhof Tullnerfeld er-
richtet, von dem aus Wien und St. Pölten in 15 
Minuten erreichbar sind. Der Bahnhof Tullner-
feld ermöglicht verbesserte regionale Erschlie-
ßung und ist Schnittstelle für den intermodalen 
Verkehr. Neben vier Bushaltestellen wurden 100 
Fahrradabstellplätze und 500 Park&Ride-Stell-
plätze gebaut sowie Flächen für Nahversorgung, 
Einzelhandel und Büros eingeplant. 138

Fahrgäste umfassend informieren
Ein durchgehendes Informations- und Leit-
system im und um den Bahnhof – wenn nötig 
auch zwei- oder mehrsprachig – kann durch 
dynamische Fahrgastinformationssysteme als 
Komfortsteigerung für die Fahrgäste ergänzt 
werden. Relevant sind hier neben planmäßigen 
Soll-Daten wie der Abfahrtszeit eines Zuges vor 
allem die aktuellen Daten, sodass Fahrgäste bei 
Abweichungen vom Planbetrieb wie Ausfällen 
oder Verspätungen rechtzeitig reagieren können. 
Das System muss transparent, einheitlich und 
ohne Vorwissen verständlich sein, auch wenn ver-
schiedene Verkehrsunternehmen auf einer Linie 
tätig sind.59

Erfolgreiche Bahnhofsumbauten
Im Rahmen der Bahnhofsoffensive der ÖBB 
wurden in den letzten Jahren viele Bahnhöfe neu 
gebaut oder modernisiert. So wurde am Bahnhof 
Dornbirn der Bahnsteigbereich neu und fahr-
gastfreundlich gestaltet, das Aufnahmegebäude 
saniert und am Vorplatz ein Busbahnhof einge-
richtet. Ein überdachter Gang verbindet Vorplatz 

Investitionen in Bahnhöfe und 
Haltestellen rechnen sich
• �Neue Fahrgastinformationssysteme und moderne 

Haltestellen erhöhen den Komfort der Fahrgäste. 

• �Durch die steigende Zahl multimodaler Reisen ist die 

Anpassung und Erweiterung der Bahnhöfe und Halte-

stellen auf mehrere Verkehrsmittel zu forcieren. 

• �Fahrgastinformationssysteme müssen die Bedürfnis-

se aller Fahrgäste berücksichtigen und ein betreiber

unabhängiges, einheitliches System bieten.

Einheitliche Stadtgestaltung in Toronto
Im Jahr 2007 hat die größte Stadt Kanadas, Toronto, ein auf 20 Jahre ausgelegtes 

Programm gestartet, um die gesamte Stadtmöblierung durch neue und einheitliche 

Elemente zu ersetzen. Im Rahmen dieses „Coordinated Street Furniture“-Programms 

werden Haltestellen, Radständer, öffentliche WC-Anlagen, Mistkübel und vieles mehr 

in einem einheitlichen Design gestaltet. Bei der Planung wurde auf gute Sichtbarkeit 

im Stadtbild, effiziente Platznutzung und Umweltaspekte wie geringen Stromver-

brauch Wert gelegt. Neben dem Designaspekt wurden hochwertige Materialien aus-

gewählt, um die Stadt mit funktionellen, anpassbaren und nachhaltigen Elementen 

auszustatten.32 
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Übersichtliche und große 
Fahrgastinformation im 
Eingangsbereich einer 
Straßenbahnstation in 
Melbourne, Australien.

Monitoranzeige wird vorgelesen 
Bei Fahrgastinformationen ist auch auf Barrierefreiheit 

zu achten. So ist für sehbehinderte Personen eine 

akustische Wiedergabe unerlässlich. Der Inhalt von 

Anzeigen wird per Tastendruck vorgelesen. Das wurde 

beim DFI-System in Kassel berücksichtigt, das mit 

TTS-Modulen ausgestattet wurde. Damit sehbehin-

derte Personen diesen Taster auch finden, wurde der 

DFI-Mast mit einem taktilen Bodenindikator gekenn-

zeichnet.73 Ebenfalls ist zu beachten, dass Anzeigen 

auch für Fahrgäste im Rollstuhl lesbar sind.Fo
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Der Modal Split jener Menschen, die die Stadt-
grenze überqueren, ist autolastiger als jener in-
nerhalb der Stadt. In den Jahren 2008 bis 2010 
überquerten werktags zwischen 5 und 24 Uhr 
rund 528.000 Menschen täglich die Wiener 
Stadtgrenze stadteinwärts, davon 21 Prozent 
mit dem Öffentlichen Verkehr und 79 Prozent 
mit dem Pkw oder Motorrad (Radverkehr und 
Gehen wurden nicht berücksichtigt). Zwischen 
6 und 9 Uhr ist der Anteil des Öffentlichen 
Verkehrs mit 32 Prozent etwas höher. Dieses 
Verhältnis hat sich seit der vorhergehenden Er-
hebung in den Jahren 1995 und 1996 kaum 
geändert.174 Dagegen stieg im Stadtverkehr von 
Wien der Anteil der Wege, die im Öffentlichen 
Verkehr zurückgelegt werden, zwischen den Jah-
ren 1993 und 2012 von 29 auf 39 Prozent. 262 
Die Zahl der Autofahrten nach Wien an einem 
Werktag ist vom Jahr 1995 bis 2010 um 16 Pro-
zent gestiegen. Täglich fahren 417.540 Pkw von 
Niederösterreich nach Wien, die durchschnittlich 
mit 1,19 Personen besetzt sind.174

Raum und Verkehr gemeinsam planen
Die Erschließung dünner besiedelter Räume mit 
Öffentlichem Verkehr ist aufwändig, die meist 
genügend vorhandenen Straßenkapazitäten ge-
nerieren Mehrverkehr und erhöhen die Umwelt
belastung.97 

Siedlungsstrukturen können durch gut aus-
zulastende Linien des Öffentlichen Verkehrs 
erschlossen werden, wenn sie entlang seiner 
Achsen entwickelt werden.273 Trassen dafür sind 
frühzeitig zu sichern. Zielführend ist es, bereits 
erschlossene Siedlungsstrukturen zu verdichten, 

auch durch Besteuerung nicht genutzten Bau-
landes, Reduzierung der Widmung von Bauland 
und Bevorzugung dichter Wohnformen sowie 
die Entfernung zum nächsten Schienenverkehrs-
mittel in der Wohnbauförderung. Wo eine dem 
Öffentlichen Verkehr gerechte Siedlungsentwick-
lung nicht mehr möglich ist, ist sicherzustellen, 
dass bei Errichtung von Einkaufszentren und 
Freizeitanlagen zwingend adäquate Angebote des 
Öffentlichen Verkehrs bereitgestellt werden. Der 
Energieverbrauch des Verkehrs kann durch eine 
konsequent auf den Öffentlichen Verkehr ausge-
richtete Siedlungspolitik um 70 Prozent gesenkt 
werden.23,94 

Durch eine geeignete Netz- und Angebots-
gestaltung, wie die Errichtung direkter Linien, 
Vernetzung der verschiedenen Ebenen des 
Öffentlichen Verkehrs sowie Vernetzung mit 

Raumordnung und Verkehr sind 
kommunizierende Gefäße

Zersiedelung zerstört Landschaften, reduziert die 
Qualität von Naherholungsgebieten und führt zu 
mehr Kfz-Verkehr in den Ballungsräumen und 
Städten. Eine gezielte Raumplanung kann hier 
gegensteuern und den öffentlichen Schienenver­
kehr stärken.

Die Erschließung dünn 
besiedelter Räume mit 
Öffentlichem Verkehr ist 
aufwändig. Es ist daher 
wichtig, die Siedlungs-
entwicklung an den 
Achsen des öffentlichen 
Schienennetzes zu 
orientieren.
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Ballungsräume in Österreich

Ein Ballungsraum glie-
dert sich in Kernstadt 
(die Zentren), übrigen 
Kernraum (Gemeinden, 
die nach ihrer Bevöl-
kerungsdichte ähnliche 
Merkmale aufweisen 
wie die Kernstadt) und 
übrigen Ballungsraum 
(kleinere Gemeinden).

Kernstadt
übriger Kernraum
übriger Ballungsraum
ländlicher Raum
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4,9 Milliarden Euro ausgestattet, gespeist aus 
Verbrauchssteuern auf Treibstoffe und National-
straßen-Abgaben.299

Die Agglomerationsprogramme ermöglichen 
eine gesamtheitliche Raum- und Verkehrspla-
nung. Es wurden 55 Agglomerationen definiert 
(zehn davon grenzüberschreitend), die Agglo-
merationspläne einreichen können. Die ausge-
wählten Projekte erhalten eine Mitfinanzierung 
durch den Bund. 22 Die systematische Auswahl 
der wirksamsten Projekte anhand klar definierter 
Kriterien hilft, unnötige parallele Kapazitäten auf 
Schiene und Straße oder teure Prestigeprojekte 
zu vermeiden. Vor allem werden Raum- und 
Verkehrsplanung in den Ballungsräumen aufein-
ander abgestimmt. 

Alle betroffenen Gebietskörperschaften sind 
zwingend einzubeziehen. Gegenüber dem Bund 
verantwortliche Trägerschaften sichern eine enge 
Koordination zwischen Kernstädten und Umfeld-
gemeinden und die Einbeziehung aller Verkehrs-
träger im entsprechenden Raum (Öffentlicher 
Verkehr, Auto-, Radverkehr und Gehen) sowie 
aller Netzebenen im Verkehr (nationale, regi-
onale und lokale Netze). Die vorgeschlagenen 
Lösungen werden auf Basis einer Kosten-Nutzen-
Analyse einer einheitlichen Bewertungssystematik 
unterzogen. Der Anteil des Bundes an der Finan-
zierung beträgt zwischen 30 und 50 Prozent.

Beispiele erfolgreich abgeschlossener oder 
in Realisierung befindlicher Projekte sind eine 
grenzüberschreitende Straßenbahnlinie von Ba-
sel nach Weil am Rhein (Deutschland) und die 
grenzüberschreitende S-Bahn in Genf.65 In Pla-
nung ist die Wiedereinführung der Straßenbahn 
in Lausanne, Biel und Lugano.

