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Sonderausgabe



Liebe Leserinnen und Leser,

fahrgast kärnten feierte 2010 das Jubiläum seines zehnjährigen Beste-
hens. Mit dieser Sonderausgabe möchten wir für das kommende Dezen-
nium einen Ausblick geben, wie der Öffentliche Personennahverkehr, der 
dynamisch, umweltbewusst und krisensicher ist, in unserem Bundesland 
Kärnten auf- und ausgebaut werden kann. Dieser soll dann auch den ho-
hen Anforderungen einer mobilen Gesellschaft gerecht werden.
fahrgast kärnten ist eine unabhängige Interessenvertretung, die mit dem 
ehrenamtlichen Engagement seiner Mitarbeiter versucht, den Öffentlichen 
Personenverkehr in Kärnten mitzugestalten. 
Seit der Gründung im Jahr 2000 hat sich der Verein durch konstruktive 
Kritik, vor allem aber auch durch das Aufzeigen von Alternativen sowie 
das Einbringen von Ideen und Vorschlägen als anerkannter Gesprächspartner etabliert. Nicht zu-
letzt deshalb ist durch einen unserer Denkanstöße eine Machbarkeitsstudie zur Wiedereinführung 
einer Straßenbahn in Klagenfurt durchgeführt worden. Es sind nun 48 Jahre seit Stilllegung der 
elektrischen Straßenbahn in Klagenfurt vergangen. Einige unserer Leser werden sich noch sehr 
gut an sie erinnern, vor allem an die beliebten Sommerwagen. 
Mit der vorliegenden Sonderausgabe möchten wir auf die Bedeutung der Wiedereinführung einer 
Straßenbahn, jedoch in Form einer Stadt-Regionalbahn für einen zukunftsorientierten und leis-
tungsfähigen Nahverkehr in Klagenfurt am Wörthersee hinweisen. Nach einem kurzen Rückblick 
auf die historische Tram in Klagenfurt soll vor allem über die Renaissance der Straßenbahn als 
Verkehrslösung und Instrument zur Belebung von Innenstädten in vielen Städten Europas berich-
tet werden.
Zu positiven Begleiterscheinungen von neuen Straßenbahnbetrieben, auf die in der Machbar-
keitsstudie nicht eingegangen wurde, möchten wir einige Beispiele aufzeigen. 
Eine Straßenbahn bzw. eine Stadt-Regionalbahn könnte zu einem wichtigen Impuls für eine nach-
haltige Verkehrs- und Stadtentwicklung werden, die auch für den Kärntner Zentralraum von großer 
Bedeutung wäre.
An dieser Stelle möchten wir den politischen Entscheidungsträgern das Angebot zur Organisation 
einer Exkursion machen, um sich von dieser Betriebsform eines Personennahverkehrs vor Ort ein 
Bild zu machen. Im Zuge dessen können auch die Planungs- bzw. Umsetzungsleitbilder, die zur 
Neustrukturierung und Revitalisierung einer Stadt beitragen, kennen gelernt werden.
Abschließend sei allen Personen, die bei der Erstellung dieses Sonderheftes mitgewirkt haben, 
herzlichst gedankt. 

Christof Trötzmüller 

und das Team von fahrgast kärnten

  Vorwort
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Das Titelfoto zeigt die Fotomontage eines Straßenbahntriebwagens aus Montpellier vor dem 
Neuen Platz. Die blaue Lackierung mit den weißen Möwen soll die Verbundenheit Montpelliers 
mit dem Mittelmeer widerspiegeln. Bei uns könnte man damit die Lage von Klagenfurt am Wör-
thersee betonen.
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   INHALTSVERZEICHNIS

   Besuchen Sie uns auch im Internet unter
   www.fahrgast-kaernten.at



Gegen Ende des 19. Jahrhunderts hatte 
Klagenfurt ungefähr 18.000 Einwohner. 

Die ersten Pläne zur Realisierung und Um-
setzung einer Pferdestraßenbahn in Klagen-
furt gehen bis in das Jahr 1883 zurück. Doch 
sollten noch weitere acht Jahre vergehen, 
bis die erste Pferdetramway vom damaligen 
Südbahnhof (dem heutigen Hauptbahnhof) 
über den Heiligengeistplatz zum Wörthersee 
fuhr. Die 5,9 Kilometer lange Strecke mit ei-
ner Spurweite von 1000 Millimeter war ein-
gleisig und mit mehreren Ausweichen für den 
Begegnungsverkehr angelegt. Schon 1885 
wurde der Stadt ein Projekt zur Elektrifi zie-
rung der Pferdestraßenbahn vorgelegt, aber 
durch Bedenken gegenüber dieser damals 
noch neuen Antriebsart versäumte es Kla-
genfurt, als erste Stadt Österreichs mit einer 
elektrischen Straßenbahn in die Geschichte 
einzugehen. In den folgenden Jahren wuchs 
die Stadt weiter und hatte zu Beginn des 
20. Jahrhunderts bereits 26.000 Einwohner. 
Die Pferdetram stieß damit sehr bald an die 
Grenzen ihrer Leistungsfähigkeit. Da der pri-
vate Betreiber der Straßenbahn, die Firma 
Springer & Co, gegen jede Modernisierung 
war und die hohen Investitionen scheute, 
übernahm die Stadt 1908 den Betrieb. Man 
ließ in weiterer Folge verschiedene Projekte 
von unterschiedlichen Firmen ausarbeiten. 
Der Betrieb mit der Pferdetram wurde zwi-
schenzeitlich weitergeführt

Am 6. Mai 1911 war es dann soweit, dass das 
erste Teilstück der neuen elektrischen Stra-
ßenbahn vom Bahnhof bis zum Theaterplatz 
feierlich eröffnet wurde. Bis zum 22. Oktober 
ging dann der Rest des Netzes, das aus vier 
Linien bestand, in Betrieb. Von da an stieg 
die Zahl der beförderten Fahrgäste stetig und 
erreichte 1943 mit ca. 15,8 Millionen ihren 
Höhepunkt. In den Jahren während des Ers-
ten und des Zweiten Weltkrieges kam es na-
türlich zu betrieblichen Einschränkungen, vor 
allem durch die Bombardierung der Alliierten 
gegen Ende des Zweiten Weltkrieges. Davon 
waren nicht nur die Gleisanlagen, sondern 
war auch der Fuhrpark erheblich betroffen. 
Kriegsbedingt scheiterten auch die längst 
notwendigen Ausbaumaßnahmen am Lini-
ennetz der Straßenbahn.

 

  STADTVERKEHR KLAGENFURT - GESCHICHTE

4

stadt land mobil 2020
Triebwagen Nr. 23 in der Theatergasse

(Foto A. Luft)

Man fi ndet auch heute noch historische 
Spuren der elektrischen Straßenbahn im 
Stadtbild von Klagenfurt, wie zum Beispiel 
diesen Wandanker der Oberleitung zwi-
schen den beiden Fenstern (Haus Nummer 
31 in der Bahnhofstraße)

Damit begann die Geschichte des Obusses 
in der Landeshauptstadt. Durch den Mangel 
an Baumaterialien und Ressourcen wurde 
vielfach auf den elektrischen Oberleitungs-
bus gesetzt. Die Kriegswirren brachten es 
mit sich, dass die Linie P erst am 6. August 
1944 ihren Betrieb aufnahm. Sie führte vom 
Kreuzbergl nach St. Peter und ersetzte damit 
im Abschnitt Kreuzbergl - Heiligengeistplatz 
die Straßenbahn. Es gab auch längerfristige 
Überlegungen, die Straßenbahn ganz durch 
den Obusbetrieb zu ersetzen. Eine zweite 
Obuslinie ging im April 1949 in Betrieb. Sie 
hatte ihren Ausgangspunkt bei der damals 
neu errichteten Wartehalle für die Tramway 
am See und führte dann über Krumpendorf 
zur Endstation Leinsdorf. Dort sollte aber nur 
vorübergehend die Endstation sein, denn es 
war beabsichtigt, eine Überland-Rundlinie um 
den Wörthersee mit diesem Verkehrsmittel 
zu führen. Die Elektrifi zierung der Eisenbahn 
Klagenfurt - Villach und der aufwändige In-
selbetrieb führten bereits sieben Jahre nach 
Eröffnung zur Umstellung auf Dieselbusse.

Triebwagen Nr. 23 in der Theatergasse

Man fi ndet auch heute noch historische 

 Von der 
Pferdetram 

zum Dieselbus



Die Entwicklung des Öffentlichen Verkehrs 
mit Autobussen (Dieselbussen) nahm ihren 
Anfang in der Zwischenkriegszeit, als private 
Unternehmer Linien in Klagenfurt und Umge-
bung bedienten. Auch für das Busnetz waren 
die Folgen des Krieges deutlich zu spüren - 
letztendlich führte der Treibstoffmangel zur 
Einstellung des Betriebes. Erst nach dem 
Krieg, 1948, wurde das Busnetz mit Liefe-
rung der ersten Autobusse kontinuierlich aus-
gebaut, und der Heiligengeistplatz zu einem 
Knotenpunkt umgestaltet. Die Förderung der 
Autobusse, der Ausbau des Straßennetzes 
sowie die nicht durchgeführte Modernisierung 
von Straßenbahn und Obus führten schließ-
lich zur Einstellung dieser umweltfreundlichen 
Verkehrsmittel. Am 16. April 1963 endete der 
Betrieb von Straßenbahn und Obus in Kla-
genfurt. Die Stadtväter, die dem damaligen 
Zeitgeist folgten, konnten nicht ahnen, dass 
sich die autogerechte Stadt als Illusion erwei-
sen wird. 
Aus den jetzt erkennbaren Fehlentwicklun-
gen dieser Zeit sollten wir lernen und uns 
für unsere mobile Zukunft an dem folgenden 
Motto orientieren:
„Stadtgerechter Verkehr und nicht verkehrs-
gerechte Stadt“

   NAH- UND REGIONALVERKEHRSPLAN DES LANDES
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Monatskarte der Klagenfurter Straßenbahn 
aus dem Jahr 1940
Monatskarte der Klagenfurter Straßenbahn Monatskarte der Klagenfurter Straßenbahn Monatskarte der Klagenfurter Straßenbahn 

Wer weitere Detailinformationen zum his-
torischen Straßenbahnbetrieb in Klagenfurt 
haben möchte, der kann dies im Buch „DIE 
KLAGENFURTER STRASSENBAHN“ von 
Mayr – Prix nachlesen (Verlag Johannes 
Heyn Klagenfurt).

Einen Kurzfi lm mit alten Aufnahmen fi nden 
sie unter http://www.mein-klagenfurt.at/mein-
klagenfurt/klagenfurt-bilder/klagenfurt-unter-
wegs/alter-tramfi lm/

  KÄRNTEN MIT DEN GRUNDLEGENDEN AUFGABEN
GASTBEITRAG: DIPL.-ING. CHRISTIAN HESCHTERA, GESCHÄFTSFÜHRER VERKEHRSVERBUND KÄRNTEN GMBH

Im Rahmen der strategischen Landesent-
wicklungsplanung Kärnten („STRALE K“) 

ist der Öffentliche Personennah- und Regio-
nalverkehr („ÖPNRV“) eines von sechs Stra-
tegiefeldern. 
Während die übrigen fünf Strategiefelder im 
Rahmen des Amtes der Kärntner Landesre-
gierung bearbeitet werden, ist mit der Ausar-
beitung eines Entwurfs zu einem Nah- und 
Regionalverkehrsplan („RVP“) die Verkehrs-
verbund Kärnten GmbH („VKG“) beauftragt. 
Das Land Kärnten gibt dabei Rahmenbedin-
gungen vor und überwacht die Wahrung des 
inhaltlichen Zusammenhangs mit den übri-
gen Planungsergebnissen.