Verbindungen für Gehen und Radfahren kann 
die Attraktivität von Schwerpunkten der Sied-
lungsentwicklung gesteigert werden.

Um durch bessere Angebote des Öffentlichen 
Verkehrs nicht an Orten, wo dies unerwünscht 
ist, Siedlungsdruck entstehen zu lassen, ist bei 
Linienverlängerungen und Taktverdichtungen in 
solchen Fällen Zurückhaltung geboten.187 

Park&Ride-Anlagen sind wichtig, um Öf-
fentlichen Verkehr, wo notwendig, mit dem 
Autoverkehr zu verknüpfen. Allerdings ist zu 
beachten, dass peripher gelegene Räume dank 
einer solchen kombinierten Mobilität als neue 
Wohnorte erst interessant werden, was wiederum 
Zersiedelung fördert.  

Schweizer Agglomerationsprogramme 
Die Schweiz hat eine hohe Bevölkerungsdichte 
und ein hohes Bevölkerungswachstum von rund 
einem Prozent pro Jahr. Österreich weist zum 
Vergleich zuletzt ein durchschnittliches Bevölke-
rungswachstum von 0,5 Prozent pro Jahr auf.228

Da die Ballungsräume in der Schweiz an 
Bedeutung zunehmen – knapp 75 Prozent der 
Bevölkerung leben dort –, wurde im Jahr 2006 
ein „Agglomerationsfonds“ geschaffen, mit dem 
nun Projekte des Verkehrs in Ballungsräumen auf 
Schiene und Straße durch den Bund mitfinan-
ziert werden können. Der Fonds wurde mit rund 

Effiziente Verkehrsplanung 
durch Raumordnung 
• �Gezielte Raumplanung reduziert Zersiedelung und 

stärkt den Öffentlichen Verkehr.

• �Neue Siedlungsgebiete sind entlang der Achsen des 

Öffentlichen Verkehrs zu entwickeln.

• �Verdichtung bereits erschlossener Siedlungsstruktu-

ren bringt höhere Auslastung im Öffentlichen Verkehr.

• �Park&Ride-Anlagen sollen nicht in Konkurrenz zu 

Angeboten des Öffentlichen Verkehrs errichtet 

werden.

In der Schweiz werden 
nur jene Agglomera-
tionsprogramme vom 

Bund gefördert, die 
bestimmte Wirksam-
keitskriterien erfüllen. 
Die Priorität wird auf 

dichte Siedlungsstruktur 
und Bevorzugung des 
Öffentlichen Verkehrs 

gelegt.

Nutzen und Kosten 
bestimmen den Bundeszuschuss
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Die Bewertung erfolgt nach folgenden Wirksamkeitskriterien: Qualität des
Verkehrssystems verbessert, Siedlungsentwicklung nach innen gefördert, 
Verkehrssicherheit erhöht, Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch reduziert

*

Agglomerationsprogramme
in den Jahren 2008 bis 2010

Beitrag des Bundes in Prozent 
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Agglomerationsprogramm hat zu geringe Wirkung 
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Im Rahmen des Finanzausgleichs erhalten die 
Gemeinden Österreichs vom Bund jährlich 15,6 
Millionen Euro und 0,034 Prozent des Nettoauf-
kommens an den Abgaben für den Öffentlichen 
Personennahverkehr.171 Diese Finanzzuweisung 
kommt zu 55 Prozent Wien zugute. Die rest-
lichen 45 Prozent werden auf jene Gemeinden 
verteilt, die an einer Nahverkehrseinrichtung 
überwiegend beteiligt sind.277

Im Jahr 2012 lag die Summe aller Zahlungen 
des Bundes an die Gemeinden für den Öffent
lichen Nahverkehr bei 77 Millionen Euro.26

Insgesamt wurden im Jahr 2011 von Seiten des 
Bundes für die gemeinwirtschaftlichen Leistun-
gen der Bahnen 638 Millionen Euro aufgewen-
det.17 Der Bund garantiert so ein Grundangebot 
im Nah- und Regionalverkehr auf Basis des Fahr-
plans 1999/2000.25 Eine darüber hinausgehende 
Angebotsverbesserung ist von Bestellung und 
Finanzierung der Bundesländer abhängig.

S-Bahn Steiermark wird auch aus 
Mineralölsteuer finanziert
Die Bundesländer finanzieren ihre Bestellungen 
bei den Bahnunternehmen zum Teil aus der 
Mineralölsteuer.286 Ein Beispiel dafür ist die Fi-
nanzierung der S-Bahn Steiermark. Insgesamt be-
laufen sich die vom Land Steiermark getragenen 
Kosten für die S-Bahn in den Jahren 2007 bis 
2012 auf 31 Millionen Euro. Zusätzliche Mittel, 
die dem Land Steiermark aufgrund der Mineral-
ölsteuer-Erhöhung seit dem Jahr 2007 zufließen, 
sind zur Gänze für den Ausbau des Öffentlichen 
Verkehrs zweckgewidmet.115

Finanzierung der Wiener U-Bahn 
Das Grundnetz der Wiener U-Bahn (U1, U2, 
U4) wurde zu 73 Prozent von der Stadt Wien 
und zu 27 Prozent vom Bund finanziert. Seit 
der zweiten Ausbaustufe werden die Kosten je 
zur Hälfte von der Stadt Wien und dem Bund 
getragen. 75 Wien finanziert das zum Teil aus der 
Dienstgeberabgabe („U-Bahn-Steuer“).285 Im 
Jahr 2012 waren das etwa 22 Millionen Euro, die 
erwarteten Einnahmen für das Jahr 2013 betra-
gen etwa 60 Millionen Euro.218 

Bei der U-Bahn in Wien reicht die Spanne der 
Baukosten pro Kilometer von etwa 80 Millionen 
Euro (Hochbau in einem Stadtentwicklungs
gebiet) bis zu 225 Millionen Euro (Tiefbau unter 
schwierigen Bedingungen). Auch Anzahl und 
Ausstattung der Stationen beeinflussen die Bau-
kosten. 

In den Jahren 1976 bis 2010 wurden etwa acht 
Milliarden Euro für den Bau der Wiener U-Bahn 
ausgegeben.75 Rund 223 Millionen Euro flossen 
im Jahr 2012 in den U-Bahn-Neubau (2013 et-
wa 190 Millionen), weitere 50 Millionen Euro in 
die Anschaffung neuer U-Bahn-Züge.218,263

Auch in Frankreich heben viele Gemeinden für 
die Finanzierung des Öffentlichen Verkehrs eine 
Abgabe ein, die vom Dienstgeber zu entrichten 
ist. Ihre Höhe ist von der Größe der Gemeinden 
anhängig und davon, ob eine Stadt eine Straßen-
bahn oder U-Bahn hat – den höchsten Satz hebt 
Paris mit 2,6 Prozent der Lohnsumme ein.275

Finanzierung des Schienenverkehrs

Kosten und Finanzierung des schienengebun­
denen Öffentlichen Verkehrs in Ballungsräumen 
sind wesentliche Entscheidungsgründe für das 
jeweilige System. Die Finanzierung beruht auf ei­
nem komplexen Zahlungssystem zwischen Bund, 
Bundesländern und Gemeinden sowie Verkehrs­
unternehmen und Verkehrsverbünden.

In den Jahren 2007 
bis 2012 hat das Land 
Steiermark 31 Millionen 
Euro in die S-Bahn 
Steiermark investiert.
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nahmen und etwa einem Drittel aus Zuschüssen 
der Stadt finanziert. Im Jahr 2012 lagen diese 
Zuschüsse bei etwa 256 Millionen Euro, die 
Ticketeinnahmen bei 484 Millionen Euro.212,218

Finanzierung durch Steuern und Mauten
In vielen städtischen Ballungsräumen werden 
Bau und Betrieb von U- und Straßenbahnlinien 
teilweise durch zweckgebundene Steuern oder 
Straßenmauteinnahmen finanziert. Von 2008 bis 
2027 werden im Großraum Oslo 6,6 Milliarden 
Euro in Verkehrsinfrastruktur investiert. Die 
Fahrgäste kommen für 25 Prozent der Kosten auf. 
Die verbleibenden 4,9 Milliarden deckt die City-
Maut. Damit finanzieren die Nutzenden fast 80 
Prozent der Kosten für das Verkehrssystem. Etwa 
die Hälfte der City-Maut fließt in den Öffentli-
chen Verkehr, der Rest in Straßenbauten.28

Wertzuwächse von Grundstücken nutzen
Beim Modell Value Capturing soll Grundbesitz, 
der von einer Anbindung an einen leistungsfä-
higen Öffentlichen Verkehr (etwa U-Bahn oder 
S-Bahn) profitiert, einen Beitrag leisten. Dafür 
wird die Wertsteigerung teilweise abgeschöpft 
und etwa eine U-Bahn-Linie (mit-)finanziert.190 

Rail+Property (R+P) finanziert den U-Bahn-
Bau in Hong Kong: Der U-Bahn-Betreiber erhält 
Grundstücke an den zu bauenden Strecken zu 
günstigen Konditionen. Aus den Gewinnen der 
Landverwertung wird die U-Bahn finanziert.177

In den USA wurden in den letzten Jahren in 
vielen Städten die Grundsteuern erhöht und so 
der Betrieb bestehender Linien von U-Bahn, 
Light Rail oder Straßenbahn zum Teil finan-
ziert. 50 Teilweise gibt es auch Mischformen.290

Finanzierungsmodelle für die Straßenbahn
Die Baukosten der Straßenbahn liegen pro Ki-
lometer bei etwa zehn Millionen Euro.217 Für 
die großteils unterirdisch geplante zweite Linzer 
Straßenbahnachse wird für eine 6,6 Kilometer 
lange Strecke mit rund 53,5 Millionen Euro 
pro Kilometer gerechnet.203 Selbst diese teu-
erste Bauweise einer Straßenbahnlinie ist noch 
günstiger als viele Straßenbauten. Die Baukosten 
pro Kilometer für den geplanten 4,7 Kilometer 
langen Autobahn-„Westring“ sind mit 137,5 
Millionen Euro pro Kilometer 2,5-mal so hoch.2 
Die Verlängerung der Linzer Straßenbahn von 
Leonding nach Traun wird zu 20 Prozent von 
den Gemeinden Leonding, Pasching und Traun 
und zu 80 Prozent vom Land Oberösterreich 
finanziert.203,204 

Der Städtebund schlägt unter dem Titel „Um-
weltverbund Ranking- und Bewertungsmodell“ 
ein transparentes Bewertungsverfahren für För-
dervergabe- und Finanzierungspraxis vor. Ziel ist 
eine standardisierte Bewertung von Investitionen 
in den Öffentlichen Nahverkehr und eine Rei-
hung von Projekten nach dem von ihnen ausge-
lösten gesamtwirtschaftlichen Nutzen.222 Dies 
berücksichtigt auch, dass Schienenverkehrssyste-
me auf Grund der hohen Investitionskosten ge-
genüber nicht schienengebundenem Öffentlichen 
Verkehr, bedeutende und langfristige regional-
wirtschaftliche und Raumnutzungseffekte haben, 
wie Aufwertung von Grundstücken, Wohnbau, 
Ansiedlung von Wirtschaftsbetrieben.

In Wien finanziert die Stadt den Bau von Stra-
ßenbahnlinien. Der laufende Betrieb der Wiener 
Linien wird zu etwa zwei Dritteln aus Eigenein-

Finanzierungsquellen des 
Schienenverkehrs
• �Der schienengebundene Öffentliche Verkehr wird in 

Österreich hauptsächlich durch den Bund finanziert. 

• �Die Bundesländer finanzieren den Schienenverkehr 

zum Teil aus der Mineralölsteuer.

• �Die Wiener U-Bahn wird zum Teil aus der Dienst

geberabgabe finanziert.

• �In vielen Städten Europas erfolgt die Finanzierung 

großteils durch Mauteinnahmen oder andere zweck-

gebundene Steuern.

Investitionen in den 
Schienenverkehr sind 

nicht nur Investitionen in 
einen leistungsfähigen 

Öffentlichen Verkehr. 
Sie haben auch einen 
deutlich höheren Be-

schäftigungseffekt als 
etwa jene in den Auto-

bahnbau.
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Viele Arbeitsplätze durch Infrastruktur für
Öffentlichen Verkehr und Verkehrsberuhigung
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Für Wien wird bis zum Jahr 2030 eine Bevöl-
kerungszunahme um rund 215.000 Personen, 
also ein Plus von 13 Prozent gegenüber dem Jahr 
2009 (1,69 Millionen), erwartet. Im Ballungs-
raum des Wiener Umlandes werden bis zum Jahr 
2030 rund ein Fünftel mehr Menschen leben – 
rund 750.000 Personen.156 

In Wien stieg der Anteil des Öffentlichen 
Verkehrs am Modal Split in den Jahren 2009 bis 
2012 um 4 Prozentpunkte. Insgesamt nahmen 
die Fahrten im Öffentlichen Verkehr in den Jah-
ren 1990 bis 2012 um 48 Prozent zu.

Täglich überqueren rund 530.000 Personen 
die Wiener Stadtgrenze stadteinwärts, 21 Prozent 
davon mit öffentlichen Verkehrsmitteln.174 Dort 
wo Autobahnen die Schnellbahn konkurrenzie-
ren, weist der Autoverkehr wesentlich höhere An-
teile auf als in Korridoren „ohne Autobahn, aber 
mit Schnellbahn“. Park&Ride- und Bike&Ride-
Anlagen binden an das öffentliche Verkehrsnetz 
von U- und S-Bahn an. Aktuell gibt es mehr als 
40.000 Pkw-Stellplätze und über 30.000 Stell-
plätze für Zweiräder im Einzugsgebiet des Ver-
kehrsverbund Ost-Region (VOR).19 Der Ausbau 
wird in den kommenden Jahren weiter vorange-
trieben.

Chancen der Wiener S-Bahn 
Das Netz der Wiener S-Bahn ist die leistungsstar-
ke Verbindung zum Wiener Umland und mit der 
U-Bahn das Rückgrat des Öffentlichen Verkehrs 
in Wien. Da die meisten Linien über die Stamm-
strecke zwischen Meidling und Floridsdorf ge-
führt werden, ergibt sich dort eine hohe Taktfre-

quenz.193 Im Ballungsraum Wien nutzen schon 
heute rund 330.000 Personen täglich S-Bahn 
und Bahn, etwa 150.000 Fahrten davon über 
die Stadtgrenze hinaus.63 Die Stammstrecke und 
die Vorortelinie sind Säulen des innerstädtischen 
Verkehrs.243

Durch die Vollinbetriebnahme des neuen 
Hauptbahnhofs Wien könnte auch das S-Bahn-
netz erweitert werden, um bereits bestehende 
Abschnitte sowie die U-Bahn zu entlasten.193 
Beispielsweise gibt es die Möglichkeit, Gänsern-
dorf über Stadlau, den Hauptbahnhof mit Wien 
Meidling und in weiterer Folge mit Mödling 
durch eine S-Bahn zu verbinden. Davon pro-
fitieren nach Wien Pendelnde ebenso wie die 

Wien: Nahverkehr auf Schiene

Zukünftige Herausforderungen für den Schienen­
verkehr in Wien sind insbesondere der Ausbau 
der S-Bahn, die Beschleunigung der Straßenbahn 
und die optimale Verknüpfung der Systeme. 
Schienenverbindungen ins Umland gewinnen 
durch starkes Bevölkerungswachstum weiter an 
Bedeutung. 

Wien besitzt eines der 
größten Straßenbahn-
netze der Welt.
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Überall dort, wo es gute 
Verbindungen im Öffent-
lichen Verkehr gibt, wird 
dieser auch genutzt. 
Autobahnen dagegen 
verlagern Verkehr auf 
die Straße.

Straßenbau beeinträchtigt den 
Öffentlichen Verkehr massiv

Klosterneuburg
Mistelbach*
Gänserndorf
St. Pölten
Stockerau
Bruck an der Leitha
Mödling**
Marchegg
Breitenfurt

45
54
59
68
69
69
73
76
82

55
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41
32
31
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27
24
18

nein
nein
nein
ja
ja
ja
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nein
nein

ja
ja
ja
ja
ja
ja
ja

nein***
nein

Pkw
Öffentlicher

Verkehr vorhanden

nach Wien 
Einpendelnde 
aus der Region...

Modal Split Autobahn/
Schnellstraße

S-Bahn-
Linie

Die Zählung wurde in den Jahren 2008 und 2009 vor der Fertigstellung der A5 Nordautobahn durchgeführt
zusätzliche Fahrspur seit dem Jahr 2008 auf der A2 Südautobahn von Baden nach Wien
keine S-Bahn, allerdings stündliche Regionalzüge

*
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Zentrum von einem Stadtteil zum anderen und 
profitieren am Ring von mehr Plätzen und dich-
teren Intervallen.

Beschleunigungsmaßnahmen der Straßenbahn 
wie Haltestellenkaps281 und Ampelsteuerungen 
für den Öffentlichen Verkehr wurden in den letz-
ten Jahren umgesetzt. Das ermöglicht beispiels-
weise im Frühverkehr am Ring sowie auf der in-
neren Währinger Straße bis zu 45 Straßenbahnen 
pro Stunde. Dies entspricht einem durchschnitt-
lichen Intervall von etwa 80 Sekunden.252

Nachdem zuletzt in den Jahren 2006 (Li-
nie 25) und 2008 (Linie 21) Streckenstilllegun-
gen erfolgten, wurde im Jahr 2012 die Linie 25 
„wiedereröffnet“, die Erweiterung der Linie 26 
befindet sich in Bau.213 Weitere Netzerweiterun-
gen sind geplant.215 

Um die Verknüpfung von Wien mit dem 
südlichen Umland zu verbessern, soll eine Takt-
verdichtung der Lokalbahn Wien–Baden auf 
7,5 Minuten bis nach Baden im Jahr 2021 erfol-
gen.160

Die Wiener U-Bahn wächst
Nach einem Probebetrieb ab dem Jahr 1976 
wurde die Wiener U-Bahn im Jahr 1978 offiziell 
eröffnet. Das U-Bahnnetz verfügt über fünf Lini-
en und beförderte im Jahr 2012 rund 444,4 Mil-
lionen Passagiere.3,260 Für den Abschnitt der 
U2-Verlängerung vom Schottenring bis zur Sta-
tion Donaumarina wurde der ökologische Fuß-
abdruck untersucht. Dieser ist bei einer U-Bahn-
Fahrt 3,3-mal geringer als bei einer Pkw-Fahrt.282 

S-Bahn und U-Bahn gemeinsam bewerben
Bessere Vernetzung beginnt bei der Kommuni-
kation. Marketing kann zu einer besseren Vertei-
lung der Fahrgäste führen, indem beispielsweise 
parallele Schienenverkehre wie S-Bahn und U-
Bahn sich gegenseitig bewerben. 

In den Stationen und auf allen Plänen sollte 
klar ersichtlich sein, dass S-Bahn und U-Bahn 
ein gemeinsames Netz bilden, was durch kon-
sequente Darstellung aller Stationen in S-Bahn 
und U-Bahn sichtbar zu machen ist. Die S-Bahn-
Stammstrecke mit ihren fixen Halten aller Linien 
auf festgelegten Bahnsteigen könnte so zu einer 
Marke werden wie die U-Bahn-Linien.