Die Hauptaufgaben bei der Erstellung des 
RVP sind:

a)
eine Diskussions- und Entscheidungsgrund-
lage für die Lösung des vorliegenden politi-
schen Zielkonfl ikts „wachsender Zentralraum 
versus schrumpfender ländlicher Raum“ vor-
zubereiten,

b)
eine organisatorische und geographisch-
technische Basis für künftige Leistungspla-
nungen und Leistungsbestellungen im ÖPN-
RV einzurichten,

 c)
die Zuteilung derzeit für den ÖPNRV ein-
gesetzter Landesmittel auf geographische 
Teilgebiete (Zentralachsen, Kleinregionen, 
Gemeindegebiete) nach einheitlichen und 
allseitig transparenten Kriterien zu ermögli-
chen,

d)
einen Umstieg von der bisher angewandten  
„konstruktiven“ Leistungsbestellung zu einer 
den künftigen Herausforderungen als besser 
dienlich angesehenen „funktionalen“ Betrach-
tungsweise vorzunehmen und dabei

e)
die künftig wirksam werdenden unions- und 
bundesrechtlichen Normen, z.B. EU-Verord-
nung „Public Service Obligation“, novelliertes 
ÖPNRV-G, novelliertes Kraftfahrliniengesetz 
u.a. zu berücksichtigen.

Stadtgerechter 
Verkehr und 
nicht verkehrs-
gerechte Stadt



Moderne Züge bilden das Rückgrat des öffentlichen Verkehrs in Kärnten.

Dazu Erläuterungen im Einzelnen:

ad a) - Zielkonfl ikt in der ÖPNRV-Planung

Das Verkehrsreferat des Landes Kärnten, die 
VKG und der Verkehrsverbund Kärntner Li-
nien haben im Grunde einen verkehrs- und 
umweltpolitischen Auftrag. Diesen so zweck-
mäßig und sparsam wie möglich zu erfüllen, 
bedeutet, die dafür ausgegebenen Steuer-
gelder grundsätzlich dort einzusetzen, wo 
die beste Wirkung erzielt wird. Um Bahn, 
Regionalbus und Stadtverkehr für derzeitige 
PKW-Benützer möglichst attraktiv zu gestal-
ten, damit diese auf den ÖV umsteigen und 
damit eben verkehrs- und umweltpolitische 
erwünschte Fortschritte erzeugen, ist der Mit-
teleinsatz vor allem auf den zentralen Bahn- 
und Bus-Achsen sowie im Stadt- und Voror-
teverkehr effi zient. Würde man nur Verkehr 
und Umwelt in den Mittelpunkt stellen, so wä-
ren die (begrenzten) ÖV-Budgets daher fast 
ausschließlich im Zentralraum anzusiedeln. 
Jede Beschäftigung mit dem Öffentlichen 
Verkehr im ländlichen und peripheren Raum, 
wo ein x-Faches der Mittel und Mühen ein-
gesetzt werden müssen, um auch nur eine 

annähernd gleiche Verkehrs- und Umweltwir-
kung (= weniger PKW-Verkehr) zu erzielen, 
verböte sich von selbst.
Andererseits zöge eine solche, rein verkehrs- 
und umweltpolitische Vorgangsweise eine 
erhebliche Verstärkung der strukturellen, de-
mographischen und fi nanziellen Probleme 
im ländlichen Raum nach sich - was landes-
strategisch nicht erwünscht sein kann.
Es wird daher ein grundsätzlicher politischer 

Diskurs darüber zu führen sein, inwieweit der 
ländliche Raum künftig mit Mitteln (auch) für 
den ÖPNRV ausgestattet werden soll, auch 
wenn dies gleichzeitig bedeutet, dass dann 
nur der Rest dieser - begrenzten - Ressour-
cen optimal, d.h. im Zentralraum, eingesetzt 
werden kann. Damit wird sehenden Auges 
ein im Sinne verkehrs- und umweltpolitischer 
Ziele suboptimaler Mitteleinsatz in Kauf ge-
nommen. Aber kann man sich ein „Sterben 
lassen“ des ländlichen Raumes - und damit 
die Erzeugung neuer Probleme - langfristig 
leisten?

Der RVP soll nun verschiedene Planungsva-
rianten und Mittelzuteilungen simulierbar ma-
chen und jeweils deren Folgen darstellen, um 
die notwendige strategische Entscheidungs-
fi ndung mit Fakten zu unterstützen.

ad b) - geographisch-technische Organisa-
tionsbasis

Die bisher im Verkehrsverbund betriebene 
Rahmenplanung für Bahn- und Busleistun-
gen (die konkrete operative Fahrplanung ob-
liegt ja den einzelnen Verkehrsunternehmen) 
beruhte auf kurzfristig zwingenden Notwen-

digkeiten, günsti-
gen Gelegenheiten 
und historischen 
Beständen.
Die zwar dennoch 
gegebenen Erfol-
ge sind ungleich 
und „wie zufällig“ 
über das Landes-
gebiet verteilt. 
Beispielsweise ist 
zwar erklärbar, aber 
nicht befriedigend 
schlüssig begründ-
bar, warum einige 
Regionen - z.B. das 
Gailtal - bereits sehr 
gut mit ÖPNRV ver-
sorgt sind und ande-
re - z.B. das Gurktal 
noch nicht einmal 
einen Planungspro-
zess durchlaufen 
haben.
Der RVP soll nun 

nach einheitlichen und transparenten Krite-
rien Standards setzen, die Planungsgebiete 
und -schritte klar ersichtlich und eine Reihen-
folge von zeitlichen Prioritäten nachvollzieh-
bar darstellen. 
Aufgrund neuer Planungsansätze (siehe ad 
d) ) sind hiezu insbesondere auch eine klare 
Defi nition der planungsleitenden Zielgruppen 
und eine Neuabgrenzung der Verkehrsregio-
nen nötig. 
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Moderne Züge bilden das Rückgrat des öffentlichen Verkehrs in Kärnten.

digkeiten, günsti-
gen Gelegenheiten 
und historischen 
Beständen.
Die zwar dennoch 
gegebenen Erfol-
ge sind ungleich 
und „wie zufällig“ 
über das Landes-
gebiet verteilt. 
Beispielsweise ist 
zwar erklärbar, aber 
nicht befriedigend 
schlüssig begründ-
bar, warum einige 
Regionen - z.B. das 
Gailtal - bereits sehr 
gut mit ÖPNRV ver-
sorgt sind und ande-
re - z.B. das Gurktal 
noch nicht einmal 
einen Planungspro-
zess durchlaufen 
haben.



Im ländlichen Bereich wird der öffentliche 
Verkehr kooperativer und kreativer Spezi-
allösungen bedürfen.

ad c) - fi nanzielle Gleichbehandlung und 
„Grundangebot“

Aufgrund der ad b genannten bisherigen 
Rücksichten auf Bestände, Gelegenheiten 
und Zwänge sind auch die ÖPNRV-Förde-
rungen von Bund (BMVIT) und Land über 
das Landesterritorium ungleich verteilt. So 
werden beispielsweise die Busleistungen im 
Mölltal - auch schon aufgrund der dortigen 
Beiträge von Gemeinden und Privatinteres-
senten - im Verhältnis wesentlich stärker ge-
fördert als etwa jene im westlichen Rosental.
Der Begriff Gleichbehandlung darf jedoch 
nicht statisch interpretiert werden: Die stark 
ausgelastete Bahnlinie zwischen Villach 
und Klagenfurt wird auch weiterhin eine hö-
here Mittelzuteilung erwirken als etwa eine 
nur schwach benützte Regionalbuslinie in 
Deutsch-Griffen; die Anforderung „Gleich-
behandlung“ bedeutet jedoch, dass gleiche 
Sachverhalte zu gleichen Ergebnissen füh-
ren müssen und ungleiche Sachverhalte 
eben ungleich zu behandeln sind.

Aufgabe des RVP ist es daher, die Zusam-
menhänge und Kriterien, nach denen die 
Bundes- und Landesmittel auf Teilstrecken 
und Gebiete zugeordnet werden, für alle 
Betroffenen nachvollziehbar von messbaren 
Parametern abhängig zu machen und damit 
neu zu ordnen.

Damit eine Unterscheidung dieser überge-
ordneten Planung von der in der Folge regio-
nal und lokal durchzuführenden zusätzlichen 
Überformung und deren Vergleichbarkeit 
möglich wird, sind die im RVP landesweit 
einheitlich vorzugebenden ÖPNRV-Stan-
dards als „Grundangebot“ (landesweit sach-
lich gleiches Niveau) defi niert, welches je 
nach dem jeweiligen lokalen/kleinregionalen 
Planungsprozeß zu einem „tatsächlichen An-
gebot“ ausgebaut werden kann. Entfällt aus 
welchem Grund auch immer eine solche zu-
sätzliche Ausgestaltung, so verbleibt, quasi 
als „Rückfallsebene“, trotzdem immer noch 
das Grundangebot.

ad d) - funktionaler Planungsansatz

Die bisher in Kärnten und auch anderswo 
weit überwiegende Vorgangsweise öffentli-
cher Stellen (Landesbehörden, Verkehrsver-
bundgesellschaften ...) bei der Bereitstellung 
und/oder Förderung von ÖPNRV-Diensten 
war eine „konstruktive“ - d.h. diese Stellen 
haben ein erwünschtes Angebot bezüglich 
seiner Inhalte mehr oder weniger konkret be-
schrieben. Dies hat zwar den Vorteil, je nach 
Konkretisierungsgrad genau vorhersehen zu 
können, welche Dienste der Öffentlichkeit zur 
Verfügung gestellt werden, jedoch den Nach-
teil, dass damit auch die Mittel und Wege zur 
Herstellung dieser Dienste festgelegt sind.
In Zukunft wird es jedoch in allen Verkehrs- 
und Landesbereichen, insbesondere im de-
mographisch, und damit gleichzeitig fi nanzi-
ell bedrohten ländlichen Raum punktueller, 
kooperativer und kreativer Speziallösungen 
bedürfen, die unter Überwindung bestehen-
der Branchen-, Gewerbe- und Zuständig-
keitsbegrenzungen eine starke Vernetzung 
mit örtlich gegebenen Strukturen und eine 
maximale Ausnutzung lokal bereits vorhan-
dener Ressourcen herbeiführen können.
Erste, eher zufällig oder aus Not entstande-
ne Pilotversuche derartiger Kooperationen 
etwa zwischen privaten Selbsthilfeaktivitäten 
(Fahrgemeinschaften, „Go-Mobil“), Mietwa-
gen-, Reise- und Gelegenheitsverkehr (Schü-
lertransporte, „Taxi-Mobil“, Skibusse u. dgl.) 
und dem herkömmlichen Bahn- und Bus-Li-
nienverkehr einerseits sowie den vielfältigen 
Mobilitätsinteressenten eines bestimmten 
Gebietes (Gemeinden, Schulen/Schüler/El-
tern, Industriebetriebe, Touristiker u.w.) ande-
rerseits haben schon zu ermutigenden Bei-
spielen an einigen Orten Kärntens (Karnische 
Region, Kreuzental, Diex u.a.) geführt, wie 
trotz widrigster Umstände ein hinlängliches 
bis gutes Mobilitätsangebot dennoch betrie-
ben und fi nanziert werden kann. Solches 
lässt sich aber nicht standardisiert von einem 
zentralen Schreibtisch aus planen oder gar 
„verordnen“. Vielmehr ist hiezu eine intensive 
„Kleinarbeit“ auf lokaler und kleinregionaler 
Ebene nötig, deren Ergebnisse zumeist so 
speziell auf die gerade gegebene Situation 
„zurechtgeschnitzt“ sein werden, dass sie 
sich nicht automatisch auf andere Orte und 
Regionen übertragen lassen.

Um derartige Lösungen zu fördern, soll daher 
künftig nur mehr das allernötigste Minimum 
an konkreten Vorgaben „von oben“ festgelegt 
werden. Fehlen aber solche „konstruktiven“ 
Planungsinhalte, muss auf andere Weise 
sichergestellt werden, dass die übergeord-
neten verkehrlichen Ziele von Verkehrsun-
ternehmen und Mobilitätsinteressenten den-
noch verfolgt und erreicht werden und damit 

7

stadt land mobil 2020

Im ländlichen Bereich wird der öffentliche 



rücken stattdessen „funktional“ formulierte 
Planungsinhalte in den Mittelpunkt:
„Funktionale Planung“ bedeutet, dass nicht 
die anzuwendenden Mittel und Verfahren, 
sondern die zu erzielende WIRKUNG der 
Tätigkeit als Soll-Aussage festgelegt wird. 
Das erwünschte ERGEBNIS steht im Vor-
dergrund, die Art der operativen Umsetzung 
bleibt den Adressaten der Planung - d.s. in 
diesem Falle besonders Verkehrsunterneh-
men und sonstige lokale Akteure - überlas-
sen; ein (unzureichendes, aber verdeutli-
chendes) Formulierungsbeispiel dazu:

Konstruktive Soll-Aussage: „Zug X mit x Plät-
zen soll um x:xx Uhr von A nach B, von B 
weiter um y:yy Uhr ein Bus Y mit y Plätzen 
nach C geführt werden“
-> Ergebnis: Von A nach C werden y Fahrgäs-
te befördert - die Mittel dazu sind festgelegt.