Bevölkerung des 22. Wiener Bezirkes. Eine 
weitere Möglichkeit für eine neue S-Bahn-Linie 
ist eine direkte Verbindung von Hütteldorf über 
den Hauptbahnhof zum Flughafen.63

Die Modernisierung bestehender und der Bau 
zusätzlicher Haltestellen („Bahnhofsoffensive“) 
und ein durchgehender Taktfahrplan mit An-
schlüssen an wichtigen Stationen steigert die At-
traktivität der S-Bahn deutlich.193 Ab dem Jahr 
2015 werden neue Triebwagen mit rund 30 Pro-
zent mehr Sitzplätzen eingesetzt.36

Großes Potenzial der Straßenbahn in Wien
Mit einer Streckenlänge von 172 Kilometern hat 
Wien nach Melbourne, St. Petersburg, Berlin, 
Sofia und Moskau das fünftgrößte Straßenbahn-
netz der Welt. Die 29 Linien mit mehr als 1.000 
Haltestellen und rund 295 Millionen Fahrgästen 
im Jahr 2012 bilden eine dichte Grundversor-
gung für Mobilität.3,10,93 Mit dem U-Bahn-Bau 
wurden einige parallel zur U-Bahn führende 
Straßenbahnlinien aufgegeben. Allerdings kann 
ein Parallelbetrieb durchaus sinnvoll sein.31 Die 
Durchbindung einiger U-Bahn-Linien durch das 
Zentrum ist zentral für den großen Erfolg der 
Wiener U-Bahn. Durchgangslinien, beispielswei-
se am Ring in Wien, haben auch bei der Straßen-
bahn seit vielen Jahren Tradition. Die Linie D 
wurde über den neuen Wiener Hauptbahnhof 
hinaus verlängert, die Linien 1 und 2 kamen 
hinzu. Mit Dezember 2012 wurde die Linie 71, 
die vom Zentralfriedhof zum Schwarzenbergplatz 
fuhr, über den Ring bis zur Börse verlängert. So 
gelangen viele Fahrgäste umsteigefrei durch das 

Die Steigerung des 
Zugangebots im Bereich 

der S-Bahn Wien hat 
dazu geführt, dass mehr 
Menschen auf die Bahn 

umsteigen.

* Abschätzung VCÖ
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Sechs Straßenbahnlinien führen in Graz sternför-
mig aus den Außenbezirken durch das Stadtzen-
trum. In den Jahren 2006/07 wurden die Linie 
5 zum neuen Nahverkehrsknoten Puntigam, die 
Linie 4 zum Einkaufszentrum Murpark und die 
Linie 6 ins Peterstal verlängert. Die Graz Linien 
beförderten im Jahr 2012 rund 102 Millionen 
Fahrgäste, davon 53,5 Millionen mit der Straßen-
bahn77 – ein Zuwachs von 8,6 Prozent seit dem 
Jahr 2007.78

Graz ist mit dem Umland durch ein S-Bahn-
netz verbunden. Mehrere Nahverkehrsknoten 
verknüpfen das städtische und regionale Schie-
nennetz mit den Stadt- und Regionalbussen. Seit 
Ende des Jahres 2012 tangieren vier statt vorher 
zwei Straßenbahnlinien die neu eröffnete Nah-
verkehrsdrehscheibe am Hauptbahnhof. Bis zum 
Jahr 2020 wird hier mit einem Anstieg der Fahr-
gastzahlen von derzeit 30.000 auf 40.000 pro Tag 
gerechnet.197

Rund 76.000 Personen pendeln arbeitsbedingt 
nach Graz – im Großraum lebten im Jahr 2010 
etwa 400.000 Menschen, bis zum Jahr 2030 
werden es rund 455.000 sein.79 Die S-Bahn 
Steiermark verzeichnete in den ersten fünf Jah-
ren einen Zuwachs von 40 Prozent oder 10.700 
Fahrgästen auf derzeit 37.600 pro Tag.111 

Das im Jahr 2008 vom Land Steiermark er-
stellte „Steirische Gesamtverkehrskonzept 2008+“ 
sieht die Schaffung weiterer Nahverkehrsknoten 
wie Liebenau/Murpark, Gösting, Wetzelsdorf 
und Webling, den Ausbau des Straßenbahnnet-
zes, der Südbahn, der Koralmbahn, der Steiri-
schen Ostbahn und der Graz-Köflacher Bahn vor.

Für einen dauerhaften Erfolg der S-Bahn sind 
das Schließen der Lücken im Taktverkehr und 

dessen weitere Verdichtung, der Ausbau von 
Park&Ride- und Bike&Ride-Anlagen sowie die 
Verbesserung von Wegeketten mit Gehen und 
Radfahren erforderlich. 242

Luftverschmutzung erfordert Trendwende
Besonders im Winter führen in Graz Inversions-
wetterlagen oft zu hoher Smog- und Feinstaub-
belastung. Eine Verschiebung der Modal Split-
Anteile des Autoverkehrs hin zu Öffentlichem 
Verkehr, Gehen und Radfahren wird angestrebt. 
Bis zum Jahr 2020 soll sich innerstädtisch der 
Anteil des Öffentlichen Verkehrs von derzeit 
rund 20 auf 24 Prozent erhöhen.198 Im Master-
plan Öffentlicher Verkehr wird als kurzfristige 
Maßnahme der Kapazitätserhöhung (größere 
Fahrzeuge) der Vorrang gegenüber dem Netz-
ausbau eingeräumt.197 Die Einführung einer 
City-Maut könnte sowohl die Feinstaubbelastung 
reduzieren, als auch die fehlenden Finanzmittel 
bereitstellen.

Graz: Kapazitätserhöhung und 
Netzausbau

Verkehrskonzepte empfehlen den Ausbau der 
Straßenbahn und die Errichtung weiterer Ver­
knüpfungen mit der S-Bahn in Graz sowie eine 
Ausweitung des Angebotes im Öffentlichen Ver­
kehr im Grazer Umland.

Am zentral gelegenen 
Jakominiplatz treffen al-
le sechs Grazer Straßen-
bahnlinien aufeinander 
und ermöglichen damit 
vielfältige Umsteige
optionen.
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Graz hat sich das 
verkehrspolitische Ziel 
gesetzt, den Anteil des 
Öffentlichen Verkehrs 
bis zum Jahr 2020 auf 
24 Prozent zu erhöhen.
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Die Straßenbahn in Linz setzte mit dem Ausbau 
ins Umland die Erschließung der Wohn- und 
Gewerbegebiete im Linzer Süden, vor allem die 
Verbindung zur Nachbarstadt Leonding um.

Im Jahr 2012 beförderten die Linz Linien 
101,9 Millionen Fahrgäste, um 7,8 Prozent mehr 
als im Jahr 2007, davon rund 60 Millionen mit 
der Straßenbahn.201 Die drei Straßenbahnlinien 
queren als städtische Hauptverkehrsachsen das 
Stadtzentrum und werden täglich von mehr als 
100.000 Personen genutzt. Durch eine Fuhrpark
erneuerung stieg die Kapazität um die Hälfte. 

Seit dem Jahr 2004 ist der Linzer Hauptbahn-
hof Nahverkehrsdrehscheibe. Da weitere Um-
steigeknoten zwischen Zügen und städtischem 
Netz fehlen, entsteht am Hauptbahnhof zu 
Verkehrsspitzen ein extrem hoher Fahrgastwech-
sel von den Zügen zur Straßenbahn. Die Stadt 
Linz plant deshalb eine zweite, leistungsfähige 
Straßenbahnachse vom Hauptbahnhof über das 
östliche Stadtzentrum zum Mühlkreisbahnhof 
Urfahr.169 

Steigende Nachfrage erfordert S-Bahn-Ausbau
Täglich pendeln mehr als 100.000 Personen 
aus dem Umland nach Linz zu Arbeit und 
Ausbildung, 17 Prozent mit dem Öffentlichen 
Verkehr. 202 Ziel ist es, diesen Anteil bei den Pen-
delnden auf 30 Prozent zu erhöhen.107 Ein Ge-
samtverkehrskonzept sieht die Generalsanierung 
der Linzer Lokalbahn LILO, den zweigleisigen 
Ausbau der Summerauerbahn, die Verlängerung 
der Straßenbahn nach Traun und Ansfelden-
Kremsdorf sowie die Einbindung der Mühlkreis-
bahn als Regio-Tram in das Straßenbahnnetz vor. 
Für eine weitere Regio-Tram von Linz Urfahr 
in das untere Mühlviertel wurde eine Korridor
untersuchung gestartet. 

Noch ist die Verkehrspolitik in und um Linz 
stark autoorientiert. So ist mit dem Westring 
eine neue Stadtautobahn vorgesehen. Ein über-
geordnetes und mit den Stadtverkehrssystemen 
verknüpftes S-Bahn-System fehlt.185 Auf einzel-
nen Strecken besteht ein S-Bahn-ähnlicher Takt-
verkehr. Ziel ist ein verdichteter S-Bahn-Verkehr 
auf drei Achsen. Die Stammstrecke soll die 
Westbahnstrecke im Abschnitt Enns–Linz–Wels 
bilden, eine zweite Durchmesserlinie wäre Kirch-
dorf–Linz–Pregarten, die dritte Achse die Linzer 
Lokalbahn LILO.

Linz: Straßenbahnlinien als 
Hauptachsen

In Linz expandiert die Straßenbahn ins Umland. 
Sie befördert mehr als die Hälfte der Fahrgäste. 
Abgesehen vom Hauptbahnhof fehlen Umsteige­
knoten zwischen Regionalbahnen und städtischem 
Netz. S-Bahn-Pläne warten auf ihre Umsetzung.
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Eine zweite Straßen-
bahnachse über das 

östliche Stadtzentrum 
soll in Linz eine besse-

re Verteilung der Ver-
kehrsströme bringen.