Funktionale Soll-Aussage: „Die in A aufzu-
nehmenden Fahrgäste, deren Anzahl y be-
trägt, sollen an ihrem Ziel C um spätestens 
z:zz Uhr ankommen können und dabei insge-
samt nicht länger als zz Minuten unterwegs 
sein müssen“
-> Ergebnis: Von A nach C werden y Fahrgäs-
te befördert - die Mittel dazu bleiben offen.

Der RVP wird somit zum Grundangebot vor-
wiegend funktionale Festlegungen treffen. 
Damit dies nicht zu beliebigen Allerweltsaus-
sagen führt, kommt es dabei besonders auf 
die zahlenmässige MESSBARKEIT solcher 
Funktionsvorgaben an. Da dies ein bisher 
weltweit nur wenig erprobtes Verfahren dar-

stellt, ist es eine der großen Herausforde-
rungen des RVP, dazu die geeigneten Be-
schreibungsmerkmale und Messparameter 
zu entwickeln.

ad e) - Änderung übergeordneter Rechtsnor-
men

Die mit 3.12.2009 bereits in Kraft getretene 
EU-Verordnung 1370/2007 („PSO“) sowie das 
bereits vorher gültig gewesene Beihilfenrecht 
der Union bewirkten, dass auch alle dazu 
einschlägigen österreichischen Bundesge-
setze, insbesondere das ÖPNRV-G und das 
Kfl -G (Kraftfahrlinien-Gesetz) zu ändern sind. 
Insgesamt werden mit dem Gesamtwerk al-
ler dieser übergeordneten Vorschriften die 
Planung und Vergabe öffentlicher Verkehrs-
dienstleistungen neu geregelt.
Ein in die Zukunft gerichtetes Planungswerk 
wie der RVP ist daher selbstverständlich aus-
schliesslich auf die neue Rechtslage auszu-
richten, zumal die Übergangsfristen kurz sind 
bzw. bereits zu laufen begonnen haben.
Mit ein auslösender Grund für den RVP und 
in Folge eine seiner Aufgaben ist es daher, 
alle Festlegungen so zu treffen, dass jedes 
auf ihm basierende Handeln aller betroffenen 
Akteure mit dieser künftigen Rechtslage ver-
einbar sein wird.

Die für diese Ansprüche a) bis e) geeigne-
ten geographisch-technischen Grundlagen 
zu erstellen, ist der erste Arbeitsschritt. Über 
dessen Ergebnisse zu informieren wird Ge-
genstand eines weiteren Berichtes zum Fort-
schritt des RVP sein. 

Liniennetzplan des im Aufbau befi ndlichen S-Bahn Systems in Kärnten. 
Im Endausbau soll der Fahrplan des Bahnangebots mit drei S-Bahn-Linien verdichtet und durch 
Taktzeiten leichter merkbar sein.
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Liniennetzplan des im Aufbau befi ndlichen S-Bahn Systems in Kärnten. 



Die Stadt Klagenfurt am Wörthersee ist 
die südlichste Landeshauptstadt Öster-

reichs und hat heute zirka 94.000 Einwohner. 
Sie ist das wirtschaftliche und kulturelle Zen-
trum des Bundeslandes Kärnten. Klagenfurt 
ist nicht nur das Verwaltungszentrum des 
Landes, sondern darüber hinaus auch Schul- 
und Universitätsstadt. 
Die Stadtentwicklung von Klagenfurt am 
Wörthersee unterschied sich anfangs nicht 
wesentlich von jener anderer Städte in dieser 
Größenordnung. Bis zur automobilen Revo-
lution war sie Ort für Wohnen, Arbeit, Han-
del, Kommunikation und Interaktion in den 
Straßen und Plätzen. Es entstanden Kirchen, 
Verwaltungsgebäude, Geschäfte und Woh-
nungen. Die Stadt war in ihrer Gesamtheit 
ein lebendiger, harmonischer Organismus.
Ende der 50iger Jahre begann man mit dem 
Siegeszug des Automobils, diese gewach-
senen Strukturen aufzugeben. Sie schienen 
einfach nicht mehr zeitgemäß zu sein. Die 
Folgen sind grässlich, auch wenn sie in ihrer 
vollen Dimension erst viele Jahrzehnte später 
erkennbar wurden. Verlust von Plätzen und 
Grünfl ächen, Lärm, Feinstaubbelastung und 
leider auch Verletzte und Tote durch Unfälle. 
Der unersättliche Raumbedarf dieser neuen 
Fortbewegungsart löste eine Verdrängung 
schwächerer Verkehrsteilnehmer wie Fuß-
geher oder Radfahrer aus. Dies führte auch 
letztendlich zur Einstellung von O-Bus und 
Straßenbahn in Klagenfurt. 
Der stetig zunehmende Individualverkehr 
brachte es mit sich, dass die Menschen im-
mer größere Distanzen zurücklegen und die 
Stadt mehr und mehr in die Fläche wuchs. Im 
Vergleich zu Graz hat Klagenfurt bei weniger 
als der Hälfte der Einwohner fast die gleiche 
Flächenausdehnung. Überdurchschnittlich 
war hingegen in den letzten 15 Jahren die 
zirka 45-prozentige Zunahme an Kraftfahr-
zeugen in unserem Bundesland. Mit dieser 
Entwicklung ging der Wildwuchs der Ein-
kaufsmärkte in den Außenbezirken einher. 
Dadurch begann das Stadtzentrum zuneh-
mend an Substanz zu verlieren. 
Auch das Einkaufszentrum in der Innenstadt 
konnte diesen Trend nicht umkehren, son-
dern ganz im Gegenteil, es nahm dem inner-
städtischen Gefüge noch zusätzlich an Vitali-
tät, wie es die ständig wechselnden bzw. die 
vielen leer stehenden Geschäftslokale leider 
unter Beweis stellen. 
Der ersten in Österreich eingeführten Fuß-
gängerzone ist es zu verdanken, dass die 
historische Altstadt noch von Leben erfüllt ist, 

obwohl sie mit dem  Auto nicht direkt ange-
fahren werden kann. Seit dieser Pionierleis-
tung sind aber keine mutigen Schritte mehr 
unternommen worden, um dieser Innenstadt-
verödung entgegenzuwirken. 
Wohin soll also die Entwicklung gehen? Wei-
termachen wie bisher, oder doch Mut zeigen 
und neue Wege einschlagen? Eines muss 
man sich aber vor Augen führen, Stadtent-
wicklung und Öffentlicher Verkehr bzw. Ver-
kehr im Allgemeinen hängen unmittelbar 
zusammen. Mehr dazu in den folgenden Ka-
piteln.

STADTVERKEHR KLAGENFURT - HEUTE

Das neue Buskonzept, das seit Mitte Februar 
2011 in Betrieb ist, wurde unter dem Druck 
der Kostenreduktion ausgearbeitet und ori-
entierte sich leider nicht an den Bedürfnissen 
der Fahrgäste, den Empfehlungen des Stadt-
entwicklungskonzeptes oder den Ergebnis-
sen der Studie zur Wiedereinführung einer 
Straßenbahn. 
Es entstand zwar auf den ersten Blick ein 
dichtes Liniennetz, welches auch neue Stadt-
teile erschließt, aber bei genauerer Betrach-
tung des Fahrplanes erkennt man, dass dies 
zu Lasten teils wichtiger Linien erfolgte. Die 
neuen Linienführungen bzw. Fahrpläne, die 
in ein Tag- und Abendnetz aufgeteilt wurden, 
sind kompliziert geraten. Diese Entwicklung 
stellt daher gegenüber dem früheren Netz 
keine gesamtheitliche Verbesserung dar. Wei-
ters wurden das Angebot abends reduziert 
und die Intervalle am Wochenende gestreckt, 
teils ohne Rücksicht auf Umsteigerelationen 
am Heiligengeistplatz zu nehmen. Die Ent-
wicklung des Öffentlichen Verkehrs und die 
Stadtentwicklung gingen nicht synchron ein-
her, daraus resultiert nun ein entsprechend 
unterdurchschnittlich schlechter Modal Split 
und infolgedessen ein hoher Grad des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV).

Als „Modal Split“ wird in der Verkehrsstatistik 
die Verteilung des Transportaufkommens auf 
verschiedene Verkehrsträger genannt.

 TRA(U)MSTADT KLAGENFURT AM WÖRTHERSEE
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Wohin soll die 
Entwicklung 
gehen?

ENTWICKLUNGSGESCHICHTE DER STADT KLAGENFURT AM WÖRTHERSEE

Als „Modal Split“ wird in der Verkehrsstatistik 

Zersiedelung 
begünstigte den 
Autoverkehr



Bevor die Raum- und Siedlungsplanung 
begann, sich an den Anforderungen des 

Autoverkehrs zu orientieren, wurde die Sied-
lungsentwicklung schon einmal von Eisen-
bahn und Straßenbahn geprägt. Angesichts 
der Folgen der Autoorientierung, von der Un-
wirtlichkeit der Städte1) bis zur Einschränkung 
der Mobilität von Nicht-Autofahrern, verbun-
den mit den erkennbar werdenden Schwie-
rigkeiten bei der Versorgung mit Treibstoffen, 
hat ein Umdenken begonnen.
Der (nicht nur) aus ökologischen Gründen 
notwendige Paradigmenwechsel bei der Pla-
nung und Entwicklung der Siedlungsstruktur 
und des Verkehrssystems wird aber dadurch 
erschwert, dass das Einfamilienhaus im Grü-
nen und der damit eng verbundene Autover-
kehr weiterhin von einer Mehrheit emotional 
bevorzugt wird, obwohl viele rationale Grün-
de dagegen sprechen.
Für die Mobilität über Land werden derzeit 
zwei Verkehrssysteme mit entgegengesetz-
ten Stärken/Schwächen angeboten: einer-
seits der Autoverkehr und andererseits der 
Öffentliche Verkehr (verknüpft mit Fußgän-
ger- und Radverkehr im Umweltverbund). 
Die entgegen gesetzten Anforderungen, die 
beide insbesondere bezüglich Dichte und 
Flächenbedarf an Strukturen stellen (siehe 
Tabelle), führen dazu, dass eine Struktur mit 
guten Bedingungen für das eine Verkehrs-
system schlecht für das andere ist.

Der Ausbau des Öffentlichen Verkehrs ist Be-
standteil fast jedes politischen Programms, 
wenn Umweltprobleme dringende Reakti-
onen verlangen. Es werden auch größere 
Summen in neue Schienentrassen, Buslini-
en und Fahrzeuge, aber gleichzeitig auch in 
den Straßenausbau investiert. Der parallele 
Ausbau beider Verkehrssysteme verursacht 
hohe Kosten, und das Ergebnis unter den 
derzeitigen Rahmenbedingungen ist, dass 

immer mehr „Nebenbahnen“ von der Einstel-
lung bedroht sind und der Anteil des Autover-
kehrs weiter steigt. Ein wesentlicher Grund 
liegt im fortgesetzten Bau autogerechter 
Strukturen, die unter dem Begriff Zersiedlung 
zusammengefasst werden können (Einfami-
lienhäuser, Einkaufszentren) und auch von 
einem aufwändig ausgebauten Schienenver-
kehr bzw. Öffentlichen Verkehr nicht attraktiv 
erschlossen werden können. Eine Entschei-
dung für eine Priorität zu Gunsten des Öffent-
lichen Verkehrs in Anbetracht der zukünftigen 
mobilen Herausforderung wäre notwendig.
Angesichts der langen Lebensdauer von Ge-
bäuden sollen Strukturen heute so (nachhal-
tig) geplant und gebaut werden, dass in diesen 
Siedlungen auch zukünftige Generationen ihr 
Leben auf einem hohen Qualitätsniveau ge-
stalten können und ihre Mobilität langfristig 
gesichert ist. Da der Autoverkehr angesichts 
der knappen Ressourcen und der hohen Um-
weltbeeinträchtigung dafür nicht geeignet er-
scheint, ist es wichtig, die Stadtentwicklung 
auf Strukturen auszurichten, welche die bes-
ten Voraussetzungen für einen nachhaltigen 
Verkehr, d.h. für Fußgänger, Radfahrer und 
den Öffentlichen Verkehr bieten (schienen-
verkehrsorientierte Siedlungsentwicklung).
Die besten Bedingungen für einen attraktiven, 
wirtschaftlich tragfähigen öffentlichen Nah-
verkehr entstehen durch die Wahl geeigneter 
Standorte für die zukünftige Siedlungsent-

wicklung – das heißt, 
dass Neubauten im 
Umkreis von Halte-
stellen in kompakten, 
nutzungsgemischten, 
weitgehend eigen-
ständigen Ortsteilen
 (mit kurzen Wegen für 
Fußgänger) entlang 
einer Siedlungsachse 
konzentriert werden.