Das Land Oberösterreich 
hat sich zum Ziel ge-

setzt, beim Pkw-Verkehr 
einen Rückgang zu 

erreichen. Das ist nur 
erreichbar, wenn keine 

neuen Autobahnen 
gebaut werden und 

der Öffentliche Verkehr 
forciert wird.
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In Salzburg Stadt leben 150.000, im Großraum 
Salzburg, der weit nach Oberösterreich und 
Bayern reicht, rund 500.000 Menschen. Woh-
nungsnot durch stark steigende Bodenpreise und 
Mieten haben in den vergangenen Jahrzehnten 
eine Stadtflucht ausgelöst und zu einem rapiden 
Ansteigen der Zahl der mit dem Auto in die Stadt 
Pendelnden geführt – 50.000 Menschen pendeln 
werktags.161,225 Der Anteil des Öffentlichen Ver-
kehrs an den Wegen sank zwischen den Jahren 
1995 und 2004 von 21 auf 16 Prozent.74 Durch 
die Einrichtung von S-Bahnen auf allen von 
Salzburg ausgehenden Bahnstrecken sowie neue 
innerstädtische Haltestellen sind die Fahrgastzah-
len zwischen den Jahren 2002 und 2012 auf den 
ÖBB-Strecken um zwei Drittel gestiegen.164

Regional-Stadtbahn-Tunnel für Salzburg 
Im Jahr 2012 nutzten rund 7,2 Millionen Fahr-
gäste die Nahverkehrszüge der ÖBB (S-Bahn, 
REX, R), 4,8 Millionen die Salzburger Lokal-
bahn, um 700.000 mehr als noch im Jahr 2002. 
Das Rückgrat des innerstädtischen Verkehrs in 
Salzburg bildet das über die Stadtgrenzen hin-
ausführende O-Bus-System. Über 40 Millionen 
Fahrgäste nutzten im Jahr 2012 O-Busse (um 
zwei Millionen mehr als im Jahr 2009).4,178 

Seit dem Jahr 1996 endet die Lokalbahn unter-
irdisch am Hauptbahnhof. Stadt und Land Salz-
burg planen eine unterirdische Verlängerung bis 
in den Süden der Stadt Salzburg – die Baukosten 
würden rund 500 Millionen Euro betragen. Es 
ist auch die Weiterführung bis nach Hallein 
geplant.108 Eine zukünftige Regional-Stadtbahn 
könnte die Innenstadt, Teile der Universität 
Salzburg, mehrere Schulen sowie Wohn- und Ge-

werbegebiete erschließen und das Umsteigen am 
Hauptbahnhof in die Stadtbuslinien reduzieren.

Eigene Busspuren bei gleichzeitiger Verkleine-
rung der Flächen für den Pkw-Verkehr würden 
die O-Busse wesentlich beschleunigen und at-
traktivieren.

Kooperation mit Bauträger bringt Fahrgäste
Die EU-Studie USEmobility zeigt, dass bei rund 
52 Prozent der Menschen, die in den letzten fünf 
Jahren ihre Verkehrsmittelwahl geändert haben, 
Änderungen im persönlichen Lebensbereich, wie 
Wohnungs- oder Arbeitswechsel der Auslöser 
waren.240 Diese Erkenntnis nutzten die ÖBB für 
das Pilotprojekt einer Kooperation mit Salzburg 
Wohnbau. An 106 Neuzugezogene wurde ein 
Willkommenspaket versandt, mit Fahrplan- und 
Tarif-Information, Ticketgutschein und Antrags-
formular für Jahreskarte. Zehn Prozent der Infor-
mierten erwarben eine Jahreskarte.

Salzburg: Mobilität erhalten,  
Pkw-Verkehr reduzieren

Das S-Bahn-System und der Ausbau des O-Bus-
Systems führten im staugeplagten Salzburg zu 
steigenden Fahrgastzahlen. Für eine nachhaltige 
Entlastung bedarf es jedoch einer leistungsfähi­
gen und stauunabhängigen Nord-Süd-Achse.180

Die Einrichtung eines 
attraktiven S-Bahn-Ver-
kehrs im Raum Salzburg 
hat die Fahrgastzahlen 
auf der Bahn deutlich 
erhöht.
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raum Salzburg ist ein 
wichtiges Nahverkehrs-
mittel geworden.
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Ballungsräume brauchen Schienenverkehr, um 
im Öffentlichen Verkehr die nötigen Kapazitäten 
zu schaffen und ihn noch attraktiver zu machen. 
In Innsbruck werden mit dem Straßenbahn-
ausbau Maßstäbe gesetzt. Auch Kärnten und 
das Vorarlberger Rheintal schreiben mit dem S-
Bahn-Ausbau Erfolgsgeschichten.

Mehr Straßenbahn für Innsbruck
In Innsbruck wohnen rund 121.000 Menschen, 
im Ballungsraum rund 282.100.227 Im Jahr 2009 
pendelten täglich rund 44.000 Menschen ein 
und rund 12.000 aus.226

In Innsbruck gibt es drei Straßenbahn- und 
19 Buslinien sowie die ins Stubaital führende 
Bahnlinie.84 Auf den Bahnstrecken der ÖBB ver-
kehren Züge der aus sechs Linien bestehenden S-
Bahn Tirol. Der Anteil des Öffentlichen Verkehrs 
lag in Innsbruck im Jahr 2011 bei rund 17 Pro-
zent. 113,297 Die Buslinie O ist mit 33.000 Fahr-
gästen pro Jahr eine der am stärksten ausgelas-
teten Buslinien Österreichs. Damit sind die Ka-

S-Bahnen verbinden das Umland mit der Stadt. 
In den kleineren Ballungsräumen Österreichs 
wurden in den letzten Jahren viele Fahrgäste 
auf Schiene gebracht. Mit der Einführung und 
dem Ausbau von S-Bahnen wurden Erfolgswege 
beschritten.

Auf den Straßenbahn
linien in Innsbruck 

fahren ausschließlich 
moderne Niederflurzüge. 
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Nahverkehr in den kleineren 
Ballungsräumen Österreichs

pazitätsgrenzen erreicht, es ist geplant, sie durch 
eine Straßenbahnlinie zu ersetzen.  Bis zum Jahr 
2018 soll die Straßenbahn auf der Ost-West-Ach-
se durch Innsbruck fertig sein. Die Gesamtkosten 
des Projekts betragen 392 Millionen Euro.250 Die 
Trasse soll auch von einer neuen als „Regional-
bahn“ bezeichneten Linie mitbenützt werden, die 
auf knapp 26 Kilometern Länge von der westlich 
an Innsbruck grenzenden Gemeinde Völs in die 
östlich der Stadt liegende Marktgemeinde Rum 
verlaufen wird.12,85,153 Teil des Konzepts ist auch 
die Erneuerung des bestehenden Straßenbahnnet-
zes.83 Die ersten beiden neu gebauten Abschnitte 
wurden bereits in Betrieb genommen. Im Jahr 
2012 wurde im Stadtteil Amras die Linie 3 um 
eine Station verlängert und mit der Verlängerung 
der Linie 3 vom Zentrum Richtung Westen das 
erste Teilstück der künftigen Regionalbahn eröff-
net.37,233 Parallel dazu erfolgt der Ausbau der S-
Bahn Tirol. 250 Seit Dezember 2009 verkehrt die 
S-Bahn zwischen Innsbruck und Hall in Tirol im 
15-Minuten-Takt.249

St. Pölten setzt auf ein reformiertes Busnetz
In St. Pölten leben rund 52.000 Menschen, im 
Ballungsraum rund 150.000, bis zum Jahr 2030 
werden es rund 165.000 sein.156 Im Jahr 2009 
pendelten rund 30.000 Menschen nach St. Pöl-
ten ein und rund 7.000 aus St. Pölten aus.226 



Die Stadt auf Schiene bringenDie Stadt auf Schiene bringen 37

Mobilität mit Zukunft 1/2013

Innerstädtisch setzt St. Pölten auf den Bus. Im 
Jahr 2008 wurden 3,5 Millionen Fahrgäste beför-
dert,  im Jahr 2012 waren es rund 4,6 Millionen 
Fahrgäste.102,210 

Das Umland wird mit Nahverkehrszügen und 
Regionalbussen erschlossen.209 Die Einführung 
eines S-Bahn-Systems auf den bestehenden 
Bahnlinien ist angedacht.152 Im Jahr 2012 ging 
die Westbahn-Neubaustrecke in Betrieb und 
verkürzte die Fahrzeit Wien–St. Pölten von 41 
auf 25 Minuten. Auf der alten Strecke durch den 
Wienerwald wurde das regionale Zugangebot ver-
dichtet.106 St. Pölten ist auch Ausgangspunkt für 
die Mariazellerbahn, die bis zum Jahr 2015 zu 
einer modernen Nahverkehrsstrecke im Pielachtal 
ausgebaut werden soll.106

Erfolgreiche Einführung der S-Bahn Kärnten
In der Landeshauptstadt Kärntens wohnen 
rund 95.000, im Ballungsraum etwa 150.000 
Menschen.227,283 Im Jahr 2009 pendelten rund 
32.000 Menschen nach Klagenfurt ein und rund 
9.000 aus der Stadt aus.226

In der Stadt werden 15 Buslinien betrieben.223 
Der Anteil des Öffentlichen Verkehrs in der 
Stadt Klagenfurt lag im Jahr 2011 bei rund sechs 
Prozent.100,224 Eine Erfolgsgeschichte ist die 
Kärntner S-Bahn, die im Jahr 2010 mit zahlrei-
chen Fahrplanverbesserungen eingeführt wurde. 
Zwei Linien der S-Bahn Kärnten verbinden das 
Umland mit Klagenfurt.96 So wurde auf der Ro-
sentalbahn ein Stundentakt verwirklicht.98 Durch 
diese und andere Verbesserungen im Schienen-
verkehr Kärntens wurden im Jahr 2011 um 44 
Prozent mehr Wochen- und Monatskarten als im 
Jahr 2007 verkauft.99 Für das Jahr 2014 ist die 
Errichtung einer neuen S-Bahn-Haltestelle „Kla-
genfurt Wörthersee“ geplant.18

S-Bahn verbindet Rheintal mit Nachbarstaaten
Das Rheintal in Vorarlberg zwischen Feldkirch 
und Bregenz ist dicht besiedelt. In diesem Bal-
lungsraum leben 281.000 Menschen, drei Viertel 

der Gesamtbevölkerung Vorarlbergs.114,227 In 
den einzelnen Städten gibt es Stadtbus-Systeme, 
untereinander sind die Gemeinden mit dem 
„Landbus“ und der S-Bahn Vorarlberg im 30-Mi-
nuten-Takt verbunden.144

Das Vorarlberger S-Bahnnetz besteht aus einer 
„Stammstrecke“, die die vier Bezirkshauptstädte 
Bludenz, Feldkirch, Dornbirn und Bregenz mitei-
nander verbindet. Von dort fährt ein großer Teil 
der Züge über die Grenze weiter nach Lindau, 
wo Umsteigemöglichkeiten zu Zielen in Bayern 
und Baden-Württemberg bestehen.