1) Die stärkste Alltagsbelastung in den Innenstädten ist 
nach Einschätzung der Großstädter der Straßenverkehr: 
62 Prozent empfinden ihn, laut „forsa“ in den Innenstäd-
ten als starke oder sogar sehr starke Belastung, dicht 
gefolgt von Lärm (48 Prozent) und Luftverschmutzung 
(46 Prozent). Das ergab eine Umfrage des Meinungs-
forschungsinstituts „forsa“ im Auftrag des Verbands 
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) („Bus und Bahn 
statt Auto: Großstädter wünschen sich mehr Umsteiger,“ 
Pressemitteilung, 10.06.2005, Nummer 16/05, http://
www.vdv.de/medienservice/pressemitteilungen_entry.
html?nd_ref=2650&)
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Tabelle : Entgegengesetzte Anforderungen von Verkehrssystemen
Quelle: Grubits, C., Skala, F.: Präsentation Dialogforum Verkehr Raum-
planung, Projekt Powerdown, 2010 Gmunden

  NAHE BEI DER HALTESTELLE

„SCHIENENVERKEHRSORIENTIERTE SIEDLUNGSENTWICKLUNG“ VOR-
AUSSETZUNG FüR EINE FÖRDERUNG DES ÖFFENTLICHEN VERKEHRS

GastbeitraG: Franz skala, institut Für ökoloGische stadtplanunG, Wien

 Kompakte 
Siedlungen 

fördern 
Bahn & Bus



Dafür geeignet sind insbesondere Stadt-
bahnlinien (Light Rail) mit modernen leisen 
Niederfl urgarnituren, die im Straßenraum 
verkehren können. Die schienenverkehrsori-
entierte Siedlungsentwicklung ist in verschie-
denen Varianten möglich:
-Ergänzung bzw. Erweiterung bestehender 
Ortsteile um bestehende Haltestellen
-Entwicklung neuer Ortsteile um neue Halte-
stellen bestehender Linien
-Ergänzung bestehender bzw. Entwicklung 
neuer Ortsteile entlang von Siedlungsachsen 
und Bau neuer Linien
In allen Fällen wird durch ein höheres Fahr-
gastpotenzial sowohl den Bewohnern ein 
attraktives Verkehrsmittel mit kürzeren Inter-
vallen angeboten, als auch die Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes 
erhöht.2)

Wesentlich ist dabei 
die gegenseitige Ab-
stimmung von Ver-
kehrsentwicklung und 
Siedlungsentwicklung 
aufeinander, durch 
die Koordinierung des 
Ausbaus von Nahver-
kehrsnetzen mit der 
Erweiterung von Siedlungen. Dieses schon 
lange in Entwicklungskonzepten enthaltene 
Ziel wird aber bei der Umsetzung konkreter 
Maßnahmen noch zu wenig berücksichtigt. 
Der Ausbau von bestehenden oder der Neu-
bau von Straßenbahnnetzen, wie er derzeit 
in vielen Städten bzw. Regionen geschieht, 
kann ein erster Schritt sein. Wenn die Ab-
stimmung mit der Siedlungsentwicklung 
nicht schon parallel erfolgt, sollte zumindest 
im nächsten Schritt auch die Standortwahl 
für neue Gebäude auf die Straßenbahnlini-
en ausgerichtet sein. Um den notwendigen 
Paradigmenwechsel zu fördern, wären mehr 
attraktive Beispiele wichtig, die erlebbar ma-
chen, dass die für ein ökologisches nachhal-
tiges Verkehrssystem (Fußgänger-, Rad- und 
Öffentlicher Verkehr) geeignete Siedlungs-
struktur auch lebenswerter ist als eine Auto-
gerechte. 
Einige skandinavische Städte haben eine lan-
ge Tradition der Entwicklung neuer Stadtteile 
entlang von Schienenachsen des Öffentli-
chen Personennahverkehrs wie das Beispiel 
Kopenhagen zeigt:
Der bereits 1947 für den Großraum Kopen-
hagen entworfene und zuletzt 2007 an die 
neue Verwaltungsgliederung durch Gemein-
dezusammenlegungen angepasste „Finger 
Plan“3) sieht eine Siedlungsentwicklung ent-
lang von fünf vom Zentrum ausgehenden 
Schienenachsen vor.
In Ergänzung dazu ist seit dem Regionalplan 
1989 die „Proximity to Station“-Politik4) ein 

Hauptgegenstand der Regionalplanung in 
„Größer Kopenhagen“ (einer Region aus 50 
Gemeinden) gewesen. Die Richtlinie, dass 
Einrichtungen für städtische Funktionen, die 
substantiellen Personenverkehr erzeugen 
und für intensive Flächennutzung geeignet 
sind, im Umkreis von leistungsfähigen subur-
banen Bahnlinien angesiedelt werden müs-
sen, wurde mit Adaptierungen in den „Finger-
plan“ 2007 übernommen (Gebäude mit mehr 
als 1500 m² max. 600 m von einer Haltestelle 
entfernt).
Untersuchungen zeigen eine reduzierende 
Wirkung dieser Politik des Staates auf die 
Autonutzung im Umkreis von 600 - 700 m um 
Bahnstationen, die bei Bushaltestellen nicht 
festgestellt werden konnte. 

2) Tagungsband Konferenz TRAMSTADT - Schienenver-
kehrsorientierte Siedlungsentwicklung (Transit Oriented 
Urban Development), Linz 2006, http://www.oekostadt.
at/frm_pro.html
3) Østergård, N. (Ministry of the Environment, DK): The 
Copenhagen Finger Plan after the Administrative Reform 
2007, SYKE, Helsinki 2007
4) Hartoft-Nielsen, P. (Ministry of Environment, DK): The 
„proximity-to-station“ location policy in Greater Copenha-
gen - background, impacts and experiences, European 
Transport Conference, Cambridge 2002, http://etcpro-
ceedings.org/paper/the-proximity-to-station-location-po-
licy-in-greater-copenhagen-background-impa

The 2007 Finger Plan - specifi c content
Quelle: Ministry of the Environment, The 
Copenhagen Finger Plan after the Admi-
nistrative Reform 2007
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Tabelle: Abhängigkeit der Pendeldistanzen vom Standort
Quelle: Hartoft-Nielsen, P. (2002) 

The 2007 Finger Plan - specifi c content

Kopenhagen 
schaffte Trend-
wende



Auch im deutschsprachigen Raum wurden 
und werden einzelne neue Stadtteile meist 
durch Linienverlängerungen an das Straßen-
bahnnetz angeschlossen, wie beispielsweise 
die bereits fertiggestellten Stadtteile Vauban 
(wo vor der Fertigstellung der Straßenbahn 
mehr als die Hälfte der Wege mit dem Fahr-
rad zurückgelegt wurde) und Rieselfeld in 
Freiburg im Breisgau oder die „solarCity“ in 
Linz, eine Modellsiedlung für Sonnenenergi-
enutzung, die durch eine dafür neu gebaute 
Straßenbahntrasse mit dem bestehenden 
Straßenbahnnetz verbunden ist. Eine neue 
Linie, die gleichzeitig auch das große Neu-
baugebiet Ebelsberg erschließt, ermöglicht 
umsteigefreie Fahrten aus der solarCity in 

große Teile der Stadt (zum Bahnhof, ins Zen-
trum, zur Universität usw.5)). Diese Beispiele 
sind Schritte in die richtige Richtung, haben 
aber teilweise auch Schwächen: 
Sie weisen zwar die für eine bequeme Er-
reichbarkeit der Haltestellen auf kurzen We-
gen erforderliche angemessene städtische 
Dichte der Bebauung in ihrem Einzugsbe-
reich auf. Aber es handelt sich überwiegend 
um Wohnsiedlungen, in denen meist zu weni-
ge Arbeitsplätze angeboten werden, was die 
Bewohner zu längeren Arbeitswegen zwingt.
Um das zu vermeiden, müsste auf ein aus-
gewogenes Verhältnis von Wohnungen und 
Arbeitsplätzen im Umkreis möglichst vieler 
Haltestellen hingearbeitet werden, was durch 
eine gleichmäßigere Verteilung der Fahrgast-
zahlen in beide Richtungen die Spitzenbelas-
tungen des Schienennahverkehrs senkt.
Je besser also die Siedlungsentwicklung auf 
die Anforderungen des Schienenverkehrs 
(und der Fußgänger) abgestimmt ist, desto 
attraktiver und kostengünstiger kann das An-
gebot sein. 

5) Institut für ökologische Stadtentwicklung, Wien, 
B.I.M. OEG, Graz (Beratung und Informationsverarbei-
tung im Mobilitätsbereich): Tagungsband der Konferenz 
TRAMSTADT - Schienenverkehrsorientierte Siedlungs-
entwicklung (Transit Oriented Urban Development), 
Linz, 2006
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„solarCity“ in Linz – Straßenbahnhaltestelle 
im Zentrum  (Quelle: LINZ AG, Linz Linien)

  STRASSENBAHNEN EROBERN WIEDER ERFOLGREICH

DEUTSCHLAND

„solarCity“ in Linz – Straßenbahnhaltestelle 

DEN URBANEN RAUM

Zu Beginn der 80iger Jahre gab es welt-
weit nur noch ca. 300 Straßenbahnbetrie-

be. Die zunehmenden Verkehrsprobleme im 
Individualverkehr und ein gestiegenes Um-
weltbewusstsein haben die Straßenbahn als 
umweltfreundliches und leistungsfähiges Ver-

kehrsmittel wieder populär gemacht. Nachfol-
gend wird den Entwicklungen in Deutschland 
und Frankreich besondere Aufmerksamkeit 
gewidmet, da diese schon viele Nachahmer 
gefunden haben.

Diese Entwicklung hat ihren Ursprung in 
Karlsruhe genommen und ist heute welt-

weit Inbegriff für die innovative Integration 
von schienengebundenem Stadt- und Regi-
onalverkehr. Man nennt es in Fachkreisen 
auch das „Karlsruher Modell“. In Karlsruhe 
wurde die Idee geboren, die gut ausgebaute 
Infrastruktur der Straßenbahn mit den Regio-
nalbahnen der „Deutschen Bahn AG“ zu ver-
knüpfen, um das vorhandene Schienennetz 
mit Zweisystemfahrzeugen bestmöglich zu 
nutzen und dem Fahrgast eine umsteigefreie 
Verbindung von der Peripherie in das Stadt-
zentrum anzubieten. 

Nicht der Fahrgast steigt um, sondern das 
Fahrzeug selbst wechselt das System. 
Außerhalb Deutschlands wird diese Nahver-
kehrslösung auch unter dem Begriff „Tram 
Train“ oder Stadt-Regionalbahn geführt. 
Einsatzgebiete dieses Erfolgsmodells in 
Deutschland sind heute: Saarbrücken, Kas-
sel, Chemnitz, Zwickau und Nordhausen. 
Bemerkenswert ist, dass sich Saarbrücken 
nach Prüfung eines Bussystems zu Gunsten 
einer Stadt-Regionalbahn entschied, obwohl 
die Stadt bis dahin über keine Straßenbahn 
verfügte.