 In Richtung Schweiz gibt es von Vorarlberg 
aus zwei Bahnverbindungen, von denen derzeit 
aber nur die nördliche ab Bregenz eine S-Bahn-
Bedienung hat. Die Züge dieser Linie enden 
derzeit kurz nach der Grenze in St. Margrethen, 
mittelfristig sollen sie durch Verknüpfung mit 
dem Schweizer S-Bahn-System bis St. Gallen fah-
ren.142,154 Geplant ist ein S-Bahn-Verkehr auch 
auf der südlichen Verbindungsstrecke von Feld-
kirch über Liechtenstein nach Buchs.1  

Gmunden: Von der City ins Grüne, von der 
Region in die Stadt

In der rund 14.500 Bewohnerinnen und Bewohner 

zählenden Stadt Gmunden befördert eine kurze Stra-

ßenbahnlinie jährlich rund 315.000 Fahrgäste. 247 

Neben der innerstädtischen Erschließungsfunktion – 

verknüpft mit den City-Bus-Linien – verbindet sie das 

Stadtzentrum mit dem ÖBB-Bahnhof. Beim Bau Ende 

des 19. Jahrhunderts war vorgesehen, eine Lokalbahn vom Bahnhof Gmunden durch 

die Stadt hinaus ins Alpenvorland zu schaffen. Zwei Streckenabschnitte wurden er-

richtet: einer von Vorchdorf an den Stadtrand der Bezirkshauptstadt und die Straßen-

bahn. Der Gmundner Gemeinderat beschloss im Februar 2013, die 700 Meter lange 

Lücke bis zum Jahr 2017 zu schließen. Die Kosten von 30 Millionen Euro übernimmt 

zu 80 Prozent das Land Oberösterreich.103 Zahlreiche Schülerinnen und Schüler 

sowie Pendelnde werden dann umsteigefrei ihre Ausbildungs- und Arbeitsplätze 

erreichen.230

Fo
to

: V
er

ein
 P

ro
 G

mu
nd

ne
r S

tra
ße

nb
ah

n

Die Geschichte der Stra-
ßenbahn Gmunden kann 
in einem Auszug (.pdf) 
aus der VCÖ-Publikation 
„Straßenbahn 2000“ 
des Jahres 1994 unter 
folgendem Link oder 
QR-Code nachgelesen 
werden.
www.vcoe.at/straba 



Die Stadt auf Schiene bringenDie Stadt auf Schiene bringen38

Mobilität mit Zukunft 1/2013 Mobilität mit Zukunft 1/2013

Im Stadtgebiet von Zürich leben knapp 400.000 
Menschen. Aber jeden Tag kommen 162.000 Be-
schäftigte aus dem Umland – der Agglomeration 
oder Vorstadt. In Stadt und Umland zusammen 
leben 1,2 Millionen Menschen, mit der erwei-
terten Region – dem „Mittelland“ – sind es 1,8 
Millionen, also etwa so viele wie in Wien.229 Die 
Stadt wächst an ihren Rändern immer schneller, 
weil die Mieten in zentrumsnaher Lage extrem 
hoch sind. Zürich war im Jahr 2012 die sechst-
teuerste Stadt der Welt.128 

In Zürich haben Straßenbahnen Vorrang
Am Zürcher Hauptbahnhof fahren morgens im 
Minutentakt die Züge ein. Die doppelstöckigen 
S-Bahn-Züge werden um diese Zeit als Drei-
fachgarnituren geführt und sind dennoch an der 
Kapazitätsgrenze. Vom Bahnhofvorplatz fahren 
die Straßenbahnen im Minutentakt ab. Der 

Fahrplan zu Stoßzeiten ist so dicht, dass drei, vier 
Züge auf die Einfahrt in die Haltestelle warten 
müssen. 

S-Bahn ist Rückgrat des Öffentlichen Verkehrs
Die Zahl der Pendelnden wird in den nächsten 
Jahren weiter steigen, und damit die Notwendig-
keit, den Öffentlichen Verkehr weiter zu verbes-
sern und zu verdichten.57 

Die S-Bahn ist das Rückgrat des Öffentlichen 
Verkehrs im Großraum Zürich. 28 Linien ver-
kehren auf einem 380 Kilometer langen Stre-
ckennetz und befördern täglich 400.000 Fahr-
gäste. Grundgerüst ist ein Halbstundentakt, der 
zu Spitzenzeiten verdichtet wird. Neun Linien 
fahren auch in der Nacht. Hauptbetreiberin ist 
die SBB, sechs Privatbahnen sind integriert. Hin-
zu kommt das Netz der Straßenbahn. 13 Linien 
befördern täglich über 550.000 Fahrgäste.220

Dabei wollte Zürich zugunsten einer U-Bahn 
auch einmal auf die Straßenbahn verzichten. En-
de der 1950er-Jahre waren die Pläne dafür fertig. 
Doch in der obligatorischen Volksabstimmung 
im Jahr 1973 lehnten die Zürcherinnen und 
Zürcher die ihrer Meinung nach zu teure U-
Bahn ab. In einer weiteren Abstimmung im Jahr 
1977 sagten sie mit deutlicher Mehrheit ja – zur 

Straßenbahn und S-Bahn in 
Schweizer Ballungsräumen

Stetig steigende Fahrgastzahlen in Bern und Zü­
rich wurden durch hervorragende Vernetzung des 
Öffentlichen Verkehrs und eines integrierten Takt­
fahrplans erreicht. In der Schweiz werden große 
Anstrengungen zur Verlagerung vom Auto auf öf­
fentliche Verkehrsmittel, Fahrrad- und Fußverkehr 
unternommen und bereits gute Erfolge erzielt.

Das Straßenbahnnetz 
Zürichs umfasst 

13 Linien und hat 
eine Länge von 
73 Kilometern.

In der Stadt Bern und 
der Stadt Zürich sind 
die Wegstrecken, die 
mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln zurückge-
legt werden, länger als 

jene per Pkw.

Anteil des Öffentlichen Verkehrs im 
Ballungsraum überdurchschnittlich
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Förderung des Öffentlichen Verkehrs und zur Fi-
nanzierung über einen Kredit von 200 Millionen 
Franken.120 

Die Politik reagierte mit der Schaffung der S-
Bahn, die im Jahr 1990 in Betrieb ging, und mit 
einem umfangreichen Beschleunigungsprogramm 
für Tram und Bus in der Stadt.120

Vorrang für den Öffentlichen Verkehr
In Zürich gibt es heute eine klare Rangfolge 
im Verkehr: Tram, Bus, Radfahren, Gehen und 
erst danach der motorisierte Individualverkehr. 
„Halt nur in der Haltestelle“ wird in Zürich seit 
Jahrzehnten flächendeckend praktiziert.120 Die 
Straßenbahnen fahren auf grünen Wellen durch 
die Stadt. Rund 400 Ampelanlagen werden durch 
den sogenannten „Sesam-Dialog“ so gesteuert, 
dass sie Autos anhalten und Straßenbahnen und 
Bussen freie Fahrt geben. Das ermöglicht nicht 
nur die exakte Einhaltung eines dichten Fahr-
plans, es können so auch sehr lange Linien ge-
schaffen werden, da die Gefahr von Verspätungen 
und Störungen durch Autos gering ist. Für die 
Fahrgäste bedeutet das weniger Umsteigen und 
bessere Planbarkeit ihrer Wege.124

Neue Straßenbahnlinien ins Zentrum
Der Anteil des Öffentlichen Verkehrs am Modal 
Split hat sich in der Stadt Zürich in den Jahren 
1990 bis 2010 von 30 auf 39 Prozent erhöht, 
Tendenz weiter steigend, während der Anteil des 
Autoverkehrs sinkt. Stadterweiterungsgebiete 
werden heute durch neue Tramlinien erschlossen. 
Sie fahren meist auf eigenen Gleiskörpern und 
sind deshalb kaum langsamer als die S-Bahn.46 

Besonders wichtig ist die vor zwei Jahren er-
öffnete „Glattalbahn“, eine Straßenbahn, die 
die nördlichen Vororte von Zürich tangential 
erschließt. Weitere Linien sollen in den nächsten 
Jahren in der Innenstadt entstehen, um die beste-
henden Tram-Achsen zu entlasten.

Das größte Schienenprojekt in Zürich ist der-
zeit der Bau einer neuen unterirdischen Bahn-

Durchmesserlinie für S-Bahnen und Fernzüge. 
Mit der Fertigstellung im Jahr 2015 soll auch das 
Angebot der S-Bahn erweitert werden.186

Auch in Zukunft hat Öffentlicher Verkehr 
Vorrang
Zürichs Stadtverwaltung bekennt sich weiterhin 
zur Förderung des Öffentlichen Verkehrs sowie 
des Radfahrens und Gehens. Beim Bau neuer 
Straßen soll es zu keiner Kapazitätserhöhung für 
den Autoverkehr kommen. Stattdessen sieht das 
„Programm Stadtverkehr 2025“ als Kernstück 
den Ausbau des Tramnetzes, die Beschaffung 
neuer Fahrzeuge, Stabilisierungsmaßnahmen für 
den Fahrplan und die Elektrifizierung von Busli-
nien vor.124 

Allerdings ist schon heute klar: Im Stadtzen-
trum ist das Tramnetz an die Grenzen seiner 
Kapazität gelangt. Auch die S-Bahn kann nicht 
endlos erweitert und verdichtet werden. In Zü-
rich geht die Diskussion deshalb in eine andere 
Richtung: Nicht mehr darum, wie der Pendel-
verkehr von der Straße auf die Schiene verlagert, 
sondern wie das Pendeln an sich überflüssig 
werden kann. 176 Das Beispiel der Agglomeration 
Glattal zeigt, dass Bahn und Straßenbahn auch 
dabei die tragende Rolle spielen können. Entlang 
der neuen Tramlinie siedeln sich Betriebe an, im 
Glattal entstehen so neben Wohnungen auch 
Arbeitsplätze. Der Bau der Glattalbahn hat dazu 
geführt, dass die kleinen Gemeinden räumlich 
und mental zusammenwachsen.301 

Die Glattalbahn ist an 
mehreren Knotenpunk-
ten mit S-Bahn- und 
Buslinien verknüpft. 
Entlang der Tramlinie 
entstehen Wohnungen 
und Arbeitsplätze.Fo
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Im Bahnhof Bern fahren die Züge in engem 
Takt ein und aus, pro Tag durchqueren 260.000 
Fahrgäste Bahnsteige und Passagen. Auf regiona-
ler Ebene bindet eine S-Bahn (100.000 Personen 
täglich) die Hauptstadt an die Region an, in der 
über eine Million Menschen in sechs Kantonen 
leben. Fünf Straßenbahnlinien und zahlreiche O-
Bus- und Buslinien verbinden das Stadtzentrum 
mit Außenbezirken und Vororten. Beispielge-
bend hierfür sind die Erschließung des Stadt-
teils Bümpliz und des Stadtentwicklungsgebiets 
Brünnen Westside durch zwei Straßenbahnlinien, 
die im 90-Sekunden-Takt verkehrende Buslinien 
mit etwa 40.000 Fahrgästen pro Tag ersetzten, 
sowie zusätzliche Verknüpfungen mit dem S-
Bahn-System. 

Volkswirtschaftlicher Nutzen der Regio-Tram 
größer als Kosten
Nach der Durchbindung der aus der Nachbar-
gemeinde Worb führenden Linie 6 durch das 
Stadtzentrum soll eine Regio-Tram die süd-
westlich gelegenen Gemeinden Köniz-Schliern 
(39.000 Personen) mit Berns Stadtzentrum und 
der östlichen Nachbargemeinde Ostermundigen 
(15.500 Personen) verbinden und die stark be-
lastete Buslinie 10 in dieser Verbindung ersetzen. 

Die Wirtschaftlichkeitsberechnung zeigt, dass der 
erwartete volkswirtschaftliche Nutzen des Pro-
jekts 2,6-mal größer ist als die Kosten.45 Mit der 
„Tram Region Bern“ stößt die Hauptverkehrsach-
se durch die Altstadt an ihre Grenzen und führte 
zur Planung einer zweiten Straßenbahnachse.

Nahverkehr in Bern
Bern hat mehr Arbeitsplätze (153.000) als Be-
wohnerinnen und Bewohner (135.000). Es 
fahren rund 94.000 Beschäftigte täglich aus an-
deren Gemeinden und Regionen nach Bern zur 
Arbeit.194 

Der Anteil des Öffentlichen Verkehrs am Mo-
dal Split machte im Jahr 2010, gemessen an der 
gesamten Tagesdistanz, 46 Prozent aus.172

Die Gesamtverkehrs- und Siedlungsstrategie 
der Region Bern prognostiziert für den Zeitraum 
der Jahre 2007 bis 2030 eine Gesamtverkehrs-
zunahme um 29 Prozent. Sie soll zu 60 Prozent 
durch den Öffentlichen Verkehr getragen werden. 
Ergänzend dazu hat die Stadt Bern in ihrer Ener-
giestrategie für die Jahre 2006 bis 2015 festgelegt, 
den Anteil des Autoverkehrs im Stadtgebiet um 
10 Prozent zu reduzieren.195

Die städtischen Verkehrsbetriebe Bernmobil 
beförderten im Jahr 2012 mit über 100 Millio-
nen Personen 6 Prozent mehr als im Jahr davor, 
davon knapp die Hälfte mit der Straßenbahn.14 

Fast die Hälfte aller 
Wege in Bern wird mit 
dem Öffentlichen Ver-

kehr zurückgelegt.

Zürich und Bern setzen auf 
Straßenbahn und S-Bahn
• �Durch konsequente Ampel-Bevorrangung ist in Zü-

rich die grüne Welle für Straßenbahnen verwirklicht. 

• �Stadterweiterungsprojekte werden mit Straßenbah-

nen erschlossen, die auf eigenen Gleiskörpern kaum 

langsamer als die S-Bahn sind.

• �Im Stadtzentrum erreicht das Straßenbahnnetz seine 

Kapazitätsgrenzen. Der nächste Schritt ist, das Pen-

deln an sich überflüssig zu machen, indem an neuen 

Straßenbahnlinien wie der Glattalbahn Wohnungen 

und Betriebe angesiedelt werden.

In Zürich und Wien 
konnte der Anteil des 
Öffentlichen Verkehrs 

durch gezielte Maßnah-
men auf fast 40 Pro-

zent gesteigert werden. 
Gleichzeitig ist der 

Pkw-Verkehr deutlich 
zurückgegangen.

Zürich und Wien: Immer mehr Wege  
ohne Auto
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Die Bevölkerung in den Ballungsräumen nimmt 
zu, gleichzeitig stagniert oder sinkt in vielen Stadt-
regionen Europas die Autonutzung. Der Öffent-
liche Verkehr verzeichnet starke Zuwächse. Dies 
führt zu einer Renaissance der Straßenbahn. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg wurden zahlreiche Stra-
ßenbahnen zur Umsetzung der „Autogerechten 
Stadt“ durch Busse ersetzt. Während im Jahr 1980 
weltweit in rund 300 und in Europa in 230 Städ-
ten Straßenbahnen verkehrten, waren es im Jahr 
2011 381 Städte, in Europa 286 Städte.132,159 In 
vielen Städten wurden bestehende Linien verlän-
gert und neue gebaut.

Stadtentwicklung entlang von Straßenbahnen
In den vergangenen 25 Jahren haben fast 30 Städ-
te in Frankreich neue Straßenbahnen gebaut. 91

Es sind hauptsächlich städtebauliche Gründe, 
die in Frankreich die Neuanlage von Straßen-
bahnen fördern. Untrennbar mit der Schaffung 

neuer Straßenbahnlinien verbunden ist das 
Bestreben, die Umweltsituation zu verbessern. 
Auf Grundlage eines „Gesetzes zur Luftreinhal-
tung“ sind alle größeren Städte dazu verpflichtet, 
Verkehrsentwicklungspläne mit dem Ziel der 
Reduktion des Autoverkehrs zu entwickeln. Zen-
trale Elemente sind der Wille, den Autoverkehr 
im Stadtbereich nachhaltig zu reduzieren, den 
Stadtraum für den nicht motorisierten Verkehr 
zu attraktivieren und die lokale Umweltsituation 
zu verbessern. 

Die neuen Straßenbahnen in Frankreich
Nach der ersten Ölkrise in den Jahren 1973/74 
wurde in Frankreich entschieden, die Städte 
mit neuen, möglichst elektrisch angetriebenen 
Massenverkehrsmitteln auszustatten, um die Ver-
kehrsprobleme und die steigende Luftverschmut-
zung in den Griff zu bekommen. In Nantes fuhr 

Mobilität mit Zukunft 1/2013

Renaissance der Straßenbahn

Immer mehr Städte in Europa entdecken die 
Möglichkeiten und Chancen moderner Straßen­
bahnen. Sie helfen dabei, städtebauliche Akzente 
zu setzen, Verkehrsprobleme zu lösen und die 
Umweltsituation zu verbessern. Mit begrünten 
Gleisen und künstlerischer Gestaltung werden 
die neuen Straßenbahnen zum optischen Blick­
fang. 

Mülhausen Peripherie: 
Die Bögen von Daniel 
Buren sind mittlerweile 
zu einem Wahrzeichen 
geworden.
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nen Städtebaus“ bezeichnet werden kann. Im Jahr 
1994 wurde in Straßburg die erste Straßenbahn-
linie eröffnet, inzwischen sind fast 50 Kilometer 
mit fünf Linien in Betrieb. Die Ausgestaltung des 
neuen Netzes wurde Architekturschaffenden über-
tragen, hochwertiges Design zieht sich bis zu den 
Endstationen konsequent durch.294 Diese Grund-
idee der sorgfältigen Gesamtgestaltung wird von 
allen neuen Betrieben angewandt.

Die Projekte folgen dem Rhythmus der fran-
zösischen Kommunalwahlen. Meist wird der Bau 
kurz nach der Wahl begonnen, um die Straßen-
bahn im nächsten Wahlkampf als politischen 
Erfolg verkaufen zu können. Durch den Einsatz 
modular konstruierter Wagen kann jeder Stadt 
ein optisch einzigartiges Fahrzeug angeboten 
werden. Die Kopfform wird dabei sehr frei den 
Designwünschen des jeweiligen Bestellers an-
gepasst. So hat jede Stadt „ihre“ Bahn, mit der 
sich die Bevölkerung identifiziert. Erst auf den 
zweiten Blick fällt auf, dass fast überall ähnliche 
Züge verkehren.293 Der Erfolg gibt den Planen-
den recht: In mehreren Städten mussten die Züge 
bereits verlängert werden, um mit den Fahrgast-
zahlen Schritt zu halten. 

Paris setzt Maßstäbe
Der ersten neuen Straßenbahnlinie in Paris 
folgten sieben weitere, vorerst in der Peripherie, 
inzwischen aber auch innerhalb der Stadtgrenzen. 
Elegante Züge gleiten durch städtische Boule
vards, die von vielspurigen Verkehrshöllen zu 
Musterbeispielen des Stadtumbaus wurden.300 

Vorzeigeprojekt ist dabei die Linie T3, die be-
wusst auf einer stark belasteten Ringstraße nahe 
der Stadtgrenze gebaut wurde. Zu den bisherigen 
110.000 Fahrgästen wird mit der Verlängerung 
eine Steigerung auf 275.000 Fahrgäste pro Tag 
erwartet. Damit ist sie inzwischen eine der meist-
frequentierten Straßenbahnlinien Europas.170

Es wurden tausende neue Bäume entlang der 
Trassen gesetzt, die Gleise verlaufen meist in Ra-
sen. Bewusst werden damit auch bisher trostlose 
Vorstadtviertel aufgewertet.