DIE ZUSAMMENFÜHRUNG VON STRASSENBAHN UND EISENBAHN IN

 „Karlsruher 
Modell“ 
vereinigt 

Bahn & Tram



In den sechziger Jahren des letzten Jahrhun-
derts verbannte man auch in Frankreich die 

letzten Straßenbahnbetriebe aus den Städ-
ten. Übrig geblieben waren nur drei Betrie-
be. Seit 1985 werden im ganzen Land wieder 
vermehrt Straßenbahnsysteme erfolgreich 
eingeführt, und das nicht nur in den großen 
Metropolen. Die Umsetzung dieser französi-
schen Straßenbahnbetriebe hat von der ge-
stalterischen und verkehrsplanerischen Seite 
neue Maßstäbe gesetzt. Diese Renaissance 
der Tramway hat für großes Aufsehen ge-
sorgt und auch außerhalb Frankreichs schon 
viele Nachahmer gefunden. Leider hat man 
in Österreich nur wenig Notiz davon genom-
men. Hierzulande denkt man bei Straßen-
bahnen immer noch an ein Auslaufmodell. 
Dass dem nicht so ist, können sie nun nach-
lesen. Mit der Ölkrise 1973/74 nahm die Wie-

dergeburt der französischen Straßenbahn 
ihren Ausgang. Damals wurden erstmals 
die verkehrspolitischen Leitbilder der Nach-
kriegszeit kritisch hinterfragt und überdacht. 
Negative Auswirkungen auf die Stadtstruktu-
ren durch den ungehemmt wachsenden In-
dividualverkehr waren bereits erkennbar. Es 
reifte der Entschluss, dass funktionierende 
Städte nicht ohne effektiven Öffentlichen Ver-
kehr auskommen können. Mitte der achtziger 
Jahre wurde der Öffentliche Nahverkehr in 
Frankreich mit Eröffnung der ersten neuen 
Straßenbahn in Nantes (1985) revolutioniert. 
Spätestens seit der Einführung der Tram in 
Grenoble (1987) und Strasbourg (1994) wo 
man diese als Gesamtprojekt zur Stadtver-
schönerung sowie Innenstadtrevitalisierung 
verstanden hat, ist die Skepsis gegenüber 
diesem Nahverkehrsmittel gefallen. 
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RENAISSANCE DER STRASSENBAHN IN FRANKREICH

Vitale Städte 
brauchen den 
öffentlichen 
Verkehr  

PLANUNGS- UND UMSETZUNGSLEITBILDER

Die französischen Straßenbahnbetriebe 
sind nicht nur als reine verkehrstech-

nische Maßnahme zu sehen, um Verkehrs-
probleme zu lösen und die Menschen zum 
Umsteigen auf den Öffentlichen Verkehr zu 
motivieren. Vielmehr sieht man darin die 
Möglichkeit, die Städte neu zu strukturieren. 
Die Straßenbahn steht als „Vecteur de la mo-
dernité urbaine“ also als Vermittler für städte-
bauliche Erneuerung. 

Drei Hauptbeweggründe sind ausschlag-
gebend für eine Systementscheidung zu 
Gunsten einer Straßenbahn. Man möchte 
selbstverständlich den Personennahverkehr 
neu ausrichten mit dem Ziel, Autofahrten in 
die Zentren zu minimieren. Damit einher geht 
die Reduktion von Umweltbelastungen in den 
sensiblen Innenstädten. Die Gelegenheit, den 
öffentlichen Raum für Fußgeher attraktiver zu 
machen, rundet das Ganze ab. 
Ein wichtiger integraler Bestandteil ist die 
großartige und urbane Umsetzung des ge-
samten Entwurfes und dazu gehören auch die 
Fahrzeuge. Man legt viel Wert auf ein hoch-

wertiges Design, mit dem sich die Bevölke-
rung identifi zieren kann. Die Tram wird damit 
zu einem neuen Wahrzeichen der Stadt im 
21. Jahrhundert. Die Forderung nach großen 
Fensterfl ächen war ein wichtiger Punkt und 
macht die Straßenbahn beim Durchfahren 
von Geschäftsstraßen zum „Trottoir roulant“ 
also zu einem beweglichen Gehsteig für den 
Schaufensterbummel. Die Bevölkerung der 
Stadt soll bei der Benutzung der Tram nicht 
das Gefühl vermittelt bekommen, in einem 
Verkehrsmittel zweiter Wahl unterwegs zu 
sein, sondern vielmehr es als chic ansehen, 
mit dieser unterwegs zu sein.
Ein Kennzeichen aller Entwürfe neuer Stra-
ßenbahnsysteme ist, dass eine Entfl echtung 
vom Individualverkehr durchgeführt wurde. 
Das bedeutet, dass die Tramway auf eige-
nen Trassen unterwegs ist. Dies garantiert 
kurze Fahrzeiten mit hohen Durchschnitts-
geschwindigkeiten. Mit den restriktiven Maß-
nahmen für den Individualverkehr ging aber 
gleichzeitig die Errichtung von Park & Ride-
Anlagen einher. Zur Planungsphilosophie 
gehörte auch, dass die Bevölkerung sowie 
örtliche Stadtplanungen von Anfang an mit 
eingebunden waren. Man hat es verstanden, 
die Straßenbahn als Instrument zu nutzen, 
um städtebauliche und gestalterische Aufwer-
tungen in der gesamten Stadt umzusetzen. 
Viele Stadtpolitiker in Frankreich setzen auch 
Straßenbahn mit attraktivem öffentlichem 
Nahverkehr gleich. Man ist stolz auf das neue 
Verkehrsmittel, das den Städten eine neue 
Lebensqualität brachte und das auch von 
einer sehr hohen Zustimmung in der Bevöl-
kerung getragen wird. Es steht außer Streit, 
dass die Straßenbahn dazu beitragen kann, 
vernachlässigte Stadtviertel wieder aufzu-

Die Tram 
als „rollender 
Gehsteig“

In der historischen Altstadt von Bordeaux 
erfolgt die Energieversorgung über eine 
Stromschiene

In der historischen Altstadt von Bordeaux 



werten und die Innenstädte mit neuem Leben 
zu füllen. 
Neue Straßenbahnbetriebe in Frankreich 
wurden errichtet in: Nantes, Grenoble, Pa-
ris, Rouen, Strasbourg, Lyon, Montpellier, 
Orleans*), Bordeaux, Mulhouse*), Valenci-
ennes*), Nizza, Le Mans*) und Toulouse. 
Frankreichs Präsident Sarkozy möchte bis 
2020 über 1500 Kilometer neue Straßen-
bahnlinien bauen. In den folgenden Städten 

steht die Wiedereröffnung der Tramway kurz 
bevor, beziehungsweise es wird daran ge-
baut oder die Grundsatzentscheidung ist zu-
gunsten der Straßenbahn getroffen: Angers, 
Reims, Le Havre, Brest*), Tours*), Dijon, Be-
sancon*), Avignon, Lens*) und Béthune*). 

Die mit einem Stern *) gekennzeichneten 
Städte sind von ihrer Größe her in etwa mit 
Klagenfurt am Wörthersee vergleichbar. 
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Der Entwurf von TRICON DESIGN AG (Deutschland) für fahrgast kärnten lässt keinen Zweifel 
aufkommen, dass für diese Tram der Lindwurm Pate stand. Gut zu erkennen an der 270°-
Panoramaglasfront, die dem Maul nachempfunden ist oder aber auch die in Schuppenform am 
Dach montierte Klimaanlage weist auf den Paten hin. Abgerundet wird der Entwurf durch die La-
ckierung, die vom Farbton dem Kreuzbergl-Schiefer nachempfunden ist. „Der Tramwurm“ kann 
damit zu einem neuen Wahrzeichen der Stadt Klagenfurt im 21. Jahrhundert werden.

ZUKUNFTSWEISENDE ENTWICKLUNGEN BEI STRASSENBAHNEN

 Tramwurm,  
das Wahr-

zeichen des 21. 
Jahrhunderts!

Alle großen Hersteller von Schienenfahr-
zeugen haben Straßenbahnfahrzeuge in 

ihrem Programm, und sie haben viel in die 
Entwicklung dieser Fahrzeuge investiert. Zu 
den bedeutenden Produzenten zählen:
ALSTOM (Citadis, Frankreich); BOMBAR-
DIER (Flexity Outlook, Deutschland, Öster-
reich); SIEMENS (Combino, Deutschland 
Österreich); SOLARIS (Tramino, Po-
len); STADLER (Variobahn, Deutschland, 
Schweiz). Mehrere Hersteller haben in ihrer 
Produktfamilie auch Zweisystemfahrzeuge, 
die einen Einsatz nach dem Vorbild in Karls-
ruhe erlauben. 
Zu den neuen innovativen Lösungen gehö-
ren auch Straßenbahnfahrzeuge, die ohne 
Oberleitung verkehren. Hier unterscheiden 
wir drei Systeme. 
-Stromschienensystem APS (Alimentation 
par sol), wie es von Alstom für Bordeaux 
entwickelt worden ist, um das historische 
Stadtbild durch Oberleitungen nicht zu be-
einträchtigen (siehe Foto auf Seite 13).  Da 

das System von Bordeaux anfangs noch Kin-
derkrankheiten hatte, entschied man sich in 
Nizza zur Überbrückung der fahrdrahtlosen 
Teilstrecken für den Einsatz von Akkumulato-
ren (Alstom). Das Stromschienensystem von 
Bordeaux läuft mittlerweile störungsfrei und 
wird zukünftig auch in Reims, Orleans, Anger 
und Al Safooh (Dubai) angewendet. 
In Deutschland läuft schon ein System im 
Versuchsbetrieb, wobei hier die Energieüber-
tragung berührungslos über Induktionsschlei-
fen erfolgt (Bombardier).
Die Triebwagen von Siemens überwinden 
Abschnitte ohne Fahrleitung mit einem Hyb-
rid-Energiespeicher. Das ist eine Kombinati-
on aus Kondensator und Batterie.
Viele Serienfahrzeuge können mit einer vom 
Auftraggeber gewünschten individuellen 
Kopfform ausgerüstet werden. Ziel ist es, 
dass sich die Bevölkerung mit ihrem Straßen-
bahntriebwagen (System), welcher in dieser 
charakteristischen Form sonst nirgendwo un-
terwegs ist, besser identifi zieren kann. 

Der Entwurf von TRICON DESIGN AG (Deutschland) für fahrgast kärnten lässt keinen Zweifel 

 Straßen-
bahnen ohne 
Oberleitung



In der Studie zur Wiedereinführung einer 
Straßenbahn in Klagenfurt im Jahr 2006 

kam man zu dem Schluss, dass das beste-
hende Busnetz zu optimieren sei. Leider wur-
de der Untersuchungsraum damals nur auf 
das Stadtgebiet von Klagenfurt am Wörther-
see begrenzt und es blieben positive Auswir-
kungen auf die Stadt, die bei Realisierung ei-
ner Straßenbahn eintreten, unberücksichtigt 
und daher unbewertet.
Man ließ aber trotzdem die längerfristige Op-
tion eines schienengebundenen Verkehrs-
systems offen, vorausgesetzt, dass auch das 
Land Kärnten eine klare Entscheidung zu-
gunsten einer ÖPNV-orientierten Verkehrs-
politik trifft, die dann eine Nutzung des regio-
nalen Bahnnetzes mit einschließt. Nach einer 
verkehrspolitischen Dürrezeit wurden nun auf 
Landesebene die richtigen Schritte einge-

leitet. Mit der stufenweisen Umsetzung des 
S-Bahn-Systems der ÖBB, das auch erheb-
lich vom Land Kärnten finanziell mitgetragen 
wird, geht nun ein langjähriger Wunsch von 
fahrgast kärnten in Erfüllung. Diese konti-
nuierliche Entwicklung wird ein wesentlicher 
Faktor auf dem Weg zu einem nachhaltigen, 
effektiven Öffentlichen Verkehr sein.

Die vorhin genannte Option sowie zunehmen-
de Umweltbelastungen (Feinstaub, Lärm), 
steigende Treibstoffpreise, die Wiederent-
deckung des Schienenverkehrs in Kärnten 
und die Überarbeitung des Stadtentwick-
lungskonzeptes ermutigten fahrgast kärn-
ten, sich noch einmal intensiv mit der Idee 
einer Stadt-Regionalbahn in Klagenfurt nach 
dem Vorbild von Karlsruhe auseinander zu 
setzen.

  VISION EINER STADT-REgIONALBAhN
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ALTERNATIVEN UND IRRWEgE

Die Tram 
steigt um, nicht 
der Fahrgast!