Es werden anerkannte Kunstschaffende und 
Architekturbüros beauftragt, das Design umfasst 
auch Details wie Bewässerungsdüsen für das 
Gras oder eigens komponierte Musik für die 
Stationsansagen.288 Es geht nicht nur um die 
Befriedigung von Transportbedürfnissen, sondern 

ab dem Jahr 1985 die erste neue Straßenbahn 
Frankreichs. Im Jahr 1987 folgte Grenoble mit 
dem ersten komplett barrierefreien, niederfluri-
gen Netz. Im Jahr 1992 nahm in Paris eine erste 
tangentiale Strecke durch die nordwestlichen 
Vororte den Betrieb auf. 

Die neuen Züge fahren geräuscharm über kurz 
geschnittenen Rasen, erreichen auf Vorortstre-
cken Geschwindigkeiten bis zu 80 Kilometer 
pro Stunde und rollen im Schritttempo durch 
Fußgängerzonen. Sie verknüpfen die Geschäfts-
straßen mit den Außenbezirken und dem Um-
land, sind flexibel, langlebig und zuverlässig – sie 
machen es leicht, kein Auto zu benützen. 

In Straßburg wurden 50 Kilometer Straßenbahn 
geschaffen
Straßburg setzte mit Konsequenz all das erstmals 
um, was heute als die „französische Schule moder-
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Straßburg, Reims – 

Straßenbahnlinien auf 
Grünflächen sind Mittel 

der Stadtgestaltung.

Seit dem Jahr 1980 
wurden in Europa 

56 Straßenbahnsysteme 
neu in Betrieb genom-

men.
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stadträumliche Ganze im Fokus. Zur optischen 
und ökologischen Aufwertung werden neue 
Streckenabschnitte nach Möglichkeit großzü-
gig bepflanzt und mit Grüngleisen ausgestattet. 
Bahnsteige werden in die Grüngestaltung mit-
einbezogen, bis zu zwölf Bäume pro Haltestelle 
heben diese aus dem Straßenraum hervor. Auf 
diese Weise wird eine angenehme Atmosphäre 
erzeugt.104

Durch diese Planungsweise sowie allgemeine 
Beschleunigungsmaßnahmen sind bereits 70 Pro-
zent des Münchner Straßenbahnnetzes als separa-
te Trassen konzipiert. Die mittlere Reisegeschwin-
digkeit liegt bei 20 Kilometern pro Stunde.125

Öffentlicher Verkehr ist auch ein Standortfaktor 
für Siedlungen und Betriebe entlang der Straßen-
bahntrassen. An der neuen Strecke nach St. Em-
meram werden Siedlungen für rund 5.000 Men-
schen sowie etwa 900 Arbeitsplätze geschaffen.104

Auch die Verknüpfung des Öffentlichen Ver-
kehrs mit dem Fahrradverkehr wird stetig voran-
getrieben. Im Jahr 2010 standen im Stadtgebiet 
Münchens bereits 25.000 Bike&Ride-Stellplätze 
zur Verfügung, an stark frequentierten Stationen 
kommen doppelstöckige Fahrradparkhäuser zum 
Einsatz.208

Bis zum Jahr 2015 soll es mindestens 2.000 zu-
sätzliche Bike&Ride-Stellplätze mit Wetterschutz 
geben.  Am Hauptbahnhof ist ein Fahrradpark-
haus für 900 Fahrräder geplant, das neben dem 
bewachten Parken auch Serviceleistungen wie 
Reparaturen bietet.207

 Im Münchner Verkehrsverbund ist die Fahr-
radmitnahme außerhalb der Hauptverkehrszeiten 
in U- und S-Bahn erlaubt.130

Der Anteil des Radverkehrs an allen Wegen der 
Bevölkerung Münchens lag im Jahr 2011 bereits 
bei 17 Prozent. Seit dem Jahr 2008 ist dies eine 
Steigerung um mehr als 30 Prozent, im Vergleich 
zum Jahr 2002 sogar um 70 Prozent.205

um eine Erhöhung der Aufenthaltsqualität in der 
Stadt. 

Viele der neuen Systeme sind Beispiele da-
für, wie in Frankreich städtebauliche Ideen von 
Anfang an berücksichtigt werden, der Wert der 
Umgebung betont und die städtische Umwelt 
wahrgenommen wird. Grundkonsens in Städten 
Frankreichs ist, dass Schönheit im Alltag ein 
wichtiger Wert ist, der unmittelbar auf Psyche 
und Befindlichkeit der Menschen wirkt.292 In 
Frankreich werden die neuen Tramways nicht 
nur als bloße Verkehrsmittel gesehen, sondern als 
Anlass, die Stadt schöner zu gestalten und den 
Menschen ein Umfeld zu geben, in dem sie sich 
wohl fühlen. 67,68,105 

Straßenbahn als Motor der Stadtentwicklung  
in München
In München wurde das Straßenbahnnetz seit 
dem Jahr 1996 um 22 Prozent, von 65 auf 79 
Kilometer, ausgeweitet. Über 90 Prozent der 
Fahrzeuge sind mittlerweile Niederflur-Fahrzeu-
ge.104 Im Jahr 2008 wurden im Stadtgebiet 21 
Prozent aller Wege im Öffentlichen Verkehr zu-
rückgelegt.206

Die im Jahr 2011 eröffnete Linie nach St. Em-
meram im Nordosten der Stadt erreichte die für 
das Jahr 2015 prognostizierten 13.000 Fahrgäste 
bereits im Jahr 2012. Gegenüber dem vorher ver-
kehrenden Bus ist dies ein Anstieg der Fahrgast-
zahlen um 56 Prozent.104

In München wird die Straßenbahn als Motor 
der Stadtentwicklung gesehen. Stets steht das 

Bäume heben in Mün-
chen Haltestellen vom 
Straßenraum ab und 
machen das Warten 
angenehm.

Falträder werden im 
Münchner Verkehrsver-

bund stark beworben. 
Sie können kostenlos 

und zu jeder Zeit in 
öffentlichen Verkehrs-

mitteln transportiert 
werden.
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Einen historischen 
Abriss zum Thema 
Straßenbahn finden Sie 
in einem Auszug (.pdf) 
aus der VCÖ-Publikation 
„Straßenbahn 2000“ 
des Jahres 1994 unter 
dem QR-Code oder dem 
folgenden Link:
www.vcoe.at/straba 
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Die Stadt auf Schiene bringen 
Für die Städte und ihre Ballungsräume sind weitere, starke 

Bevölkerungszuwächse prognostiziert. Damit steigen auch 

die Anforderungen, hochwertige und umweltverträgliche 

Mobilität durch ein leistungsstarkes Angebot im Öffent­

lichen Verkehr sicherzustellen. Modernen Schienenver­

kehrsmitteln kommt aufgrund ihrer hohen Transport­

kapazität besonders bei der Mobilitätssicherung zwischen 

Kernstädten und Umland eine zentrale Rolle zu. 

Die Publikation zeigt, wie angesichts der schnell stei­

genden Nachfrage im Öffentlichen Verkehr Straßenbahn, 

U-Bahn und S-Bahn eingesetzt, verbessert und ausgebaut 

werden können. Es wird dargelegt, warum mehr Verkehr 

auf die Schiene zu bringen, mehr Transportkapazität 

bedeutet, genauso wie bessere Energieeffizienz, geringeren 

Flächenverbrauch und eine deutlich bessere Klima- und 

Umweltbilanz sowie den wichtigen Beitrag der Raum­

planung dazu.

Die Publikation stellt zudem erfolgreiche S-Bahn-Sys­

teme und Straßenbahnerweiterungen vor, wie sie in den 

meisten Ballungsräumen Österreichs in den letzten Jahren 

begonnen wurden. Ein Blick auf Beispiele in der Schweiz, 

Frankreich und Deutschland rundet das Bild ab.

Getting urban public transport on track
The strong population growth in cities and their suburbs 

is expected to continue. This underlines the need for 

appropriate public transportation systems that permit 

environmentally sound mobility structures of high quality. 

Due to their transport capacities, modern rail vehicles will 

play a key role, especially with regard to ensuring mobility 

between urban centres and their suburbs. 

This publication describes how tramway, under­

ground and suburban train systems can be improved and 

expanded in order to respond to the rapid rise in demand 

for public means of transportation. It explains why a 

promotion of rail-based systems will increase transport 

capacities, raise energy efficiency and reduce land use as 

well as carbon and ecological footprints. Finally, the link 

to spatial planning is described.

Furthermore the publication presents successful subur­

ban train systems and tramway expansion projects which 

have been started in the majority of Austria’s urban ag­

glomerations in recent years. Examples from Switzerland, 

France and Germany complete the picture. 

Mettons sur les rails les transports urbains
D’après les pronostics, la population des villes et de leurs 

banlieues ne cessera de croître. Ceci exige une améliora­

tion de la performance de l’offre des transports publics 

afin de garantir une mobilité de qualité et respectueuse 

de l’environnement. Ce sont les moyens de transport par 

rail modernes qui, en raison de leur grande capacité de 

transport, joueront un rôle central dans la garantie de la 

mobilité, surtout entre les centres urbains et la périphérie. 

La présente publication de la VCÖ démontre en détail 

comment améliorer et développer les réseaux de tramway, 

de métro et de trains express régionaux pour faire face à 

la demande rapidement croissante en transports publics. 

Elle expose pourquoi le transfert d’une part plus impor­

tante des transports sur les rails augmente la capacité de 

transport, améliore l’efficacité énergétique ainsi que le 

bilan climatique et écologique, réduit l’utilisation du sol 

et discute la contribution de l’aménagement du territoire 

dans ce contexte.

La publication de la VCÖ présente des systèmes réussis 

de trains express régionaux ainsi que des projets d’expan­

sion de réseaux de tramway abordés dans la plupart des 

agglomérations urbaines de l’Autriche au cours de ces 

dernières années. L’image est complétée par des exemples 

de la Suisse, de la France et de l’Allemagne. 
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