  FÜR KLAgENFURT AM WÖRThERSEE

Von Anfang an waren in der Analyse auch 
Alternativen berücksichtigt worden. Zu 

diesen gehören: (elektronisch und optisch) 
spurgeführte Dieselbusse, verschiedene 
gummistraßenbahnsysteme („Tramway sur 
pneus“), aber auch Kabinenbahnen („Peop-
le mover“) fanden ihre Berücksichtigung. Da 
diese neuen Nahverkehrslösungen zum Teil 

nicht wintertauglich sind, ihre 100-prozentige 
Zuverlässigkeit im Alltag noch keinesfalls un-
ter Beweis gestellt haben und ausnahmslos 
alle inkompatibel mit dem Rad-Schiene-Sys-
tem der Bahn sind, scheiden auch diese in 
unseren Betrachtungen aus. Dieses Manko 
der Inkompatibilität kann durch günstigere Er-
richtungskosten nicht wettgemacht werden.

WAS SPRIChT FÜR DIE STADT-REgIONALBAhN?

Im Fokus zur Entscheidung eines Systems 
sollte der größtmögliche Nutzen für die 

Stadt Klagenfurt selbst und deren Umgebung 
stehen. Welche Argumente sprechen nun für 
eine Investition in eine Stadt-Regionalbahn?
- Durch das bessere Beschleunigungs- und 
Bremsvermögen lassen sich bei gleichblei-
bender Fahrzeit mehr haltestellen auf der be-
stehenden Schieneninfrastruktur errichten.
Damit erzielt man eine bessere Erschließung 
in der Fläche und mehr Fahrgäste. 
- Schienengebundene Verkehrsmittel werden 
gegenüber straßengebundenen Fahrzeugen 
als attraktiver wahrgenommen und haben 
daher eine höhere Akzeptanz. In Fachkreisen 
spricht man hier vom sogenannten Schienen-
bonus. Das spiegelt sich dann vor allem in 
der Steigerung der Fahrgastzahlen wider.
- Fahrgäste die mit der Bahn ins Zentrum von 
Klagenfurt fahren, können ihr Ziel ohne um-
steigen direkt erreichen. Denn an der Peri-
pherie wechselt die Stadt-Regionalbahn das 
System und nicht der Fahrgast. Zeitraubende 
Umwegfahrten über den dezentralen haupt-
bahnhof entfallen damit.
- Das „Karlsruher Modell“ ist bewährt und be-

weist seine Leistungsfähigkeit (siehe S. 12).
- Die für die Stadt so wichtige Neustruktu-
rierung besonders in hinblick auf Verkehrs-
erschließung und Rückgewinnung von Ver-
kehrsflächen für Fußgeher und Radfahrer 
würde nur beim Bau der Stadt-Regionalbahn 
eine Rechtfertigung und damit die entspre-
chende Akzeptanz finden.
Wenn man nun also das erfolgreiche Be-
triebsmuster „Karlsruher Modell“ mit den Pla-
nungs- und Umsetzungsleitbildern von fran-
zösischen Straßenbahnbetrieben kombiniert, 
so ist davon auszugehen, dass Fahrgast-
steigerungen in hohem Ausmaß zu erwarten 
sind, mit den für die Stadt positiven Begleitef-
fekten einer Neustrukturierung.
In Zeiten von knappen Budgetmitteln darf 
man als Stadtverwaltung die einzelnen Be-
reiche wie Stadtentwicklung, Verkehr, Stra-
ßensanierung, Stadtgestaltung, Umwelt-
belastung (Feinstaub) und Stadtmarketing 
nicht getrennt voneinander betrachten und 
entwickeln, zumal sie sich auch direkt oder 
indirekt beeinflussen. Synergien, die helfen 
Ausgaben der Stadt längerfristig zu senken, 
sind zu suchen. 

Studie bewer-
tete positive 
Auswirkungen 
zu wenig



Die Landeshauptstadt wird mit der Bahn 
aus vier Richtungen angefahren (von 

Villach aus Richtung Westen, St. Veit aus 
Richtung Norden, Bleiburg aus Richtung 
Osten und vom Rosental aus dem Süden). 
Die Strecke aus dem Süden spielte im Per-
sonenverkehr bis vor kurzem nur eine un-
tergeordnete Rolle. Der Abschnitt Klagenfurt 
- Weizelsdorf hat mit der Inbetriebnahme der 
neuen Schnellbahnlinie S3 seit August 2011 
eine Aufwertung erfahren. Der Abschnitt Wei-
zelsdorf – Ferlach ist im Besitz einer Muse-

umsbahn und wird im Personenverkehr seit 
über 50 Jahren nicht mehr bedient. Wichtige 
öffentliche Einrichtungen wie Schulen, Klini-
kum-Klagenfurt am Wörthersee, Universität 
und Minimundus, um nur einige zu nennen, 
befi nden sich zwar in der Nähe von Eisen-
bahnlinien, doch verfügen sie über keine Hal-
testellen.
Die dezentrale Lage des Hauptbahnhofes in 
Klagenfurt und der Umsteigeknoten Heiligen-
geistplatz des Stadtbusnetzes im Zentrum er-
geben zeitraubende Umsteigezwänge.
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Die Linie A (rot) verläuft in West–Ost Richtung und hat eine Länge von ca. 11,4 km. Die Linie 
B (grün) verläuft in Nord–Süd Richtung und hat eine Länge von ca. 5,6 km, wobei im Abschnitt 
südlich des Hauptbahnhofes die Gleise der Rosentalbahn benutzt werden sollen. 

TRASSENVORSCHLAG

Die Linie A (rot) verläuft in West–Ost Richtung und hat eine Länge von ca. 11,4 km. Die Linie 

Diese Linie der Stadt-Regionalbahn soll 
ihren Beginn im Westen auf Höhe der 

Schiffsanlegestelle „Cafe Lido“ haben und 
dort von den Gleisen der ÖBB abzweigen. Sie 
führt vorbei an Strandbad, Minimundus und 
Hotel Lindner zur Universität. Von dort geht 
es durch die Universitätsstraße und Ginzkey-
gasse vorüber am Ortsfriedhof St. Martin und 
Wulfenia-Kinocenter in die Villacher Straße. 
Der Villacher Straße folgend bis zum Heili-
gengeistplatz, weiter zum Benediktinerplatz 
und durch die 8.-Mai-Straße ostwärts vorbei 

an der Handelsakademie, am Kolping-Schü-
lerheim und am Elisabethinen-Krankenhaus 
zur Völkermarkter Straße. Durch die Völker-
markter Straße fährt man bis zur Görzerallee. 
Von dort geht es Richtung Irnig-Siedlung und 
über die Rilkestraße zum Möbelhaus KIKA 
und zur Hypo-Alpe-Adria Bank. Nach dem 
Kinocenter „Cinecity“ stößt man wieder auf 
die Völkermarkter Straße und folgt dieser bis 
zur St. Jakober Straße. In Richtung Süden 
fahrend, erreicht man wieder die Gleise der 
ÖBB, die nach Bleiburg weiterführen.

STADT-REGIONALBAHNLINIE  A

VORSCHLAG FÜR EINEN LINIENNETZPLAN



Die Linie B beginnt im Norden am Flug-
hafen Annabichl, führt vorbei am Zentral-

friedhof und kreuzt bzw. unterfährt im Bereich 
der Haltestelle Annabichl die Gleise der ÖBB 
mit der Möglichkeit, auch auf diese Gleise zu 
wechseln. Durch die St.-Veiter-Straße geht 
es bis zur Feschnig Straße und durch das 
Klinikum-Klagenfurt und die Dr.-Franz-Palla-
Gasse zum Landesgericht und Stadttheater 
Klagenfurt. 

Die Führung durch die Dr.-Franz-Palla-Gas-
se hat den Vorteil, dass man den stauanfäl-
ligen inneren Abschnitt der St.-Veiter-Straße 
umgeht. Am Heiligengeistplatz berührt man 
zum ersten Mal die Linie 
A. In der Wiesbadener 
Straße fährt man an-
schließend zum Neuen 
Platz und folgt dann der 
Karfreitstraße bis zum 
Dom, und über die Pau-
litschgasse gelangt man 
zur Bahnhofstraße, an 
deren Ende man den 
Hauptbahnhof erreicht 
und auf die Gleise der 
ÖBB wechseln kann. 
Diese Linie soll dann auf 
den Gleisen der Rosen-
talbahn Richtung Süden 
weiterfahren. Durch die 
Errichtung einer Hal-
testelle im Bereich der 
Mössingerstraße wäre 
das nahe gelegene 
Schulzentrum optimal 
angebunden. Umsteige-
frei geht es dann weiter 

bis in die Stadt Ferlach. Der Abschnitt Kla-
genfurt Hauptbahnhof – Weizelsdorf wird 
heute durch die Schnellbahnlinie S3 bedient, 
wobei Ferlach und Feistritz i. R. (auch an der 
Schiene gelegen) derzeit nur durch Umstei-
gen in Weizelsdorf per Bus erreichbar sind. 
Ähnlich wie in Deutschland, wo die Erfolgsge-
schichte des Karlsruher Modells mit der Mo-
dernisierung der Albtalbahn, einer ehemals 
vernachlässigten Regionalbahn der DB, be-

gann, könnte in Kärnten 
die Stadt-Regionalbahn 
ihren Siegeszug auch 
auf der Regionalbahn 
Klagenfurt – Feistritz 
i.R./Ferlach antreten.
Dieser Teilabschnitt der 
Stadt-Regionalbahnlinie 
B ist insofern für den 
Start dieses Projektes 
geeignet, als ein Groß-
teil des Schienenweges 
bereits vorhanden ist, 
es fehlen nur ca. 1,4 Ki-
lometer bis in das Stadt-
zentrum von Klagenfurt. 
Ein weiterer Punkt, der 
dafür spricht, ist das 
große Pendlerpotenzial 
aus dem Rosental. Um-
gekehrt wäre am Wo-
chenende der Draurad-

weg von Klagenfurt optimal erreichbar. Heute 
wird dieser Radweg kaum von Klagenfurtern 
genutzt, da der steile Anstieg über die Hollen-
burg viele abschreckt.
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In der Fotomontage ist ein Triebwagen aus Karlsruhe zu erkennen. Im 
Betrieb auf der Stadt-Regionalbahn kämen zwei Fahrzeugtypen zum 
Einsatz. Zweisystemfahrzeuge wie jener auf dem Foto würden über 
die Stadtgrenze hinaus das Umland erschließen und Einsystemfahr-
zeuge wie zum Beispiel der Tramwurm (Entwurf TRICON DESIGN AG 
siehe Foto Seite 14) wären innerhalb des Stadtgebietes unterwegs.

STADT-REGIONALBAHNLINIE B

Die Tram hat 
uns einen Park 
gebracht

gann, könnte in Kärnten 
die Stadt-Regionalbahn 
ihren Siegeszug auch 
auf der Regionalbahn 

i.R./Ferlach antreten.

Stadt-Regionalbahnlinie 

Start dieses Projektes 
geeignet, als ein Groß-
teil des Schienenweges 
bereits vorhanden ist, 
es fehlen nur ca. 1,4 Ki-
lometer bis in das Stadt-
zentrum von Klagenfurt. In der Fotomontage ist ein Triebwagen aus Karlsruhe zu erkennen. Im 

„Die Straßenbahn hat uns einen Park gebracht“. Ein oft wahrgenom-
menes Bild von Bürgern in französischen Städten, wo dieses Verkehrs-
mittel wieder Einzug im urbanen Raum gehalten hat. Das Rasengleis 
ist Gestaltungselement und Sympathieträger gleichermaßen. Dieser 
Abschnitt der Straßenbahn in Orleans wurde noch zusätzlich durch die 
Baumallee aufgewertet.

„Die Straßenbahn hat uns einen Park gebracht“. Ein oft wahrgenom-

Heute S3 - 
morgen Stadt-
Regionalbahn



In den Außenbezirken an den Nahverkehrs-
knoten stellen P&R-Anlagen Verknüp-

fungspunkte zwischen Öffentlichem Verkehr 
und Individualverkehr her. Das an die Stadt-
Regionalbahn neu auszurichtende örtliche 
Busnetz wird eine wichtige Ergänzung an 
diesen Knoten darstellen. Selbstverständlich 
sind diese Punkte auch Anlaufstellen für den 
Regionalbus. An beiden Linien befinden sich 
zahlreiche Arbeitsstätten und Ausbildungs-
zentren sowie wichtige Einrichtungen für 
Freizeit und Kultur. Bei beiden Linien ist es 
möglich, sie getrennt vom Individualverkehr 
zu führen, um keine Konfliktpunkte mit die-

sem zu schaffen. Damit ist garantiert, dass 
die Stadt-Regionalbahn rasch und zuverläs-
sig unterwegs ist. Diese konsequente Ent-
flechtung des Verkehrs ist für die Attraktivi-
tät eines so hochwertigen Verkehrsmittels, 
wie die Stadt-Regionalbahn es darstellt, von 
höchster Bedeutung. Zudem erlaubt sie Ge-
staltungsmaßnahmen, wie zum Beispiel das 
Rasengleis, das sonst nicht denkbar wäre. 
Der Bau des Rasengleises ist nicht nur ein 
gestalterisches Element, sondern hat beson-
ders an heißen Sommertagen positiven Ein-
fluss auf das Mikroklima in der Umgebung.
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StAdt-RegionALbAhnLinie A Und b

Tram statt 
CO2-Zertifi-

kate

In der Studie zur Wiedereinführung einer 
Straßenbahn in Klagenfurt am Wörthersee 

aus dem Jahre 2006 wurde bei der Potenzial-
analyse von Fahrgästen nicht darauf einge-
gangen, dass das bestehende Busnetz neu 
zu gestalten und auf die Stadt-Regionalbahn 
abzustimmen und auszurichten ist. Mit ein-
beziehen muss man dabei auch den Regio-
nalbus. Auch wenn bei Nahverkehrsknoten 
am Stadtrand ein Umstieg vom bus auf die 
Straßenbahn bzw. Stadt-Regionalbahn eini-
ge Minuten kostet, so wird dieser Zeitverlust 
durch die vom Individualverkehr getrennte 
Führung der Tram leicht wieder wettgemacht. 
Die Busse, die dadurch nicht im Stau in der 
Innenstadt stehen, können für die Erschlie-

ßung weiterer peripherer Stadtteile herange-
zogen werden.
Es geht nicht darum, krampfhaft Fahrgäste 
zu suchen, um das Projekt Stadt-Regional-
bahn Realität werden zu lassen, sondern 
auf die starke Zersiedelung zu reagieren. Mit 
diesen Zubringerverkehren, wie sie auch in 
Frankreich üblich sind, kann das Angebot im 
Öffentlichen Verkehr auch in den Außenbe-
zirken erhöht und der bevölkerung ein Min-
destmaß an Mobilität zur Verfügung gestellt 
werden. Bei der derzeitigen Treibstoffent-
wicklung ist in Frage zu stellen, ob der Be-
trieb eines Zweit- oder Drittautos, das heute 
in Randlage notwendig ist, noch leistbar sein 
wird.

FinAnZieRUng - Wie gingen AndeRe StÄdte VoR?

Ein Standbein bei der Finanzierung ist 
natürlich der Fahrkartenverkauf. Einen 

Ausgleich der laufenden Betriebskosten er-
zielt man z. B. in Frankreich durch eine so 
genannte Transportabgabe, die beim Arbeit-
geber einhoben wird. Die Höhe beträgt un-
gefähr 0,5% bis 1% der Lohnsumme. Diese 
Beiträge sind zur Gänze zweckgebunden 
und werden zur Finanzierung des Öffentli-
chen Verkehrs verwendet. Damit haben die 
Städte eine planbare Investitionsgrundlage. 
Für die Planung und Umsetzung könnten 
unter Umständen auch eU-Fördermittel 
(„Leader-Projekte“) lukriert werden. 
Bei einer nachhaltigen Investition, wie es die 
Stadt-Regionalbahn darstellt, kann man von 
erheblichen Fahrgastzuwächsen ausgehen. 
Dieses Fahrgastpotenzial, das zu einem nicht 
geringfügigen Ausmaß durch die Gruppe der 
Autofahrer gestellt werden wird, ergibt bei 
einer durchschnittlichen Besetzung von 1,5 
Personen je Kraftwagen (Tendenz fallend) 
eine einschätzbare Größe an nicht emittier-

tem Kohlendioxid (CO2). die Millionen, die 
dadurch nicht in CO2-Zertifikate fließen, soll-
ten direkt diesem Projekt zugesprochen wer-
den. 
Prinzipiell wäre es zu begrüßen, wenn finan-
zielle Mittel auf bundesebene zur Verfügung 
stünden, um solche Konzepte zu begüns-
tigen. Auch wenn diese Investitionen sehr 
hoch sind, handelt es sich hierbei um konst-
ruktive Kosten, die direkt wieder in die heimi-
sche Wirtschaft fließen. 
Im Gegensatz zu einem perspektivenlosen 
„Weiter So Wie Bisher“ fallen Folgekosten an, 
wie der Kauf von CO2-Zertifikaten und Straf-
zahlungen für Feinstaubüberschreitungen, 
man spricht hierbei von destruktiven Kosten. 
Es macht also mehr Sinn, den Öffentlichen 
Personennahverkehr, in welchem die größ-
ten Zuwächse zu erwarten sind, zu fördern, 
statt CO2-Zertifikate zu kaufen. nicht zu ver-
gessen sind dabei die krisensicheren „Green 
Jobs“ im Bereich des Öffentlichen Personen-
nahverkehrs, die damit geschaffen werden.

Auf starke 
Zersiedelung 

reagieren

neUAUSRichtUng deS ÖPnV AUF die StAdt-RegionALbAhn



Fairerweise darf man die entstehenden Ge-
samtkosten auch nicht zur Gänze dem Pro-
jekt Stadt-Regionalbahn zuschlagen, son-
dern muss sie anteilsmäßig jenen Bereichen 
zuordnen, die davon profi tieren, denn es 
handelt sich nicht nur um eine reine verkehrs-
technische Maßnahme, sondern vielmehr um 
eine komplette Neustrukturierung der Stadt. 
Laut einer Studie der Bergischen Universität 
Wuppertal hat eine Straßenbahn einen positi-
ven Einfl uss auf die Entwicklung der Stadt.

Dies bezieht sich sowohl auf die Immobilien-
preise als auch auf den Einzelhandel. Stras-
bourg ist ein praktisches Beispiel dafür, dass 
die Kaufmannschaft nachträglich enorm pro-
fi tierte, obwohl diese am Anfang ablehnend 
einer Wiedereinführung gegenüberstand. 
Die unmittelbaren Nutznießer (Aufwertung 
der Immobilien) dieses hochwertigen Nah-
verkehrsmittels könnten auch in Form etwas 
höherer Abgaben ihren Beitrag dazu leisten. 
Die UITP (Union Internationale des Trans-
port Publics) schlägt zur Finanzierung auch 
Öffentlich-Private-Partnerschaften (PPP = 
Public-Private-Partnerships) vor.
Einsparungspotenziale am Projekt selbst sind  
noch vorhanden, und zwar, wenn man Part-
nerstädte sucht, die sich ebenfalls mit dem 
Gedanken tragen, einen solchen Plan um-
zusetzen. Möglich ist dies, wenn gemeinsam 
die Fahrzeuge bestellt werden. Ein weiterer 
Punkt sollte mit einkalkuliert werden, dass 
durch die drei bis vierfach höhere Lebens-
dauer von Schienenfahrzeugen gegenüber 
Bussen die Lebenszykluskosten sich annä-
hern.

Mehrere Untersuchungen und Studien, von 
denen auf der TU-Graz berichtet wurde, ka-
men zu dem interessanten Ergebnis, dass 
dieses Nahverkehrsmodell (Tram-Train) auch 
auf Mittel- und Kleinstädte anwendbar wäre, 
wobei sogar der kleinste  Untersuchungsbe-
reich, nämlich der Raum St. Pölten - Krems 
mit ca. 90.000 Einwohnern eine positive Kos-
ten-Nutzen-Rechnung erbrachte. Wenn man 
dies auf die Kärntner Verhältnisse umlegt, 
so ergibt sich auf Basis der Volkszählung 

2001 im Bereich 
des Zentralrau-
mes entlang der 
Bahnlinien ein 
Potenzial von ei-
ner Viertel Million 
Einwohnern.
Vor Realisierung 
eines so großen 
Infrastrukturpro-
jektes wird es 
natürlich, wie es 
auch in Frank-
reich der Fall 
war, noch viele 
D i s k u s s i o n e n 
besonders auf 
politischer Ebene 
geben. Ähnlich 
verhielt es sich 
bei der Einfüh-
rung der ersten 
Fußgängerzone 
Österreichs, in 
Klagenfurt. Heu-
te haben auch 

Klein- und Mittelstädte autofreie Einkaufs-
straßen. Der Umsatz der Kaufmannschaft ist 
dabei nicht, wie mehrfach zuvor in Studien 
belegt, zurückgegangen, sondern ganz im 
Gegenteil stetig gestiegen.
Vor dem Hintergrund, dass sich aber in 10 bis 
12 Jahren 
- der Verkehr auf Grund steigender Treibstoff-
preise ändern wird
- Klagenfurt sich gegenüber Graz, nach der 
Inbetriebnahme der Koralmbahn behaupten 
wird müssen 
- durch steigende Umwelteinfl üsse des moto-
risierten Individualverkehrs wie Feinstaubbe-
lastung und CO2- Ausstoß Handlungsbedarf 
gegeben sein wird
- die Innenstadt weiter an Substanz verliert,
sollte man ernsthaft über die Option einer 
Stadt-Regionalbahn nachdenken. Es wird 
nicht leicht werden, doch müsste dieser Zeit-
raum ausreichen, dieses Projekt einer Kärnt-
ner Stadt-Regionalbahn in die Realität um-
zusetzen und den Kärntner Zentralraum für 
die Zukunft auf mobiler und wirtschaftlicher 
Ebene zu rüsten. 
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Auffallend bei den Trambetrieben in Frankreich sind die sehr aufwändig ge-
stalteten Haltestellen, wie beidseitig aufgestellte Fahrscheinautomaten, zahl-
reiche Mülleimer, Uhr und große Liniennetz- und Fahrpläne. Bei Forcierung 
von Zeitkarten und der Installation von Fahrscheinautomaten in den Stra-
ßenbahnfahrzeugen und nicht bei allen Haltestellen, liegt ebenfalls noch ein 
Einsparungspotenzial vor.

Diskussionen 
auf politischer 
Ebene werden 
nicht ausblei-
ben

2001 im Bereich 
des Zentralrau-
mes entlang der 

ner Viertel Million 

Vor Realisierung 
eines so großen 

jektes wird es 
natürlich, wie es 
auch in Frank-
reich der Fall 
war, noch viele 

besonders auf 
politischer Ebene 
geben. Ähnlich Auffallend bei den Trambetrieben in Frankreich sind die sehr aufwändig ge-



Das in Frankreich als „Tram-Train-Modell“ 
bezeichnete System einer Stadt-Regio-

nalbahn, wie es auch seit 2010 in Mulhouse 
in Betrieb ist, soll nicht nur eine Nahverkehrs-
lösung darstellen, sondern auch Motor zur 
Innenstadtrevitalisierung werden. Die Stadt 
muss wieder auf die Bedürfnisse der Fuß-
geher abgestimmt und gestaltet werden. 
Als alleiniges Planungskriterium darf nicht 
die Anzahl und Größe eines Abstellplatzes 
herangezogen werden. Parkplätze sollen in 
einem ausreichenden Maß an den Nahver-
kehrsknoten in den Außenbezirken errichtet 
werden. Die Flächen in der Innenstadt sind 
zu kostbar, um sie mit Fahr(Steh)zeugen zu 
verstellen. Diese Ansicht wird auch vom den 
Architekt Boris Podrecca vertreten. Parkende 
Autos verstellen zudem den Blick auf Schau-
fenster, und der fl ießende Verkehr nimmt 
einem noch die Lust, die Straßenseite zu 
wechseln. Durch eine Forcierung des ÖPNV 
(öffentlicher Personennahverkehr) könnte der 
Fußgeheranteil in der Stadt ganz erheblich 
zunehmen und die verlorene Kaufkraft wie-
der zurückbringen. Wenn der großzügigen 
Gestaltung wie im Bild auf Seite 21 (unten) 
auch Parkplätze zum Opfer fallen, wird dies 
durch die gewonnene Rückgewinnung der 
Aufenthaltsqualität mehr als wettgemacht. 
Die gute Erreichbarkeit wird dennoch mit der 
Stadt-Regionalbahn sichergestellt werden. 

Ein attraktiver Öffentlicher Verkehr sorgt für 
eine hohe „Geldbörseldichte“ in der Innen-
stadt. Mit den 30 Parkplätzen die man vor ei-
nigen Jahren in der Bahnhofstraße errichtet 
hat bringt man bei einer heute durchschnittli-
chen Besetzung von 1,5 Personen pro PKW 
(Aufenthaltsdauer eine Stunde) 45 Personen 
in die Stadt. Die Stadt-Regionalbahn kann 
mit einem kleinen Triebwagen (Fassungsver-
mögen 200 Personen), einem 10-Minuten-
Intervall und einer Auslastung von 50% ver-
gleichsweise schon 1.200 Personen/Stunde 
ins Zentrum befördern. 
Das ergibt eine Steigerung der Dichte an 
Geldbörseln um 2666 %. Welcher Geschäfts-
mann kann der Aufwertung des Personen-
nahverkehrs da noch widersprechen?
An dieser Stelle möchten wir noch einmal auf 
das derzeit gültige Stadtentwicklungskon-
zept von Klagenfurt verweisen, denn darin 
wird ein integriertes Gesamtkonzept lediglich 
erwähnt. Das neue „Stadtentwicklungskon-
zept 2012“  wird hoffentlich dem Öffentlichen 
Verkehr ein höheres Augenmerk schenken 
und die Ziele zu seinen Gunsten genauer 
defi nieren und auch einfordern. Es soll die 
Gesamtheit des Verkehrsgeschehens aus 
Fußgänger- und Fahrradverkehr, ÖPNV und 
Autoverkehr einschließen und die Wirkung 
auf den Straßenraum als stadtprägendes 
Element mit einbeziehen. 
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Mit der Führung einer Straßenbahn in der 8.-Mai-Straße erhält man in jedem Fall schon eine 
sehr attraktive Einkaufsstraße. Erweitert um beidseitig geführte Arkadengänge, bekäme man 
damit richtige Stadtarkaden „Arcade de Ville“, die als Gegenpol zum Einkaufszentrum „City Ar-
kaden“ keinen Vergleich scheuen müssten. Im Bau der Arkadengänge steckt nicht nur ein hohes 
architektonisches Gestaltungspotenzial sondern sie dienen auch als Witterungsschutz. Die gute 
und bequeme Erreichbarkeit ist mit der  Tram sichergestellt. Heute ist diese Straße geprägt vom 
Durchzugsverkehr und von parkenden Autos. 

STRUKTUR UND GESTALTUNGSBEISPIELE FÜR DIE INNENSTADT

Geldbörsel-
dichte steigt 

durch Tram in 
der Innenstadt

Mit der Führung einer Straßenbahn in der 8.-Mai-Straße erhält man in jedem Fall schon eine 
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Das Gestaltungsvorbild für diese Fotomontage in der Bahnhofstraße fi ndet man in Schmalkal-
den (Deutschland). Dort haben die Landschaftsarchitekten „terra.nova“ den historischen Ent-
wässerungskanal freigelegt und ihn als „Kunstkanal“ gestaltet. Abends wird der Kanal dazu 
noch blau beleuchtet. 

Wasser als 
Gestaltungs-
element soll die 
Lage der Stadt 
am See betonen 

Das Gestaltungsvorbild für diese Fotomontage in der Bahnhofstraße fi ndet man in Schmalkal-

Primär sollen zunächst die Straßenzüge und Plätze, die direkt an den Straßenbahnlinien liegen, 
saniert werden. Diese Fotomontage soll veranschaulichen, wie man die Marienkirche in den Be-
nediktinerplatz mit einbeziehen und diese Teil des ganzen Platzes werden kann. Was hinter der 
Idee des über den Platz diagonal verlaufenden Wassergrabens steht, können Sie der folgenden 
Fotomontage entnehmen.                 (Schrägluftbild (c) 2011 bing Microsoft)

Primär sollen zunächst die Straßenzüge und Plätze, die direkt an den Straßenbahnlinien liegen, 



In der nächsten Abbildung erkennt man, dass 
bei strategisch guter Verteilung von Geschäf-
ten mit hoher Anziehungskraft, so genann-
ten Leitbetrieben, ein reger innerstädtischer 
Fußgängerverkehr eintreten wird. Geschäfte 
dazwischen werden dies sicher auch durch 
höhere Umsätze spüren. Die Fotomontagen 
für die 8.-Mai-Straße (S. 20) sowie für den 
Benediktiner Platz und die Bahnhofstraße 
(S. 21) sollen die Vielzahl an gestalterischen 
Möglichkeiten aufzeigen, die einem bei kon-
sequenter Beibehaltung der französischen 
Planungs- und Umsetzungsleitbilder zur Ver-
fügung stehen. Die Stadt muss wieder Aufent-
haltsqualität haben, sie soll einladen zum Fla-
nieren, Gustieren, Verweilen und Einkaufen. 
Nicht der Mangel an Parkplätzen ist die Ur-
sache für die Probleme der Kaufmannschaft, 
sondern vielmehr die Tatsache, dass in der 

Stadt nicht mehr der notwendige Branchen-
mix vorhanden ist und viele Straßenbereiche 
vernachlässigt und heruntergekommen sind. 
Eine mehrjährige Beobachtung bestätigt die-
ses Faktum, denn gerade an Freitagnach-
mittagen (immerhin der zweitstärkste Ein-
kaufstag der Woche) fi ndet man genügend 
Parkmöglichkeiten in der Innenstadt vor.
Mit einer gezielten Ansiedelung von Leitbe-
trieben unterschiedlicher Branchen im Zent-
rum kann man der Verödung entgegenwirken 
und für einen regen Fußgängerverkehr sor-
gen. Wobei zum Wiederbeleben der Innen-
stadt ein attraktiver Öffentlicher Verkehr eine 
ganz entscheidende Rolle spielen wird, wie 
die Beispiele aus Frankreich zeigen. Es be-
darf also eines Bündels an Maßnahmen und 
Rahmenbedingungen, damit unsere Stadt 
eine höhere Aufenthaltsqualität erlangt.
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Der alte Feuerbach, der einst durch die Bahnhofstraße führte und als Kunstkanal wieder aufer-
stehen kann, soll von der Osterwitzgasse bis zur Mießtaler Straße führen. Fleischmarkt, Kardi-
nalplatz und in weiterer Folge die gesamte Innenstadt soll man in die Gestaltungsoffensive mit 
einbeziehen und zu einem großen Freiluft Einkaufszentrum arrangieren. 

Die Stadt 
braucht 

Aufenthalts-
qualität 

Der alte Feuerbach, der einst durch die Bahnhofstraße führte und als Kunstkanal wieder aufer-

Die gezielte Ansiedelung von Leitbetrieben und die gute Erreichbarkeit der Stadt durch die Stadt-
Regionalbahn würden den Fußgeheranteil ganz wesentlich steigern.
Die gezielte Ansiedelung von Leitbetrieben und die gute Erreichbarkeit der Stadt durch die Stadt-



Straßenbahn vor dem Stadttheater 
- vielleicht morgen?

Es sollte auch daran gedacht werden, 
dass die Koralmbahn in ca. 12 Jahren 

in Betrieb gehen und Klagenfurt dann an der 
Baltisch–Adriatischen Achse liegen wird. Die-
se langjährige Forderung an diesen interna-
tionalen Korridor angeschlossen zu werden 
bedeutet auch, dass man aus der räumlichen 
Isolation austritt und sich neuen Herausfor-
derungen und Konkurrenten wird stellen 
müssen, vor allem gegenüber der steirischen 
Landeshauptstadt Graz. 
Kritiker der Koralmbahn werden dabei na-

türlich eine Gefahr sehen, man kann darin 
aber auch eine neue Chance wittern. Das 
wird aber nur gelingen, wenn wir jetzt den 
richtigen Zeitpunkt nicht verpassen um uns 
in Klagenfurt am Wörthersee für die Zukunft 
zu rüsten. 
Die Gäste, die Graz besuchen, und die Stei-
rer selbst, sollen dann einfach den unwider-
stehlichen Wunsch verspüren die südlichste 
und (dann hoffentlich) schönste Stadt Öster-
reichs besucht und gesehen zu haben. So 
sollte das Ziel defi niert werden.
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Straßenbahn vor dem Stadttheater 
- gestern                               (Foto A. Luft)

Koralmbahn 
erfordert 
rasches 
Handeln

Straßenbahn vor dem Stadttheater Straßenbahn vor dem Stadttheater 

Für die Zukunft und das kommende Jahrzehnt sind innovative Verkehrslösungen verbunden 
mit einer kreativen Stadtplanung gesucht. Die Herausforderung läuft darauf hinaus, wie man 

ein Ballungszentrum in eine attraktive Stadt mit Flair verwandeln kann, in welcher es sich ange-
nehm arbeiten und leben lässt. Eine Stadt, die es lohnt, besucht zu werden. 

Die Idee einer Stadt-Regionalbahn ist kein Experiment mit ungewissem Ausgang, vielmehr stellt 
sie die gelungene Synthese zweier unterschiedlicher Schienensysteme dar. Kombiniert man 
dieses erfolgreiche Personennahverkehrssystem aus Deutschland mit den Planungs- und Um-
setzungsleitbildern von Straßenbahnen aus Frankreich, dann sind die Stadt Klagenfurt am Wör-
thersee und der Kärntner Zentralraum bei Realisierung dieses Projektes für die Herausforde-
rungen der Zukunft bestens gerüstet. Somit werden nicht nur die Fahrgäste zu den Gewinnern 
zählen. 

fahrgast kärnten möchte mit dieser Sondernummer einen Anstoß zur Schaffung eines wirt-
schaftsfördernden, sozialen und umweltverträglichen Lebensraumes geben, wo man auch dem 
Wunsch nach steigender Mobilität nachkommt.

Mit dem folgenden Zitat des Architekten Boris Podrecca möchten wir unsere Sonderausgabe 
schließen:

  RESÜMEE

„Eine gute Stadt braucht Zeit und Visionäre“

- Die Zukunft der Städte (Harald A. Jahn)
- Neue Straßenbahnen in Frankreich (Christoph Groneck)
- Verkehr Umwelt Klima (Winfried Wolf)
- Diverse VCÖ-Publikationen (Österreich)
- Allianz pro Schiene (Deutschland)
- UITP (Union Internationale des Transport Publics)
- Internationaler Verband für öffentliches Verkehrswesen
- Vortrag TU Graz „10 Jahre Erfolgsmodell Karlsruhe“, 2003

- Studienreise nach Grenoble und Orleans, 2005 
   (fahrgast kärnten)
- Studienreise nach Karlsruhe, Exkursion nach Strasbourg  
  und Mulhouse, 2006 (Pro Bahn Österreich, fahrgast kärnten)
- Die Klagenfurter Straßenbahn (Gerhard Mayr, Hansgeorg Prix)
- Stadtentwicklungskonzept der Stadt Klagenfurt a. W.
- Garten+Landschaft Mai/2008
- Kärnten deine Wege (Harald Eicher)

  QUELLENNACHWEIS



STADT
L

MOBIL

1960

Österreichische Post AG. Info.Mail Entgelt bezahlt.

Magazin für Fahrgäste, 
unabhängig und überparteilich

Adresse:
„fahrgast kärnten“
Lastenstraße 1
9020 Klagenfurt

Telefon: 0699-11696044
Fax: 0463-46269

info@fahrgast-kaernten.at
www.fahrgast-kaernten.at

Bankverbindung:
Sparda-Bank, BLZ: 46660
Konto-Nr.: 0035211

ZVR-Nr.: 884873975

Druck: Carinthian Druck, Klagenfurt, 
Auflage 1400 Stück

  IMPRESSuM

Das Foto zeigt einen der beliebten Sommerwagen vor dem Neuen Platz. Dieser Beiwagen mit der Nummer 109 ist heute noch 
museal erhalten und im Besitz der „Nostalgiebahnen in Kärnten“.                                     (Foto Mayr, Sammlung Prix)


	Seite-1-pdf
	Seite-2-pdf
	Seite-3-pdf
	Seite-4-pdf
	Seite-5-pdf
	Seite-6-pdf
	Seite-7-pdf
	Seite-8-pdf
	Seite-9-pdf
	Seite-10-pdf
	Seite-11-pdf
	Seite-12-pdf
	Seite-13-pdf
	Seite-14-pdf
	Seite-15-pdf
	Seite-16-pdf
	Seite-17-pdf
	Seite-18-pdf
	Seite-19-pdf
	Seite-20-pdf
	Seite-21-pdf
	Seite-22-pdf
	Seite-23-pdf
	Seite-24-pdf

